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Legenda do oceny zgodności:
	Zapisy zgodne
	Porównywane dokumenty są spójne, ich zapisy są wzajemnie komplementarne bądź zapisy jednego stanowią uszczegółowienie drugiego

	Zapisy niekolidujące
	Porównywane dokumenty są w niektórych obszarach niespójne lub nie korelują ze sobą; realizacja celów zawartych w jednym z porównywanych dokumentów może utrudnić realizację celów zawartych w drugim

	Zapisy niezgodne
	Porównywane dokumenty są niespójne, realizacja celów zawartych w jednym z porównywanych dokumentów może uniemożliwić realizację celów zawartych w drugim
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	I
	Powiązania z dokumentami na poziomie wspólnotowym

	I.1
	Zrównoważona przyszłość transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego użytkownikowi systemu
Komunikat Komisji KOM(2009) 279 wersja ostateczna
	Dokument wyznacza nowe cele europejskiej polityki transportowej, aktualizuje zapisy białej księgi opublikowanej w 2001 r., poprzedza opracowanie nowej agendy w 2010 r.
Jak wskazuje dokument, celem europejskiej polityki transportowej jest stworzenie systemu transportu zorganizowanego z poszanowaniem zasady zrównoważonego rozwoju, zaspokajającego gospodarcze, społeczne i ekologiczne potrzeby społeczeństwa oraz sprzyjającego budowaniu zintegrowanego społeczeństwa i całkowicie zintegrowanej i konkurencyjnej Europy.
Jako jedne z istotniejszych priorytetów polityki transportowej wskazywane są: poprawa ogólnej jakości transportu, w tym bezpieczeństwa osobistego, zmniejszenie liczby wypadków i zagrożeń dla zdrowia, ochrona praw pasażerów i dostępność regionów najbardziej oddalonych.
Wizja przyszłego systemu transportu musi uwzględniać wszystkie elementy zrównoważonego rozwoju. Dotyczy to funkcjonowania środków transportu (emisje, hałas), jak również tworzenia infrastruktury (zajmowanie gruntów, różnorodność biologiczna). 
Przy podejmowaniu decyzji o planowaniu przestrzennym lub lokalizacji organy publiczne i przedsiębiorstwa powinny brać pod uwagę konsekwencje swoich wyborów w zakresie możliwości dojazdu klientów i pracowników, niezależnie od przewozów towarowych. Solidne planowanie powinno również ułatwić sprawną integrację różnych rodzajów transportu.
Potrzeby w zakresie infrastruktury powinny być starannie planowane, z uwzględnieniem stopnia ważności, w celu optymalizacji łańcucha transportowego i całej sieci transportowej (co skutkować powinno m.in. likwidacją wąskich gardeł).
Jako mniej kosztowną drogę do poprawy ogólnej wydajności systemu transportowego dokument wskazuje odpowiednie zarządzanie, utrzymanie, modernizacje i remonty istniejącej infrastruktury. Optymalne wykorzystanie już istniejącego zaplecza wskazuje się jako równie efektywne i jednocześnie mniej kosztowne aniżeli budowa nowej infrastruktury. 
Ze względu na zasadę pomocniczości rola UE w regulacji transportu miejskiego jest ograniczona. Z drugiej jednak strony, ponieważ większość przewozów rozpoczyna się i kończy w miastach, połączenia i standaryzacja nie powinny zatrzymać się na granicy obszarów miejskich.
Plan realizuje cele nowej europejskiej polityki transportowej m.in. w zakresie: poprawy dostępność regionów, usprawnianiu ruchu (likwidacji wąskich gardeł), pośrednio również poprawy bezpieczeństwa uczestników ruchu. Plan przewiduje realizację projektów polegających na budowie nowych odcinków dróg, podczas gdy unijna polityka kładzie bardziej nacisk na zasadność optymalizacji wykorzystania istniejącej infrastruktury, jednak jest to tylko część inwestycji, gdyż znaczna część wskazanych do realizacji projektów ma polegać na przebudowie istniejących szlaków. Nowe odcinki dróg mają służyć lepszemu skomunikowaniu obszarów miejskich z istniejącą, bądź planowaną siecią dróg o istotnym znaczeniu w skali całej Europy.
	

	I.2
	Plan działania na rzecz mobilności w miastach
Komunikat Komisji KOM(2009) 490 wersja ostateczna
	Dokument uwzględnia wyniki procesu konsultacji w sprawie przyjętej w 2008 r. zielonej księgi na temat mobilności w miastach. Prezentowany w dokumencie plan działania określa spójne ramy dla unijnych inicjatyw w obszarze mobilności w miastach, z jednoczesnym poszanowaniem zasady pomocniczości.
W dokumencie podkreśla się rangę wydajnych systemów transportu (stanowiących integralną część europejskiego systemu transportowego), jako elementu wspierającego gospodarkę miast i poziom życia ich mieszkańców.
Mobilność w miastach stanowi zasadniczy element transportu na duże odległości. Większość przewozów osób i towarów rozpoczyna się i kończy w miastach, przecinając po drodze kilka innych obszarów miejskich.
Obszary miejskie powinny zapewniać transeuropejskiej sieci transportowej sprawne węzły połączeniowe oraz wydajny transport na jego ostatnim odcinku (ang. „last mile”), zarówno w przypadku transportu towarowego, jak i pasażerskiego. Mają one zatem zasadnicze znaczenie dla konkurencyjności i zrównoważonego rozwoju przyszłego europejskiego systemu transportu.
Projekty przewidziane do realizacji w ramach Planu wpisują się w zdefiniowane w dokumencie kierunki i przedmiot wsparcia UE.
	

	I.3
	Strategia Unii Europejskiej dla regionu Morza Bałtyckiego
Komunikat Komisji KOM(2009) 248 wersja ostateczna
	W czerwcu 2012 r. Rada UE przyjęła Konkluzje w sprawie zakończenia przeglądu Strategii Unii Europejskiej dla regionu Morza Bałtyckiego. Cele strategii, zgodne ze strategią Europa 2020 w zakresie wzrostu inteligentnego, zrównoważonego i sprzyjającego włączeniu społecznemu, zostały zaklasyfikowane do trzech celów głównych: 
· Ocalić morze; 
· Połączenia w regionie; 
· Wzrost dobrobytu. 
Plan realizuje przede wszystkim drugi cel strategii, tj. połączenia w regionie. 
	

	I.4
	Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrównoważonego rozwoju sprzyjającemu włączeniu społecznemu
Komunikat Komisji KOM(2010) 2020 wersja ostateczna
Wraz z inicjatywą przewodnią - Europa efektywnie korzystająca z zasobów 
Komunikat Komisji KOM(2011) 21 wersja ostateczna
	Długookresowa, obejmująca horyzont czasowy 10 lat, strategia rozwoju społeczno-gospodarczego Unii Europejskiej, zastępująca Strategię Lizbońską, której wdrożenie służyć ma korygowaniu europejskiego modelu wzrostu gospodarczego i tworzeniu warunków, dzięki którym będzie on bardziej służył zrównoważonemu i sprzyjającemu włączeniu społecznemu wzrostowi.
Strategia koncentruje się na pięciu dalekosiężnych celach w dziedzinie: zatrudnienia, badań naukowych i rozwoju, edukacji, integracji społecznej i ograniczania ubóstwa oraz w zakresie klimatu i energii.
Celem strategii jest osiągnięcie wzrostu gospodarczego, który będzie: 
· inteligentny − dzięki bardziej efektywnym inwestycjom w edukację, badania naukowe i innowacje;
· zrównoważony − dzięki zdecydowanemu przesunięciu w kierunku gospodarki niskoemisyjnej i konkurencyjnego przemysłu oraz
· sprzyjający włączeniu społecznemu, ze szczególnym naciskiem na tworzenie nowych miejsc pracy i ograniczanie ubóstwa.
Podstawowymi instrumentami realizacji celów Strategii są opracowywane przez państwa członkowskie UE Krajowe Programy Reform oraz przygotowane przez KE siedem inicjatywy przewodnich, realizowanych na poziomie UE, państw członkowskich, władz regionalnych i lokalnych, które będą nawzajem uzupełniać swoje działania w kluczowych dla strategii obszarach, takich jak: innowacje, gospodarka cyfrowa, zatrudnienie, młodzież, polityka przemysłowa, ubóstwo i oszczędne gospodarowanie zasobami.
Z uwagi na kwestie rozwoju transportu największe znaczenie ma ostatnia inicjatywa Europa efektywnie korzystająca z zasobów. Jej celem jest m.in. rozwój niskoemisyjnego, efektywnie korzystającego z zasobów, bezpiecznego i konkurencyjnego systemu transportu do 2050 r., usuwającego wszelkie przeszkody na rynku wewnętrznym w zakresie transportu, promującego zastosowanie czystych technologii i modernizującego sieci transportowe. 
Realizacja Planu transportowego wspierała będzie realizację celów Strategii oraz przywołanej wyżej inicjatywy przewodniej poprzez rozbudowę sieci transportowej w sposób zwiększający spójność terytorialną i dostępność terenów peryferyjnych województw.
	

	I.5
	Agenda Terytorialna Unii Europejskiej 2020. W kierunku sprzyjającej społecznemu włączeniu, inteligentnej i zrównoważonej Europy zróżnicowanych regionów
Przyjęta na nieformalnym spotkaniu ministrów ds. planowania przestrzennego i rozwoju terytorialnego 19 maja 2011 r. w Gödöllő na Węgrzech
	Nowa agenda opracowana w rezultacie przeprowadzonego przeglądu zainicjowanej w 2007 r. Agendy Terytorialnej. Stanowi ramy polityki ukierunkowane na działania i służące wsparciu spójności terytorialnej w Europie. 
Agenda wskazuje na sześć priorytetów terytorialnych dla UE, które mogą się przyczynić do skutecznej realizacji strategii Europa 2020. Zwraca m.in. uwagę na pozytywne aspekty wspierania policentrycznego i zrównoważonego rozwoju terytorialnego, wzajemnej współpracy miejsc i tworzenia połączeń między nimi. O ile to konieczne, miasta powinny działać poza swoimi granicami administracyjnymi i koncentrować się na regionach funkcjonalnych, w tym na obszarach podmiejskich.
Skupienie na przedsięwzięciach realizowanych w ramach MOF jest realizacją idei zintegrowanego rozwoju oraz likwidacji dysproporcji w zakresie stopnia rozwoju poszczególnych regionów kraju.
Agenda podkreśla, iż dla spójności terytorialnej istotne znaczenie ma mobilność, a także sprawiedliwy, cenowo i przestrzennie, dostęp do usług publicznych, informacji i wiedzy. Zapewnienie usług i ograniczenie barier infrastrukturalnych może zwiększyć konkurencyjność oraz ułatwić zrównoważony i harmonijny rozwój terytorialny Unii Europejskiej. Ważne jest zwłaszcza zagwarantowanie dostępu do transportu drogowego, kolejowego, wodnego i lotniczego.
Zasadniczym elementem zintegrowanego systemu transportowego powinien być dalszy rozwój sieci transeuropejskich (TEN-T), łączących największe centra europejskie, stolice europejskie, regiony metropolitalne i węzły TEN-T. Istotna jest poprawa połączeń między sieciami pierwszego i drugiego rzędu. Rozwój sieci drugiego rzędu jest ważny, zwłaszcza na szczeblu regionalnym i lokalnym. W Agendzie zadeklarowano wsparcie dla dostępności do miast stanowiących centra obszarów peryferyjnych, w których kombinacja niekorzystnych czynników społecznych i gospodarczych może doprowadzić do marginalizacji grup znajdujących się w trudnej sytuacji.
Plan jest bezpośrednią realizacją wskazanego wyżej obszaru wsparcia UE.
	

	I.6
	Biała Księga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dążenie do osiągnięcia konkurencyjnego i oszczędnego zasobowo systemu transportu 
Opublikowana w 2011 r.
	Dokument, który wytycza długookresowe (przyjęta perspektywa czasu do 2050 r.) cele w obszarze transportu na terenie Unii Europejskiej. Biała Księga obejmuje swoim zakresem m.in. działania na rzecz ochrony środowiska w sektorze transportu, spójności terytorialnej w zakresie infrastruktury, poprawy bezpieczeństwa oraz rozbudowy sieci połączeń międzymiastowych w oparciu o środki transportu zbiorowego. Strategia zakłada m.in. rozwój przyjaznych środowisku gałęzi transportu, zmniejszenie udziału transportu drogowego oraz zmniejszenie emisji szkodliwych substancji do środowiska. 
Osiągnięcie tych celów ma być możliwe dzięki realizacji 10 celów szczegółowych: 
· Ograniczenie, a w dalszej perspektywie wyeliminowanie z ruchu miejskiego samochodów z napędem konwencjonalnym;
· Zwiększenie udziału paliw niskoemisyjnych w lotnictwie oraz redukcja emisji CO2 z paliw płynnych używanych w transporcie morskim;
· Zmniejszenie udziału transportu drogowego i rozwój innych gałęzi transportu w ruchu towarowym - kolei, transportu morskiego i wodnego śródlądowego na długich dystansach;
· Ukończenie budowy sieci kolei dużych prędkości;
· Stworzenie w pełni funkcjonalnej, multimodalnej bazowej sieci TEN-T, osiągnięcie wysokiej przepustowości i jakości tej sieci;
· Połączenie wszystkich lotnisk i portów morskich do sieci kolejowej, połączenie portów z siecią dróg wodnych śródlądowych;
· Rozwój zmodernizowanej infrastruktury zarządzania ruchem;
· Ustanowienie ram europejskiego systemu informacji, zarządzania i płatności;
· Ograniczenie liczby ofiar śmiertelnych wypadków drogowych;
· Ostateczne wdrożenie zasady „użytkownik płaci” i „zanieczyszczający płaci”. 
Plan transportowy nie wpisuje się bezpośrednio w ww. cele. Poprzez wsparcie dla inwestycji drogowych, może być uznany za utrudniający do pewnego stopnia realizację celów nakreślonych w Białej Księdze poprzez konsumowanie środków pieniężnych, które mogłyby zostać skierowane na gałęzie transportu wspierane w Białej Księdze, uznane za bardziej przyjazne środowisku, takie jak: koleje, transport morski i wodny śródlądowy.
Z drugiej strony wdrożenie projektów z listy projektów drogowych, polegających na budowie dróg o wysokich parametrach eksploatacyjnych, charakteryzujących się wysokim poziomem bezpieczeństwa, przyczyni się do osiągnięcia celu dotyczącego ograniczania liczby ofiar śmiertelnych wypadków drogowych, a także wzmocni cel dotyczący stworzenia w pełni funkcjonalnej sieć TEN-T poprzez wsparcie realizacji przedsięwzięć drogowych zapewniających połączenie dróg wojewódzkich w obszarach funkcjonalnych miast wojewódzkich Polski Wschodniej albo obszarach realizacji ZIT miast wojewódzkich Polski Wschodniej z siecią dróg krajowych, w tym przedmiotową siecią TEN-T.
	

	I.7
	Badania i innowacje w służbie przyszłej mobilności w Europie Opracowanie europejskiej strategii w dziedzinie technologii transportu
Komunikat Komisji KOM(2012) 501 wersja ostateczna
	Dokument stanowi streszczenie wyników pierwszego podsumowania Komisji w zakresie przeprowadzonych badań naukowych i innowacji w unijnym sektorze transportu. Dokonuje także przeglądu słabości europejskiego systemu innowacji w sektorze transportu oraz przedstawia wstępne wnioski na temat tego, w jaki sposób im zaradzić.
Dokument podkreśla rangę rozwijania intermodalnych systemów transportu i prowadzenia intensywnych badań oraz rozwoju i wdrażania innowacyjnych rozwiązań, w głównej mierze w zakresie działań o charakterze organizacyjnym i systemowym.
W obszarze infrastruktury dokument wskazuje na konieczność poczynienia postępów w zakresie inteligentnej, ekologicznej, łatwej w utrzymaniu i odpornej na zmiany klimatu infrastruktury, włączając 
w to zapewnienie paliw alternatywnych, systemy zarządzania ruchem modalnym i systemy informacji o tym ruchu pozwalające na realizację usług dla użytkowników i zarządzanie popytem, oraz inne rozwiązania związane z optymalnym wykorzystaniem infrastruktury. Na szczeblu lokalnym, regionalnym i krajowym niezbędne jest budowanie potencjału zarówno wśród organów publicznych odpowiedzialnych za świadczenie usług jak i przewoźników.
Plan nie przewiduje podejmowania inicjatyw w zakresie analiz ani wdrażania rozwiązań organizacyjnych bądź systemowych. Realizuje natomiast określone w dokumencie cele i kierunki działań, poprzez przyjęcie pewnych określonych założeń ogólnych odnoszących się do kryteriów wyboru projektów, które powinny uzyskać wsparcie w ramach Planu.
	

	I.8
	Wspólne dążenie do osiągnięcia konkurencyjnej i zasobooszczędnej mobilności w miastach
Komunikat Komisji KOM(2013) 913 wersja ostateczna
wraz z dokumentem roboczym służb Komisji pt. „Ukierunkowane działania w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego w miastach”
	Komunikat ma na celu zintensyfikowanie wsparcia dla miast europejskich w zakresie podejmowania wyzwań związanych z mobilnością w miastach. Wskazuje na konieczność wprowadzenia zasadniczej zmiany w podejściu do mobilności w miastach w celu zapewnienia bardziej zrównoważonego rozwoju obszarów miejskich oraz realizacji celów UE związanych z tworzeniem konkurencyjnego i zasobooszczędnego europejskiego systemu transportowego.
W komunikacie wskazuje się m.in. na konieczność zastosowania dodatkowych działań w celu zwiększenia bezpieczeństwa ruchu drogowego w miastach oraz zapewnienia ochrony zwłaszcza szczególnie narażonych uczestników ruchu drogowego przed ryzykiem śmierci i poważnych obrażeń. Należy dopilnować, aby w planach na rzecz mobilności w miastach zgodnej z zasadami zrównoważonego rozwoju uwzględniono aspekty bezpieczeństwa ruchu drogowego jako kwestię horyzontalną na wszystkich etapach procesu planowania, a także podjęto w odpowiedni sposób zagadnienia takie jak bezpieczna infrastruktura miejska, mając zwłaszcza na uwadze szczególnie narażonych uczestników ruchu drogowego, stosowanie nowoczesnych technologii na potrzeby zwiększenia bezpieczeństwa ruchu drogowego w miastach, egzekwowanie przepisów ruchu drogowego oraz edukacja w dziedzinie bezpieczeństwa ruchu drogowego.
W komunikacie zwraca się również uwagę na konieczność zapewnienia zrównoważonego i bardziej ekologicznego rozwoju transportu rozumianego, w przypadku obszarów miejskich jako rozwój transportu publicznego, promocja przemieszczania się pieszo lub rowerem.
Plan realizuje pośrednio wskazane w dokumencie cele i kierunki rozwoju, głównie w zakresie zapewniania bezpieczeństwa ruchu na drogach i rozwiązań technicznych umożliwiających i/lub usprawniających transport publiczny.
	

	I.9
	Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylające decyzję nr 661/2010/UE
	W myśl wytycznych wskazanych w rozporządzeniu zakłada się dalszy rozwój transeuropejskiej sieci transportowej w oparciu o strukturę dwupoziomową składającą się z sieci bazowej (stanowiącej połączenia o najważniejszym znaczeniu strategicznym i ekonomicznym dla całej UE, przewidywany termin wdrożenia tej sieci to 2030 r.) i kompleksowej (zapewniającej równy dostęp do wszystkich regionów UE na szczeblu NUTS2 (poziom województwa)). Planowany okres zakończenia realizacji projektów na tej sieci to 2050 r. Z kolei utworzenie korytarzy sieci bazowej TEN-T będzie stanowić instrument służący lepszej koordynacji wdrażania projektów zlokalizowanych na sieci bazowej TEN-T w perspektywie lat 2014-2020. 
Zamierzenia inwestycyjne przewidziane w Planie wpisują się w cele ustanowione w rozporządzeniu.
	

	II
	Powiązania z dokumentami na poziomie krajowym

	II.1
	Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 wraz z Długookresową Strategią Rozwoju Kraju Polska 2030
	Koncepcja jest najważniejszym krajowym dokumentem strategicznym wyznaczającym kierunki zagospodarowania przestrzennego kraju. Dokument ten wraz z Długookresową Strategią Rozwoju Kraju tworzą ramy dla polityki rozwoju, w granicach których mieścić się powinna Średniookresowa Strategia Rozwoju Kraju oraz dziewięć strategii zintegrowanych (w tym Strategia Rozwoju Transportu). W dokumencie przedstawiono wizję zagospodarowania przestrzennego kraju w perspektywie do 2030 r., określono cele i kierunki polityki zagospodarowania kraju oraz zasady i mechanizmy koordynacji i wdrażania publicznych polityk rozwojowych. Jako cele koncepcji sprecyzowano: 
· podwyższenie konkurencyjności miast w przestrzeni europejskiej;
· poprawę spójności wewnętrznej i terytorialne równoważenie rozwoju kraju;
· wielofunkcyjny rozwój obszarów wiejskich;
· poprawę dostępności terytorialnej kraju poprzez rozwój transportu i telekomunikacji;
· kształtowanie przestrzeni w sposób wspierający ochronę środowiska i krajobrazu;
· zwiększenie odporności struktury przestrzennej na zagrożenia naturalne i zewnętrzne. 
Według koncepcji, warunkiem niezbędnym dla spełnienia większości wymienionych celów będzie rozwój infrastruktury transportowej, zarówno drogowej jak i kolejowej. Wpłynie to na wsparcie głównych ośrodków miejskich, intensyfikację powiązań funkcjonalnych i integrację głównych węzłów sieci osadniczej, jak i spowoduje poprawę dostępności transportowej dla mieszkańców obszarów wiejskich oraz poprawi spójność wewnętrzną i terytorialne zrównoważenie rozwoju kraju. Dokument wskazuje, iż jako najważniejsze wśród inwestycji transportowych będą inwestycje „służące poprawie dostępności wewnętrznej i zewnętrznej kraju, przynoszące wartość dodaną w postaci zapewnienia spójności systemu transportowego, realizowanego w warunkach zrównoważonego rozwoju”. 
Celami Planu wpisującymi się w zapisy koncepcji jest zwiększenie mobilności regionalnej i dostępności terytorialnej obszarów peryferyjnych. Realizacja Planu pozwoli na rozbudowę infrastruktury transportowej międzyregionalnej i wewnątrzregionalnej, a przez to wpłynie na zwiększenie integracji między poszczególnymi ośrodkami. Ponadto skierowanie dodatkowych środków finansowych na realizację inwestycji transportowych, może pozwolić na zniwelowanie różnic infrastrukturalnych makroregionu Polski Wschodniej względem reszty kraju.
	

	II.2
	Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony - miasta - obszary wiejskie
	Strategia wyznacza cele polityki regionalnej wobec poszczególnych regionów kraju - w tym w szczególności obszarów miejskich i wiejskich - oraz definiuje ich relacje w odniesieniu do innych polityk publicznych o wyraźnym terytorialnym ukierunkowaniu. Makroregion Polski Wschodniej ze względu specyfikę stojących przed nim wyzwań społeczno-gospodarczych i peryferyjne położenie na zewnętrznej granicy UE został uznany przez polski rząd za jedyny obszar problemowy o znaczeniu krajowym.
Przedsięwzięcia przewidziane w Planie mają m.in. na celu zniwelowanie różnic infrastrukturalnych makroregionu Polski Wschodniej względem reszty kraju.
	

	II.3
	Krajowa Polityka Miejska 2023
	Polityka jest dokumentem określającym planowane działania administracji rządowej dotyczące polityki miejskiej, uwzględniającym cele i kierunki określone w średniookresowej strategii rozwoju kraju oraz krajowej strategii rozwoju regionalnego. Służy celowemu, ukierunkowanemu terytorialnie działaniu państwa na rzecz zrównoważonego rozwoju miast i ich obszarów funkcjonalnych oraz wykorzystaniu ich potencjałów w procesach rozwoju kraju.
Wątki tematyczne Polityki stanowią: Kształtowanie przestrzeni; Partycypacja publiczna; Transport i mobilność miejska; Niskoemisyjność i efektywność energetyczna; Rewitalizacja; Polityka inwestycyjna; Rozwój gospodarczy; Ochrona środowiska i adaptacja do zmian klimatu; Demografia; Zarządzanie obszarami miejskimi.
Jak wskazuje dokument zwiększanie dostępności, w tym poprzez rozbudowę sieci drogowej, jest jednym z głównych celów polityki przestrzennej i regionalnej kraju, jednak należy dążyć do wypracowania mechanizmów ograniczających ryzyko rozpraszania zabudowy i rozlewania się miast, zwiększone wskutek funkcjonowania takiej sieci drogowej. 
W zakresie wątku Transport i mobilność miejska dokument wskazuje, że polityka transportowa kształtowana na potrzeby obszarów miejskich powinna wpisywać się w cele sformułowane w Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku z perspektywą do 2030 roku, odnoszące się do zagadnienia transportu miejskiego. 
Dokument wskazuje na niedoinwestowanie infrastrukturalne większości miast i jednocześnie zwraca uwagę iż priorytetyzacja, zakres i szczegółowy kształt muszą bezpośrednio wpisywać się w prowadzoną na poziomie miasta i jego obszaru funkcjonalnego politykę transportową. 
Najważniejsze jest, aby inwestycje drogowe były realizowane według ustalonych zasad. Przede wszystkim skupić się należy na dokończeniu budowy podstawowego układu transportowego miasta i w jego obszarze funkcjonalnym, zwłaszcza w zakresie, który umożliwi wyeliminowanie konieczności tranzytu oraz dojazdu samochodów ciężarowych do dzielnic przemysłowych przez centrum. Tak domknięty układ drogowy powinien stać się polem realizacji przez władze samorządowe polityki transportowej, przy wykorzystaniu szeregu instrumentów o różnym charakterze. Dalsza rozbudowa układu drogowego może kolidować z osiągnięciem zamierzeń w zakresie zrównoważonej mobilności, ale przede wszystkim nie przynosić spodziewanych efektów. Samorządy miast powinny więc dokonać realistycznego przeglądu wszystkich zamierzeń drogowych planowanych na ich terenie, ocenić ich przydatność i spójność z aktualną strategią miasta, a zwłaszcza realność ich realizacji (w kontekście kosztów, przyzwolenia społecznego) w przyszłości określonej wieloletnią prognozą finansową gminy. Wynikiem analiz powinno być urealnianie dokumentów planistycznych gmin, np. poprzez obniżenie klasy czy zmianę przekroju planowanych ulic, a nawet rezygnację z inwestycji i zorganizowanie obsługi transportowej w inny sposób. 
Plan, poprzez przemyślany dobór kryteriów wyboru projektów wpisuje się we wskazane wyżej zasady polityki.
	

	II.4
	Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko 2014-2020
	Program realizuje główne kierunki wsparcia w ramach Polityki Spójności 2014-2020: 
· przystosowywanie do zmian klimatu, 
· zapobieganie ryzyku i zarządzanie ryzykiem, 
· gospodarka nisko-emisyjna, 
· ochrona środowiska naturalnego, 
· efektywność wykorzystania zasobów w sektorze środowiska, 
· dziedzictwo kulturowe, 
· zrównoważony transport, 
· bezpieczeństwo energetyczne, 
· sektor zdrowia. 
W ramach Programu, na cele związane z transportem przeznaczono również środki na rozwój zrównoważonego i przyjaznego dla środowiska transportu oraz poprawę dostępu do transportowej sieci europejskiej. 
Oba ww. cele są zbieżne z celami Planu.
	

	II.5
	Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku)
	Strategia jest średniookresowym dokumentem planistycznym, który stanowi integralny element spójnego systemu zarządzania krajowymi dokumentami strategicznymi. Istotą Strategii jest wskazanie celów oraz nakreślenie kierunków rozwoju transportu tak, aby etapowo do 2030 r. możliwe było osiągnięcie celów założonych w Długookresowej oraz Średniookresowej Strategii Rozwoju Kraju.
Główny cel Strategii odnosi się zarówno do utworzenia zintegrowanego systemu transportowego poprzez inwestycje w infrastrukturę transportową, jak i wykreowania sprzyjających warunków dla sprawnego funkcjonowania rynków transportowych i rozwoju efektywnych systemów przewozowych. 
Realizacja głównego celu transportowego w perspektywie do 2020 r. i dalszej wiąże się z realizacją pięciu celów operacyjnych właściwych dla każdej z gałęzi transportu: 
· cel operacyjny 1: stworzenie nowoczesnej i spójnej sieci infrastruktury transportowej 
· cel operacyjny 2: poprawa sposobu organizacji i zarządzania systemem transportowym; 
· cel operacyjny 3: poprawa bezpieczeństwa użytkowników ruchu oraz przewożonych towarów; 
· cel operacyjny 4: ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko;
· cel operacyjny 5: zbudowanie racjonalnego modelu finansowania inwestycji infrastrukturalnych.
Plan wpisuje się w cel 1 Strategii oraz pośrednio w cele operacyjne nr 3 i 4.
	

	II.6
	Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020 
(z perspektywą do 2030 roku)
	Dokument stanowi uszczegółowienie Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywą do 2030 roku), określa cele operacyjne do realizacji w perspektywie 2014-2020 w obszarze transportu drogowego, kolejowego, morskiego i wodnego śródlądowego przy wykorzystaniu środków funduszy UE.
Jak wskazuje dokument, mimo dużej skali inwestycji podjętych w mijającym okresie programowania, jak również we wcześniejszych latach, nadal polska sieć dróg krajowych, w tym autostrad oraz dróg ekspresowych pozostaje niedostatecznie drożna, dlatego tak istotne jest kontynuowanie działań inwestycyjnych na głównych ciągach komunikacji drogowej, w szczególności zapewnienie połączeń pomiędzy dużymi ośrodkami aglomeracyjnymi, jak również punktami styku z innymi formami transportu, w tym portami oraz lotniskami. Premiowane będą też inwestycje drogowe usprawniające połączenia na obszarze Polski Wschodniej, jako kontynuacja polityki aktywizacji tych terenów.
Plan realizuje ww. cel.
	

	III
	Powiązania z dokumentami na poziomie regionalnym

	III.1
	Plany Zagospodarowania Przestrzennego województw: lubelskiego, podlaskiego, podkarpackiego, świętokrzyskiego, warmińsko-mazurskiego
	Wojewódzkie Plany Zagospodarowania Przestrzennego są dokumentami o charakterze długookresowym, stanowiącymi element krajowego systemu planowania przestrzennego. Określają one zasady i kierunki kształtowania struktury funkcjonalno-przestrzennej regionów oraz działania służące realizacji ponadlokalnych celów publicznych stanowiąc formalną i merytoryczną płaszczyznę odniesienia dla podejmowanych decyzji przestrzennych. Są to dokumenty komplementarne i spójne z wojewódzkimi Strategiami Rozwoju, stanowiące przestrzenne przełożenie określonych w nich celów i kierunków rozwoju województw. Są one wyrazem polityki przestrzennej samorządów województw. Przyjęte kierunki i zasady zagospodarowania przestrzennego stwarzają ogólne warunki dla realizacji zadań inwestycyjnych formułowanych w programach rozwoju.

	III.1.1
	Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubelskiego 
Uchwalony w październiku 2015 r.
	Plan w zakresie infrastruktury drogowej wskazuje, iż główną przyczyną słabej zewnętrznej dostępności komunikacyjnej regionu jest brak w pełni zrealizowanych dróg szybkiego ruchu. Staje się to czynnikiem opóźniającym procesy rozwojowe i obniżającym konkurencyjność województwa względem innych regionów w Polsce. Wykorzystywanie większości tras o podwyższonych parametrach (GP) zarówno dla transportu lokalnego, jak i tranzytowego pogarsza znacznie warunki ruchu - poziom swobody ruchu i bezpieczeństwo, co w sposób istotny wydłuża czas przejazdu i skutkuje wypadkami. Problemem jest niewystarczająca ilość węzłów drogowych, przejazdów (wiaduktów i estakad) i przejść wielopoziomowych, a także obwodnic drogowych. Największe problemy występują w dużych miastach - szczególnie w Lublinie oraz w miastach przy drogach obsługujących ruch graniczny (Chełm, Tomaszów Lubelski).
Dokument, jako jedno z wyzwań rozwojowych wskazuje odrobienie zaległości rozwojowych, w tym konieczność likwidacji dystansu infrastrukturalnego w stosunku do regionów wyżej rozwiniętych.
Integracji województwa z sąsiednimi regionami, a także wzmocnieniu powiązań transeuropejskich zarówno na kierunku wschód-zachód, jak i północ-południe służyć mają działania w zakresie rozwoju infrastruktury drogowej i kolejowej w głównych korytarzach transportowych. Osie podstawowych powiązań wyznaczają relacje: główne (Gdańsk-Warszawa-Lublin-Kowel/Lwów-Odessa/Bukareszt (Via Intermare); Berlin-Poznań-Warszawa-Biała Podlaska-Mińsk-Moskwa-Niżnyj Nowgorod; kraje nadbałtyckie/Wilno-Białystok-Lublin-Rzeszów-Słowacja/Koszyce-Węgry/Miskolc-Debreczyn) oraz uzupełniające (Piotrków Trybunalski-Radom-Puławy-Lublin-Chełm-Dorohusk-Kijów; Kielce-Opatów-Kraśnik-Janów Lubelski-Zamość-Zosin-Łuck).
W odniesieniu do MOF Lublin, Plan - jako główne kierunki zagospodarowania przestrzennego wskazuje wzmacnianie zewnętrznych i wewnętrznych powiązań komunikacyjnych poprzez:
· Realizację obwodnic Lublina w ciągach dróg ekspresowych (S12/17, S19);
· Realizację obwodnic miast satelitarnych;
· Realizację pierścieniowego układu komunikacyjnego (wewnętrznego i zewnętrznego).
Plan wpisuje się w ww. kierunki rozwoju.
	

	III.1.2
	Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Podlaskiego 
Uchwalony w czerwcu 2003 r. wraz z III okresową oceną Planu z października 2014 r.
	Jak wskazuje Plan, najpoważniejszymi problemami transportowymi w województwie na odcinkach przebiegu głównych dróg krajowych przez jednostki osadnicze, zwłaszcza przez największe miasta są: 
· nakładanie się potoków ruchu wewnętrznego i tranzytowego na niedostosowanych do dużych natężeń elementach sieci ulicznych miasta - co powoduje dewastację nawierzchni, zagrożenie bezpieczeństwa ruchu i jego spowolnienie, 
· uciążliwości sanitarne ruchu dla otaczającej zabudowy i mieszkańców (zwłaszcza spaliny, hałas i drgania) niemożliwe do zlikwidowania środkami technicznymi - co stwarza zależne od sytuacji lokalnej konieczność wykonania obwodnic, nowych tras lub poprawy parametrów dróg. 
Ww. słabe strony głównych dróg krajowych w obszarze województwa podlaskiego stanowią znaczącą barierę dla rozwoju regionu pod względem dostępu do bezpiecznego, szybkiego i wygodnego transportu regionalnego, międzyregionalnego, krajowego i międzynarodowego, zwłaszcza między Polską a Litwą i Białorusią. Stanowią one również barierę w prawidłowym funkcjonowaniu miast i wsi położonych na trasach przebiegu tych dróg, zakłócając komunikację wewnętrzną przyległej do nich zabudowy.
Konieczność zwiększenia dostępności transportowej i usprawnienia komunikacji wewnętrznej dotyczy zwłaszcza MOF miasta Białystok. W obszarze intensywnej urbanizacji MOF aktualnie występują: żywiołowe procesy rozpraszania zabudowy, niedoinwestowanie w zakresie infrastruktury technicznej i transportowej, utrudniona dostępność infrastruktury społecznej, naruszenia lokalnych systemów przyrodniczych 
(np. wylesienia na cele rolnicze i przekształcanie następnie w tereny budowlane), braki zagospodarowanych przestrzeni publicznych, presja na likwidowanie rezerw terenów dla ponadlokalnych inwestycji celu publicznego, zwłaszcza infrastrukturalnych itp. W związku z powyższym, główne elementy polityki przestrzennej w obszarze problemowym aglomeracji białostockiej określone w obowiązującym planie dotyczą m.in.: ochrony ciągłości i rezerw perspektywicznych terenów dla ponadlokalnych powiązań infrastrukturalnych (korytarzy dla realizacji infrastruktury drogowej i energetycznej) w obszarze intensywnej urbanizacji m. Białegostoku oraz zabezpieczenia terenów dla budowy i przebudowy ponadlokalnej infrastruktury transportowej i energetycznej (np. drogi S8 i S19, lotniska regionalnego, linii NN 400kV, GPZ NAREW-Białoruś) w pozostałej części obszaru problemowego aglomeracji. Powinno to zwiększyć atrakcyjność przestrzeni miasta dla lokalizacji kapitału inwestycyjnego krajowego i zagranicznego oraz poprawić warunki pracy, zamieszkania i jakości środowiska miejskiego.
Plan wpisuje się w ww. kierunki rozwoju.
	

	III.1.3
	Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Podkarpackiego 
Uchwalony w kwietniu 2003 r. wraz z projektem zmian z lutego 2014 r.
	Jak wskazuje Plan, problemem w zakresie dostępności komunikacyjnej województwa, jest przede wszystkim brak dróg szybkiego ruchu powodujący, iż ruch lokalny i tranzytowy na krótkich i długich dystansach obsługiwany jest przez te same drogi. Istniejący wewnętrzny układ sieci drogowej, ze względu na stan techniczny (parametry techniczne dróg nie odpowiadają klasom techniczno-funkcjonalnym) wymaga dalszej modernizacji i rozbudowy. Szansę na poprawę zewnętrznej dostępności komunikacyjnej województwa daje autostrada A4, projektowane drogi ekspresowe: S19 i S74 oraz rozbudowa i modernizacja istniejącej sieci dróg tranzytowych (m.in. połączenie stolicy województwa bezpośrednio ze stolicą kraju i głównymi ośrodkami krajowymi oraz budowa mostu drogowego na Wiśle w Połańcu). 
Plan wpisuje się w ww. kierunki rozwoju.
	

	III.1.4
	Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Świętokrzyskiego
Uchwalony we wrześniu 2014 r.
	Jako jedno z zagrożeń rozwoju województwa Plan wskazuje ograniczoną dostępność transportową, będącą wynikiem słabej przepustowości dróg tranzytowych. Duża część odcinków wylotowych dróg krajowych i wojewódzkich z większych miast, przekroczyła już próg przepustowości.
W odniesieniu do MOF Kielce Plan wskazuje m.in. na działania zwiększające regionalną i wewnątrzregionalną dostępność transportową (w tym wysokiej jakości połączenia drogowe ośrodka wojewódzkiego z Warszawą).
Za główne kierunki działań inwestycyjnych, które uzyskały również akceptację w programach krajowych oraz w Regionalnym Programie Operacyjnym uznano:
· poprawę powiązań komunikacyjnych kieleckiego węzła transportowego z głównymi węzłami i korytarzami transportowymi kraju, poprzez realizację spójnego systemu dróg ekspresowych i krajowych;
· poprawę połączeń komunikacyjnych między węzłami regionalnymi i lokalnymi poprzez realizację systemu dróg wojewódzkich;
· wyprowadzenie ruchu tranzytowego z obszarów zurbanizowanych poprzez realizację obwodnic i obejść miejscowości;
Plan wpisuje się w ww. kierunki rozwoju.
	

	III.1.5
	Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Warmińsko-Mazurskiego
Uchwalony w maju 2015 r.
	Jednym z celów szczegółowych polityki przestrzennej województwa jest poprawa dostępności terytorialnej regionu w relacjach zewnętrznych i wewnętrznych poprzez rozwijanie systemów infrastruktury technicznej, w tym infrastruktury transportowej.
Jako główny kierunek dla realizacji polityki przestrzennej województwa w odniesieniu do infrastruktury komunikacyjnej, Plan przyjmuje: osiągnięcie spójności systemu transportowego regionu w celu zwiększenia dostępności zewnętrznej i wewnętrznej oraz zmniejszenia kosztów transportu.
Miasto Olsztyn, charakteryzuje się intensywnymi procesami społecznymi, demograficznymi, gospodarczymi i infrastrukturalnymi, których zasięg oddziaływania dotyczy również obszarów podmiejskich (poza granicami administracyjnymi miasta - tereny gmin sąsiednich). Kluczowe problemy zidentyfikowane w strefie Olsztyna związane są przede wszystkim z postępującym procesem suburbanizacji. Do najważniejszych zaliczają się: wzmożona presja inwestycyjna (osadnictwo) na tereny podmiejskie i rozwój osadnictwa postępujący niejednokrotnie w sposób niekontrolowany, chaotyczny oraz nieekonomiczny, słaba dostępność komunikacyjna do miasta (niezadowalający udział transportu zbiorowego podmiejskiego, wzrost udziału transportu indywidualnego w dojazdach).
Plan, jako jeden z kierunków rozwoju polityki przestrzennej MOF Olsztyn wskazuje rozwój zintegrowanych systemów transportu publicznego i infrastruktury technicznej (w tym zwłaszcza infrastruktury umożliwiającej wyprowadzenie ruchu tranzytowego z miasta, poprzez budowę obwodnicy miasta, rozbudowę i integrację miejskich systemów komunikacyjnych) oraz zwiększanie dostępności komunikacyjnej Olsztyna z obszaru województwa.
Plan wpisuje się w ww. kierunki rozwoju.
	

	III.2
	Strategia rozwoju społeczno-gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020 (aktualizacja)
	Wizja strategiczna rozwoju regionu Polski Wschodniej sformułowana w toku prac aktualizujących Strategię koncentruje się na trzech szansach rozwojowych, które mogą w największym stopniu przyczynić się w średnim okresie do poprawy wydajności pracy i w efekcie do poprawy pozycji rozwojowej i konkurencyjnej makroregionu:
· Systematyczne podnoszenie poziomu innowacyjności makroregionalnej gospodarki, bazujące na endogenicznych wiodących specjalizacjach gospodarczych, przy jednoczesnym wzmacnianiu potencjału sektora nauki i badań do kreowania aplikowalnych rozwiązań o charakterze innowacyjnym oraz potencjału sektora przedsiębiorstw do ich absorpcji i komercyjnego wykorzystania;
· Aktywizacja zasobów pracy i podniesienie jakości kapitału ludzkiego, co będzie sprzyjać większemu włączeniu społecznemu, zwłaszcza grup defaworyzowanych, oraz systematycznemu podnoszeniu i wzmacnianiu umiejętności i kompetencji kadr, zdolnych do skutecznego działania w warunkach gospodarki opartej na wiedzy i generowania dodatkowych impulsów rozwojowych;
· Zbudowanie intensywnych powiązań społeczno-gospodarczych z lepiej rozwiniętym otoczeniem, dla których warunkiem niezbędnym jest zintegrowana i efektywna infrastruktura powiązań komunikacyjnych zewnętrznych i wewnętrznych oraz rozbudowana i zmodernizowana infrastruktura elektroenergetyczna. 
W obszarze budowania intensywnych powiązań społeczno-gospodarczych z lepiej rozwiniętym otoczeniem, dla których warunkiem niezbędnym jest zintegrowana i efektywna infrastruktura powiązań komunikacyjnych, w Planie przewiduje się realizację inwestycji w zakresie transportu drogowego. Przedsięwzięcia te mają na celu podniesienie efektywności układów komunikacyjnych miast wojewódzkich Polski Wschodniej jako głównych rynków pracy makroregionu, co będzie sprzyjało podniesieniu ich atrakcyjności poprzez poszerzenie ich zasięgu i zwiększenie mobilności wahadłowej zasobów pracy w makroregionie.
	

	III.3
	5 Wojewódzkich Strategii Rozwoju do roku 2020 dla województw: lubelskiego, podlaskiego, podkarpackiego, świętokrzyskiego, warmińsko-mazurskiego
	Wojewódzkie strategie rozwoju stanowią podstawowy dokument polityki regionalnej określający wizję i cele rozwoju społeczno-gospodarczego województw.

	III.3.1
	Strategia Rozwoju Województwa Lubelskiego na lata 2014-2020 
(z perspektywą do roku 2030) 
Przyjęta w czerwcu 2013 r.
	Strategia jako jedno z głównych ograniczeń rozwojowych województwa wskazuje peryferyjne położenie w obszarze niskiego rozwoju przy jednoczesnym słabym skomunikowaniu z lepiej rozwiniętym otoczeniem krajowym i z zagranicą, jak również przy niewystarczającej infrastrukturze integrującej przestrzeń regionu.
W Strategii sformułowano 4 strategiczne cele rozwoju województwa, w tym m.in. cel strategiczny 1 Wzmacnianie urbanizacji regionu i mieszczący się w jego ramach jeden z celów operacyjnych cel operacyjny 1.3 Poprawa skomunikowania Lublina z obszarami metropolitalnymi Polski i zagranicy.
Plan jest zbieżny z celami Strategii.
	

	III.3.2
	Strategia Rozwoju Województwa Podlaskiego do roku 2020 
Aktualizacja z marca 2013 r.
	Jak wskazuje Strategia, jedną z najważniejszych determinant rozwoju regionalnego jest dostępność transportowa oparta o nowoczesny, sprawny i wydajny system transportowy, na który składa się system dróg różnych kategorii, linie kolejowe oraz transport lotniczy. Dostępność transportowa zaliczana jest do najważniejszych czynników decydujących o atrakcyjności inwestycyjnej regionu, w tym warunkuje możliwości rozwoju turystyki. Niezbędne jest połączenie województwa podlaskiego z krajowymi i międzynarodowymi ośrodkami wzrostu, w tym poprawa dostępności komunikacyjnej także wewnątrz województwa, która warunkuje dodatkowo dostęp do usług publicznych.
Dla rozwoju regionu konieczne jest podjęcie działań prowadzących do optymalizacji i integracji systemów transportowych, zwiększenia ich efektywności, zmniejszenia obciążeń środowiskowych i poprawy bezpieczeństwa ich użytkowania, z uwzględnieniem walorów przyrodniczych województwa i obecności węzłów sieci ekologicznej. Celem interwencji w zakresie powiązań transportowych powinno być integrowanie transportu drogowego, kolejowego, powietrznego, tworzenie warunków do komplementarności różnych rodzajów transportu oraz rozbudowa „inteligentnych” systemów transportowych.
W aglomeracji białostockiej oraz innych ośrodkach miejskich należy dążyć do tworzenia intermodalnego pasażerskiego transportu publicznego.
Cele te określone zostały w ramach celu strategicznego 2. Powiązania krajowe i międzynarodowe, stanowią cel operacyjny 2.5 Podniesienie zewnętrznej i wewnętrznej dostępności komunikacyjnej regionu.
Plan jest zbieżny z celami Strategii w zakresie rozwoju infrastruktury drogowej, rozumianej jako komplementarna względem innych gałęzi transportu.
	

	III.3.3
	Strategia Rozwoju Województwa - Podkarpackie 2020 
Aktualizacja z sierpnia 2013 r.
	Strategia podkreśla, że dostępność regionu zarówno w dziedzinie transportu, jak i w sferze teleinformatycznej, jest czynnikiem, który warunkuje rozwój gospodarki i wymiany dóbr i usług, sprzyja wymianie wiedzy i doświadczeń oraz umożliwia włączenie się w procesy rozwojowe. W tym kontekście należy wykorzystać przygraniczne położenie regionu oraz szanse, jakie stwarza krzyżowanie się na obszarze województwa, głównych szlaków komunikacyjnych.
Jednym z celów, jakie wyznacza Strategia w dziedzinie Sieć osadnicza jest podniesienie dostępności oraz poprawa spójności funkcjonalno-przestrzennej jako element budowania potencjału rozwojowego regionu. W ramach tego celu wskazywanych jest 5 priorytetów tematycznych, z których 1 odnosi się bezpośrednio do dostępności komunikacyjnej, jako główny cel wskazuje poprawę zewnętrznej i wewnętrznej dostępności przestrzennej województwa ze szczególnym uwzględnieniem Rzeszowa, jako ponadregionalnego ośrodka wzrostu. 
Z perspektywy województwa szczególnie ważne jest wzmacnianie integracji wojewódzkiego systemu transportu drogowego z europejską siecią TEN-T oraz planowaną siecią autostrad i dróg ekspresowych w Polsce. Działania te wpłyną znacząco na poprawę dostępności zewnętrznej regionu, jego stolicy - Rzeszowa oraz ośrodków subregionalnych (Krosna, Mielca, Przemyśla, Stalowej Woli i Tarnobrzega). Jednym z zakładanych efektów realizacji tych celów ma być usprawnienie systemu drogowego województwa poprzez rozbudowę istniejących i budowę nowych odcinków dróg łączących ośrodki subregionalne oraz poprzez budowę ich obwodnic, jak również przez podniesienie klasy dróg i zmiany kategorii tych dróg, na których występuje szczególna koncentracja ruchu.
Plan jest zbieżny z celami Strategii w ww. zakresie.
	

	III.3.4
	Strategia Rozwoju Województwa Świętokrzyskiego do roku 2020
Aktualizacja z lipca 2013 r.
	Jak wskazuje Strategia, mimo dogodnej lokalizacji, pośród największych polskich centrów aktywności gospodarczej oraz w bliskości głównych korytarzy transportowych, region świętokrzyski cechuje stosunkowo mała zewnętrzna dostępność transportowa i słaby stopień skomunikowania z najważniejszymi pasmami transportowymi w jego otoczeniu.
Jako szanse rozwojowe województwa wskazuje rozwój funkcji metropolitalnych Kielc. Wzrost spójności terytorialnej poprzez dalszy rozwój infrastruktury transportowej. Rozwój ten został ujęty w Celu strategicznym 1 Koncentracja na poprawie infrastruktury regionalnej i sformułowanym w jego ramach celu operacyjnym Poprawa infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej, czyli bliżej siebie i świata.
W kontekście niekorzystnego usytuowania województwa świętokrzyskiego w systemie autostrad oraz Europejskiej Sieci Transportowej TEN-T, bardzo istotne jest sprawne skomunikowanie regionu z międzynarodowymi ośrodkami wzrostu i aglomeracjami: Warszawy, Krakowa, Katowic, Łodzi, sąsiednich miast Polski Wschodniej: Lublina i Rzeszowa. Poprawa jakości wewnątrzregionalnych połączeń drogowych i kolejowych jest natomiast szczególnie istotna w kontekście wzrostu dostępności do lokalnych rynków pracy.
Plan jest zbieżny z celami Strategii w ww. zakresie.
	

	III.3.5
	Strategia rozwoju społeczno-gospodarczego województwa warmińsko-mazurskiego do roku 2025
	W Strategii wyznaczono trzy priorytety strategiczne: „Konkurencyjna gospodarka”, „Otwarte społeczeństwo” oraz „Nowoczesne sieci” oraz określono 9 obszarów strategicznej interwencji (OSI), które odzwierciedlają potencjały i problemy rozwojowe w układzie terytorialnym. 
Jeden z celów głównych Strategii w zakresie spójności przestrzennej rozumiany jest jako włączenie się województwa (formalne i jakościowe) do głównej sieci infrastruktury transportowej w Polsce oraz w transeuropejską sieć korytarzy transportowych. 
Plan jest zbieżny z celami Strategii w ww. zakresie.
	

	III.4
	Program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020
	Program stanowi dodatkowy instrument wsparcia finansowego rozwoju gospodarczego i społecznego, dedykowany wyłącznie 5 województwom Polski Wschodniej; wzmacniający (efekt synergii) i uzupełniający (zgodnie z zasadą komplementarności interwencji) oddziaływanie wsparcia realizowanego w ramach regionalnych i krajowych programów operacyjnych europejskiej polityki spójności, z których będą finansowane zasadnicze przedsięwzięcia rozwojowe.
Podstawę do sformułowania kierunków i priorytetów rozwojowych makroregionu Polski Wschodniej w perspektywie średniookresowej stanowiła Strategia rozwoju społeczno-gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020.
Biorąc pod uwagę zdiagnozowane wyzwania i potencjały makroregionu Polski Wschodniej, celem głównym interwencji Programu jest wzrost konkurencyjności i innowacyjności makroregionu, który ma być osiągnięty m.in. dzięki koncentracji działań na zwiększaniu dostępności makroregionu w zakresie infrastruktury transportowej.
Plan jest bezpośrednią realizacją ww. obszaru wsparcia.
	

	III.5
	5 Regionalnych Programów Operacyjnych na lata 2014-2020 dla województw: lubelskiego, podlaskiego, podkarpackiego, świętokrzyskiego, warmińsko-mazurskiego
	Wojewódzkie Regionalne Programy Operacyjne są jednym z instrumentów realizacji Strategii Rozwoju Województw. 
Stanowią instrument realizacji Umowy Partnerstwa, która określa strategię funduszy unijnych w ramach trzech polityk europejskich, tj. polityki spójności, wspólnej polityki rolnej i wspólnej polityki rybołówstwa w Polsce w latach 2014-2020. Regionalne Programy Operacyjne przyczyniają się do realizacji celów Strategii Europa 2020, a więc realizacji strategii na rzecz inteligentnego i zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu.

	III.5.1
	Regionalny Program Operacyjny Województwa Lubelskiego na lata 2014-2020
	Jako cel główny Programu przyjęto: podniesienie konkurencyjności regionu w oparciu o wewnętrzne potencjały, sprzyjające zwiększeniu spójności społecznej i terytorialnej.
Cel główny będzie osiągany przez interwencję w ramach 13 Osi Priorytetowych, obejmujących 10 celów tematycznych pakietu legislacyjnego UE.
Jak wskazano w Programie, podstawowym problemem ograniczającym komunikację w województwie lubelskim jest brak dróg szybkiego ruchu, a także niedostatecznie rozwinięte szlaki drogowe i kolejowe łączące najważniejsze ośrodki. Wpływa to niekorzystnie na decyzje lokalizacyjne potencjalnych inwestorów, stanowiąc jednocześnie znaczące utrudnienie w poruszaniu się mieszkańców po terenie województwa. Problemy te w szczególny sposób dotykają większych miast, stanowiących rynek pracy dla otaczających je obszarów. Interwencje ukierunkowane na rozwiązanie ww. problemów podejmowane będą w ramach Osi 8 Mobilność regionalna i ekologiczny transport skierowanej na modernizację dróg tak, by zapewnić integrację regionalnego układu transportowego z krajowym systemem transportowym. Ważnym aspektem będzie uzupełnianie dotychczas realizowanych inwestycji na najważniejszych szlakach. Szczególna uwaga zostanie zwrócona na zapewnienie dostępu do najważniejszych ośrodków gospodarczych. Działania zaplanowane w Programie na rzecz poprawy spójności komunikacyjnej są spójne z priorytetem Strategii Europa 2020 związanym z rozwojem zrównoważonym. Interwencja będzie miała wkład w realizację projektu przewodniego: ”Europa efektywnie korzystająca z zasobów” zakładającego m.in. stworzenie inteligentnych, zmodernizowanych i w pełni wzajemnie połączonych infrastruktur transportowych, na co kładzie nacisk także Strategia Unii Europejskiej dla Regionu Morza Bałtyckiego. 
Plan realizuje ww. cele.
	

	III.5.2
	Regionalny Program Operacyjny Województwa Podlaskiego 2014-2020
	Głównym celem Programu jest wzrost konkurencyjności gospodarki kształtowanej w oparciu o regionalne specjalizacje. 
Program obejmuje 33 priorytety inwestycyjne w ramach 9 celów tematycznych, które zostały ujęte w 10 osiach priorytetowych.
Rozwój infrastruktury drogowej przewidziany został w ramach osi priorytetowej 4 Poprawa dostępności transportowej.
W Programie, jako jedno z kluczowych wyzwań województwa wskazano zwiększenie zewnętrznej i wewnętrznej dostępności terytorialnej oraz włączenie regionu do europejskiego zintegrowanego systemu transportowego, umożliwiającego sprawne przewozy towarów i ludności. Poprawie dostępności zewnętrznej służyć mają przede wszystkim inwestycje z zakresu budowy/przebudowy dróg wojewódzkich umożliwiających połączenie do sieci TEN-T oraz systemu dróg krajowych.
Plan realizuje ww. cele.
	

	III.5.3
	Regionalny Program Operacyjny Województwa Podkarpackiego na lata 2014-2020
	Głównym celem Programu jest wzmocnienie i efektywne wykorzystanie gospodarczych i społecznych potencjałów regionu dla zrównoważonego i inteligentnego rozwoju województwa
Cel główny będzie osiągany przez interwencję w ramach 10 Osi Priorytetowych, obejmujących 10 celów tematycznych pakietu legislacyjnego UE.
Jako główne wyzwania dla obszaru województwa podkarpackiego w zakresie transportu Program wskazuje: poprawę dostępności do autostrady i dróg ekspresowych; zwiększenie wewnątrzregionalnej dostępności do ośrodków życia społeczno-gospodarczego, w tym m.in. regionalnych biegunów wzrostu/stref aktywności gospodarczej zlokalizowanych w bezpośrednim sąsiedztwie węzłów sieci TEN-T/węzłów przeładunkowych poza siecią TEN-T.
Dla sprostania ww. wyzwaniom sformułowane zostały cele ujęte w celu tematycznym 7 Promowanie zrównoważonego transportu i usuwanie niedoborów przepustowości w działaniu najważniejszej infrastruktury sieciowej, w tym m.in. działania ukierunkowane na zwiększanie mobilności regionalnej poprzez łączenie węzłów drugorzędnych i trzeciorzędnych z infrastrukturą TEN-T, w tym z węzłami multimodalnymi.
Plan realizuje ww. cele.
	

	III.5.4
	Regionalny Program Operacyjny Województwa Świętokrzyskiego na lata 2014-2020
	Cele Programu osiągane będą przez interwencję w ramach 11 Osi Priorytetowych, obejmujących 10 celów tematycznych pakietu legislacyjnego UE.
Program wskazuje na silną potrzebę stworzenia spójnego i sprawnie funkcjonującego systemu transportowego. Obecny stan dróg krajowych i ekspresowych, przebiegających przez województwo świętokrzyskie, pomimo realizacji projektów inwestycyjnych z udziałem środków unijnych na lata 2007-2013, nie pozwala na sprawne połączenie z siecią autostrad oraz największymi polskimi aglomeracjami. Kwestią o najwyższym znaczeniu dla zwiększenia potencjału konkurencyjnego gospodarki województwa świętokrzyskiego jest kontynuacja szeroko zakrojonych inwestycji, mających na celu poprawę jakości infrastruktury transportowej w województwie, zarówno o charakterze regionalnym, jak i krajowym. Najbardziej efektywnym kierunkiem wydatkowania środków w sektorze transportu drogowego są przedsięwzięcia kompleksowe, w przeważającym stopniu dotyczące dróg wojewódzkich.
Rozwiązaniu ww. obszarów problemowych służyć ma realizacja działań podejmowanych w ramach Celu tematycznego 7 Promowanie zrównoważonego transportu i usuwanie niedoborów przepustowości w działaniach najważniejszych infrastruktur sieciowych, priorytetu inwestycyjnego: Zwiększanie mobilności regionalnej poprzez łączenie węzłów drugorzędnych i trzeciorzędnych z infrastrukturą TEN-T, w tym z węzłami multimodalnymi. We wskazanym priorytecie dofinansowanie ukierunkowane będzie na budowę lub przebudowę dróg wojewódzkich poza obszarem KOF, stanowiących połączenie z siecią dróg krajowych, ekspresowych oraz autostrad, oraz z ośrodkami miejskimi w sąsiednich regionach, w tym inwestycje na rzecz poprawy bezpieczeństwa i przepustowości ruchu na tych drogach jako element większego projektu m.in. przebudowa skrzyżowań kolizyjnych na bezkolizyjne, budowa chodników, wysp, azyli dla pieszych, zatok autobusowych etc. Projekty z zakresu dróg powinny, tam gdzie to możliwe uwzględniać budowę dróg rowerowych.
Plan realizuje ww. cele.
	

	III.5.5
	Regionalny Program Operacyjny Województwa Warmińsko-Mazurskiego na lata 2014-2020
	Cele Programu osiągane będą przez interwencję w ramach 12 Osi Priorytetowych, obejmujących 10 celów tematycznych pakietu legislacyjnego UE.
Ocena aktualnego stanu spójności przestrzennej warmińsko-mazurskiego z otoczeniem oraz spójności wewnętrznej wskazuje, że region wciąż należy do obszarów o najmniejszej dostępności komunikacyjnej w Europie. Niezadowalający stan podstawowej infrastruktury drogowej stanowi nadal najistotniejszą barierę rozwoju regionalnej gospodarki, upośledzając jej konkurencyjność oraz wpływa negatywnie na warunki życia ludności. Istotnym problemem do rozwiązania pozostaje integracja potoków ruchu w obszarach funkcjonalnych miasta wojewódzkiego i subregionalnych ośrodków wzrostu mająca na celu m.in. dostosowanie infrastruktury drogowej do potrzeb dojazdów do pracy oraz zwiększenie mobilność mieszkańców.
Rozwiązaniu ww. obszarów problemowych służyć ma realizacja działań podejmowanych w ramach Celu tematycznego 7 Promowanie zrównoważonego transportu i usuwanie niedoborów przepustowości w działaniach najważniejszych infrastruktur sieciowych, priorytetu inwestycyjnego: Zwiększanie mobilności regionalnej poprzez łączenie węzłów drugorzędnych i trzeciorzędnych z infrastrukturą TEN-T, w tym z węzłami multimodalnymi.
Plan realizuje ww. cele.
	

	III.6
	5 Planów transportowych dla województw: lubelskiego, podlaskiego, podkarpackiego, świętokrzyskiego, warmińsko-mazurskiego 
	Wojewódzkie regionalne plany transportowe na lata 2014‐2020 stanowią wypełnienie warunków ex‐ante określonych w Rozporządzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 roku odnoszących się do celu tematycznego 7 Promowanie zrównoważonego transportu i usuwanie niedoborów przepustowości w działaniu najważniejszej infrastruktury sieciowej i mających zastosowanie do wojewódzkich Regionalnych Programów Operacyjnych na lata 2014‐2020.
Ich rolą jest diagnoza istniejących w skali województwa deficytów w systemie transportu drogowego i kolejowego, jak również wskazanie celów, pożądanych kierunków zmian oraz identyfikacja inwestycji, które będą realizowane w perspektywie finansowej 2014‐2020 w zakresie infrastruktury drogowej i kolejowej. 

	III.6.1
	Program Strategicznego Rozwoju Transportu Województwa Lubelskiego zwany Regionalnym Planem Transportowym
Projekt ze stycznia 2016 r.
	Jak wskazano w dokumencie, duża powierzchnia województwa w połączeniu z niewielkim zagęszczeniem ludności przekłada się na problemy z zagwarantowaniem efektywnej komunikacji kolejowej, drogowej, a także wodnej. Przez efektywną i spójną sieć komunikacyjną województwa lubelskiego należy rozumieć zagwarantowanie optymalnych czasów dojazdu z siedzib powiatów do stolicy województwa oraz z siedzib poszczególnych gmin do siedzib odpowiednich powiatów.
Dokument, jako jedno z działań służących realizacji celu strategicznego 2 Funkcjonalna, przestrzenna, społeczna, kulturowa integracja regionu wskazuje rozwijanie infrastruktury drogowej i modernizację kluczowych dróg wojewódzkich mających na celu wzmacnianie powiązań wewnętrznych i rozwijanie funkcji gospodarczych, zwłaszcza związanych z wykorzystaniem endogenicznych potencjałów rozwojowych województwa.
Plan jest komplementarny względem ww. kierunków działań.
	

	III.6.2
	Regionalny plan transportowy województwa podlaskiego na lata 2014-2020
Projekt z lutego 2016 r.
	Zgodnie z zapisami Planu, adresatem interwencji będzie ta część infrastruktury transportowej województwa, która poprawia zewnętrzną dostępność regionu i wzmacnia jego wewnętrzne powiązania komunikacyjne. 
Docelowo planowane jest stworzenie spójnego, kompletnego i odpowiadającego potrzebom regionalnym układu transportowego.
Proponowany rozwój sieci drogowej jest w pełni komplementarny z działaniami, które planowane 
są do realizacji w ramach Projektu Operacyjnego Polska Wschodnia. Zaplanowane inwestycje zapewniają powiązanie inwestycji realizowanych na drogach wojewódzkich z drogami krajowymi, w tym zwłaszcza trasami ekspresowymi znajdującymi się w sieci TEN‐T. 
Dokument zwraca uwagę na konieczność wskazania ramowych zasad służących wyborowi ostatecznych kryteriów decydujących o ewentualnej realizacji projektów drogowych, w trzech ośrodkach subregionalnych (Łomża, Suwałki, Bielsk Podlaski). O szansach realizacyjnych poszczególnych inwestycji miejskich decydować powinna komplementarność z innymi inwestycjami drogowymi. W pierwszej kolejności dotyczy to inwestycji już zrealizowanych (perspektywy 2004‐2006 oraz 2007‐2013), zaś w drugiej przedsięwzięć realizowanych równolegle w ramach innych programów operacyjnych.
Plan jest komplementarny względem ww. kierunków działań.
	

	III.6.3
	Program Strategiczny Rozwoju Transportu Województwa Podkarpackiego do roku 2023
Projekt z grudnia 2015 r.
	Dokument jako główne wyzwania w obszarze systemu transportowego województwa wymienia m.in.:
· poprawę wewnętrznej i wewnętrznej dostępności komunikacyjnej województwa, poprzez zakończenie budowy autostrady A4, realizację drogi ekspresowej S19 oraz dalszą modernizację i rozbudowę istniejącego układu sieci drogowej, w tym budowę łączników autostradowych oraz obwodnic miast i miejscowości na ciągach dróg o dużym natężeniu ruchu;
· Usprawnienie systemu drogowego województwa poprzez rozbudowę istniejących i budowę nowych odcinków dróg łączących ośrodki subregionalne oraz poprzez budowę ich obwodnic, jak również przez podniesienie klasy dróg i zmiany kategorii tych dróg, na których występuje szczególna koncentracja ruchu.
Plan jest komplementarny względem ww. kierunków działań.
	

	III.6.4
	Program rozwoju infrastruktury transportowej Województwa Świętokrzyskiego na lata 2014-2020
Projekt z listopada 2015 r.
	Jak wskazuje dokument, województwo świętokrzyskie na tle innych regionów ma stosunkowo dobrze rozwinięte wewnętrzne układy komunikacyjne, zarówno drogowe jak i kolejowe. Konieczne jest jednak stworzenie spójnego układu komunikacyjnego łączącego województwo z najbliższymi ośrodkami metropolitalnymi i usprawniającego sieć połączeń wewnątrz regionu oraz uzyskania sprawnych i systematycznie rozwijanych połączeń lotniczych z głównymi miastami Polski oraz, w miarę rodzących się potrzeb, Europy.
Jako słabe strony systemu komunikacyjnego województwa wymienia się m.in. niewydolne układy drogowe na wylotach miast stanowiących węzły komunikacyjne oraz w ich strefach centralnych (braki przekrojów dwujezdniowych i odpowiednio rozbudowanych skrzyżowań).
Działaniom, zmierzającym do usprawnienia głównych powiązań transportowych z systemem krajowym, towarzyszyć winna poprawa powiązań drogowych o znaczeniu regionalnym jak również powiązań wewnętrznych opartych głównie o pozostałe drogi krajowe i zmodernizowane drogi wojewódzkie. Jednocześnie w celu szerszego otwarcia regionu w kierunku południowym i wschodnim, winny być kontynuowane prace związane ze zwiększeniem ilości przepraw mostowych przez Wisłę.
Plan jest komplementarny względem ww. kierunków działań.
	

	III.6.5
	Planu rozwoju sieci drogowej dróg wojewódzkich województwa warmińsko-mazurskiego na lata 2012-2020 z perspektywą do roku 2030
Wersja ze stycznia 2016 r.
	Jak wskazuje dokument, cel w zakresie poprawy zewnętrznej dostępności i wewnętrznej spójności transportowej regionu Warmii i Mazur osiągany będzie poprzez spójną i konsekwentną realizację celów szczegółowych, m.in. w zakresie:
· integracji systemów transportowych w województwie w tym połączeń drogowych z połączeniami kolejowymi (uzupełnienie sieci połączeń kolejowych) oraz połączeń drogowych z portami morskimi i lotniczymi w województwie;
· skomunikowania ośrodków o najniższej dostępności komunikacyjnej z pozostałą siecią dróg i z centrum województwa warmińsko-mazurskiego;
· rozbudowy dróg wojewódzkich będąca uzupełnieniem dla sieci połączeń międzyregionalnych łączących województwo warmińsko-mazurskie z siecią TENT, w tym z autostradą A1 i Via Baltica;
· usprawnienia i uzupełnienia skomunikowania sieciowego z przejściami granicznymi funkcjonującymi na terenie województwa warmińsko-mazurskiego;
· poprawy skomunikowania większych miast regionu pomiędzy sobą oraz z centrum regionu;
· skomunikowania ośrodków subregionalnych i obszarów problemowych (zagrożonych peryferyzacją społeczno-gospodarczą, o słabym dostępie do usług publicznych, obszarów przygranicznych, wymagających restrukturyzacji i rewitalizacji, obszarów o ekstremalnie niskiej dostępności komunikacyjnej) z pozostałą siecią dróg.
Plan jest komplementarny względem ww. kierunków działań.
	

	III.7
	5 Wojewódzkich Planów Zrównoważonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla województw: lubelskiego, podlaskiego, podkarpackiego, świętokrzyskiego, warmińsko-mazurskiego
	Celem opracowania wojewódzkich planów zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego jest wskazanie najlepszych możliwych rozwiązań w obszarze przewozów pasażerskich na terenie województwa, ukierunkowanych na zwiększenie udziału transportu zbiorowego w podróżach o zasięgu wojewódzkim. 
Konieczność opracowania planu wynika z Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym 
(Dz.U. 2011 r. Nr 5 poz. 13 z późn. zm.). Zgodnie z art. 9. ust. 1 pkt 5 lit. a) i b) „Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego [...] opracowuje województwo: w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w wojewódzkich przewozach pasażerskich lub któremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy porozumienia między województwami właściwymi ze względu na planowany przebieg linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej - w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na danym obszarze”

	III.7.1
	Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w województwie lubelskim 
Uchwalony w marcu 2014 r.
	Plan wskazuje jako najbardziej obciążone ruchem pojazdów transportu zbiorowego w województwie lubelskim odcinki dróg krajowych, w szczególności łączące pobliskie miasta ze stolicą województwa. Głównym ośrodkiem generującym przewozy autobusowe we wszystkich segmentach tras jest Lublin.
Dokument wskazuje, że dla zwiększenia udziału transportu publicznego w realizowanych podróżach, na różnych poziomach władz samorządowych, należy podejmować szereg działań, m.in. z zakresu organizacji ruchu drogowego, w tym związanych z:
· ograniczaniem dostępności ścisłego centrum dla ruchu samochodowego;
· wyznaczaniem pasów dla pojazdów komunikacji zbiorowej na odcinkach kluczowych dla transportu zbiorowego, na których tworzą się zatory w ruchu drogowym.
Plan wpisuje się w ww. kierunki działań.
	

	III.7.2
	Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Województwa Podlaskiego 
Uchwalony w listopadzie 2013 r.
	Plan wskazuje, iż istniejąca sieć dróg wszystkich kategorii, zaspakaja podstawowe potrzeby wzajemnych powiązań pomiędzy poszczególnymi jednostkami osadniczymi. Na jakość funkcjonowania regularnej komunikacji pasażerskiej na terenie województwa, oprócz stanu technicznego dróg, znaczny wpływ ma również natężenie ruchu na tych drogach.
Dla poprawy jakości obsługi obszaru województwa podlaskiego publicznym transportem zbiorowym, jako element rozwojowy, zalecane jest podjęcie m.in. działań w zakresie:
· wprowadzenia elementów priorytetu dla publicznego transportu zbiorowego w centrach miast i aglomeracji białostockiej wraz z restrykcjami dla indywidualnego ruchu kołowego;
· wydzielania ulic wyłącznie dla publicznego transportu zbiorowego oraz wytyczanie buspasów i inne sposoby jego uprzywilejowania w ruchu ulicznym.
Plan wpisuje się w ww. kierunki działań.
	

	III.7.3
	Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Województwa Podkarpackiego 
Uchwalony w kwietniu 2014 r.
	Klimat, położenie oraz ukształtowanie geograficzne województwa podkarpackiego powoduje, że większość transportu odbywa się w jego granicach po drogach, a mniej - po torach. 
Słabą stroną sieci drogowej, w wielu większych miejscowościach, jest brak obwodnic. W miejscach gdzie brakuje obwodnic trasy dróg przebiegają przez miasta ulicami o nieodpowiednich parametrach technicznych, intensywnie obudowanymi, stwarzając zagrożenie zarówno dla ich użytkowników jak i dla mieszkańców. Ruch samochodowy o dużym natężeniu (w tym ruch samochodów ciężarowych), który przebiega przez obszary zabudowane powoduje zmniejszenie przepustowości sieci ulicznych, ograniczenia prędkości, zwiększa zanieczyszczenie powietrza i potęguje hałas komunikacyjny.
Głównym kryterium przy określaniu linii o charakterze użyteczności publicznej było w dokumencie założenie, że podstawowy szkielet komunikacyjny województwa stanowi sieć kolejowa. Natomiast transport drogowy ma ją wspierać i być komplementarnym środkiem transportu. Najważniejszym zadaniem jakie ma spełniać opisywania sieć jest zapewnienie połączeń na poziomie wojewódzkim tzn. pomiędzy stolicą województwa i miastami powiatowymi. Niezależnie od powyższego Plan jako jedno z zagrożeń transportu publicznego wskazuje niewystarczającą infrastrukturę drogową.
Plan transportowy poprzez planowane uzupełnienie sieci drogowej, przy zachowaniu jej komplementarności względem innych gałęzi transportu, wpisuje się w ww. kierunki działań i obszary problemowe.
	

	III.7.4
	Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Województwa Świętokrzyskiego 
Uchwalony w październiku 2014 r.
	Sieć dróg zapewnia dobre powiązania pomiędzy wszystkimi ośrodkami osadniczymi województwa. Szybki rozwój motoryzacji, a co za tym idzie rosnący stale ruch samochodowy oraz żywiołowy rozwój mieszkalnictwa (które niestety lokalizowane jest często w bezpośrednim sąsiedztwie istniejących i planowanych korytarzy drogowych), powodują jednak, że przepustowość tych dróg w szybkim tempie się wyczerpuje, poczynając od odcinków położonych w pobliżu większych ośrodków miejskich.
Układ istniejących kolejowych i drogowych sieci komunikacyjnych stwarza możliwość organizacji transportu pasażerskiego obsługującego obszar całego województwa, jak i terenów przygranicznych. Planuje się, że publiczny transport zbiorowy, w zależności od potrzeb przewozowych, ich rodzaju oraz zasięgu linii komunikacyjnych, będzie się odbywał po sieci linii kolejowych oraz sieci dróg publicznych, które tworzą drogi: krajowe, wojewódzkie, powiatowe i gminne.
Najważniejsze uwarunkowania rozwoju systemu w regionie stanowią: 
· słaba zewnętrzna dostępność transportowa, mimo bliskiego sąsiedztwa dużych aglomeracji krajowych;
· niska przepustowość drogowego układu tranzytowego (niedobór obwodnic);
· bariery komunikacyjne na głównych rzekach województwa spowodowane niedoborem i złym stanem istniejących przepraw mostowych;
· niski standard wewnętrznej sieci transportowej.
Wg koncepcji przyjętej w Planie sieć komunikacyjną połączeń o charakterze użyteczności publicznej, stanowiły będą kolejowe połączenia komunikacyjne. Połączenia drogowe stanowiły będą natomiast uzupełnienie sieci przewozów kolejowych. Ich rolą będzie zapewnianie dojazdu do miejsc, w których zlokalizowane są najważniejsze ośrodki użyteczności publicznej, poprzez łączenie węzłów regionalnych ze stolicą województwa.
Plan poprzez planowane uzupełnienie sieci drogowej, przy zachowaniu jej komplementarności względem innych gałęzi transportu, wpisuje się w ww. kierunki działań i obszary problemowe.
	

	III.7.5
	Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Województwa Warmińsko-Mazurskiego
Uchwalony w październiku 2013 r.
	Wg koncepcji przyjętej w Planie sieć komunikacyjną połączeń o charakterze użyteczności publicznej, stanowiły będą kolejowe połączenia komunikacyjne. Połączenia drogowe stanowiły będą natomiast uzupełnienie sieci przewozów kolejowych. Ich rolą będzie zapewnianie dojazdu do miejsc, w których zlokalizowane są najważniejsze ośrodki użyteczności publicznej, poprzez łączenie węzłów regionalnych ze stolicą województwa.
Plan poprzez planowane uzupełnienie sieci drogowej, przy zachowaniu jej komplementarności względem innych gałęzi transportu, wpisuje się w ww. kierunki działań i obszary problemowe.
	

	IV
	Powiązania z dokumentami na poziomie lokalnym

	IV.1
	Strategie Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych miast wojewódzkich Polski Wschodniej
	Strategie Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych stanowią nowy instrument polityki spójności Unii Europejskiej. Są dokumentem planistycznym definiującym zakres interwencji publicznej, formalizujący partnerstwo jednostek samorządu terytorialnego w ramach instrumentu ZIT.

	IV.1.1
	Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego
Wersja z czerwca 2015 r.
	Jako jeden z obszarów wsparcia do realizacji projektów inwestycyjnych Strategia wskazuje transport i infrastrukturę transportową. Obszar ten został ujęty w jednym z trzech wyznaczonych w Strategii celów rozwojowych Poprawa mobilności transportowej, niskoemisyjności oraz zachowanie i promowanie dziedzictwa naturalnego w LOF.
Na obszarze LOF występują dysproporcje w spójności i wystarczalności wewnętrznego systemu komunikacyjnego jak i dostępności do ogólnokrajowej i europejskiej sieci komunikacyjnej, które można zidentyfikować, jako problem ograniczonej mobilności sub-regionalnej. Realizacja ww. priorytetu rozwojowego powinna skutkować uzyskaniem efektywniejszego, bezpiecznego oraz przyjaznego dla środowiska systemu dróg i infrastruktury sieci transportowej, który zapewni zwiększanie mobilności wewnątrz i między-regionalnej poprzez łączenie węzłów drugorzędnych oraz trzeciorzędnych z infrastrukturą TEN-T. Ponadto z przeprowadzonych diagnoz wynika, że jednym z problemów w obszarze niskoemisyjności i zwiększania efektywności energetycznej są zanieczyszczenia wynikające z rozwoju transportu kołowego (pojazdy indywidualne), niskiej efektywności energetycznej taboru oraz infrastruktury transportowej.
Plan wpisuje się w ww. kierunki rozwoju i wskazywane w Strategii przykładowe typy projektów.
	

	IV.1.2
	Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Białostockiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2014-2020
Wersja z lutego 2016 r.
	Strategia wskazuje, że tylko kompleksowe działania nakierowane na system transportowy (drogowy i komunikacji zbiorowej) pozwolą na polepszenie jakości życia mieszkańców BOF.  
Działanie te ujęte zostały w celu 6 Dostępność komunikacyjna, działanie 6.1 Rozwój kluczowych powiązań komunikacyjnych, cel szczegółowy Poprawa zewnętrznej i wewnętrznej dostępności transportowej oraz spójności przestrzennej BOF. 
Oczekiwane rezultaty realizacji ww. celu to: wzmocnienie miasta Białystok i jego obszaru funkcjonalnego w zakresie nowoczesnej infrastruktury transportowej, poprawa układu drogowego i dostępności komunikacyjnej (szczególnie od strony Warszawy), co stanowi jeden z czynników wpływających na jakość i poprawę warunków życia, możliwości rozwojowe i wizerunek obszaru. Zwiększenie atrakcyjności Białegostoku i obszaru funkcjonalnego, m.in. z punktu widzenia potencjalnych inwestorów, wymaga poprawy dostępności zewnętrznej i wewnętrznej poprzez budowę i rozbudowę infrastruktury transportowej o kluczowym znaczeniu gospodarczym, niezbędnej do skomunikowania z terenami inwestycyjnymi, przejściami granicznymi, a także siecią dróg krajowych. Wdrożenie działania umożliwi wyprowadzenie nadmiernego ruchu tranzytowego z miasta z nieprzystosowaną do tego infrastrukturą drogową, przyczyniając się do poprawy płynności ruchu drogowego i ograniczenia generowanych przez transport kosztów środowiskowych, w tym poprawy jakości powietrza i stanu akustycznego środowiska, poprawy uwarunkowań społeczno-ekonomicznych, co w efekcie przełoży się na bezpieczeństwo i jakość życia na obszarze BOF.
Plan wpisuje się w ww. cele oraz kierunki działań i wskazywane w Strategii najbardziej pożądane inwestycje.
	

	IV.1.3
	Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego
Wersja z sierpnia 2015 r.
	Jak wskazuje Strategia, dostępność komunikacyjna jest jednym z ważniejszych elementów prawidłowego funkcjonowania obszaru funkcjonalnego skupionego wokół miasta Rzeszów. Możliwość przemieszczania się osób w obrębie ROF wymaga podjęcia znacznych inwestycji w zakresie zarówno transportu drogowego, jak i kolejowego.
Biorąc pod uwagę te czynniki oraz rozległość całego terenu (ponad 100 tys. ha) i jego znaczne zróżnicowanie, należy zwrócić szczególną uwagę na podejmowanie przez władze gmin ROF działań mających na celu właściwe skomunikowanie obszaru funkcjonalnego, zarówno z głównymi szlakami komunikacyjnymi (w tym siecią TEN-T), jak również wewnątrz ROF. Działania te powinny obejmować poprawę zarówno jakości i ilości połączeń drogowych, jak i właściwej obsługi komunikacyjnej obszaru przez transport publiczny w jego granicach administracyjnych.
Plan wpisuje się w ww. kierunki działań.
	

	IV.1.4
	Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Kieleckiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2014-2020
Wersja z grudnia 2015 r.
	Jako jeden ze strategicznych problemów dokument wskazuje m.in. niedostateczną infrastrukturę połączeń drogowych.
W ramach Celu 2 Poprawa dostępności komunikacyjnej i bezpieczeństwa drogowego, sformułowane zostały działania strategiczne, w tym m.in.: 
· Rozbudowa i poprawa jakości dróg na obszarze KOF tak, aby zwiększyć wewnętrzną i zewnętrzną integrację obszaru funkcjonalnego oraz bezpieczeństwo drogowe;
· Budowa obwodnic Kielc;
· Działania na rzecz zwiększenia dostępności zewnętrznej KOF, w tym w szczególności transportem samochodowym i lotniczym. 
Plan wpisuje się w ww. kierunki działań.
	

	IV.1.5
	Strategia Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna
Wersja z kwietnia 2014 r.
	Strategia w ramach celu strategicznego 2: Podniesienie komunikacji zbiorowej i transportu drogowego przewiduje jako obszary działań priorytetowych m.in.:
· Poprawę jakości połączeń drogowych w MOF oraz dostępności do sieci TEN-T, co wymaga m.in. inwestycji w zakresie budowy, rozbudowy oraz modernizacji infrastruktury drogowej - z jednej strony służącej komunikacji wewnątrz MOF, z drugiej umożliwiającej włączenie MOF Olsztyna w sieć TEN-T. Planowane jest powiązanie układu drogowego MOF z południowa obwodnicą Olsztyna, poprzez budowę dojazdów do niej. Zapewnienie sprawnego układu drogowego w północnej części MOF odbywać się będzie m.in. poprzez przebudowę dróg lokalnych prowadzących do rdzenia obszaru funkcjonalnego - ośrodka aktywności gospodarczej i społecznej;
· Poprawę bezpieczeństwa transportu drogowego - poza poprawą stanu i komfortu podróżowania, ważne jest zapewnienie odpowiedniego bezpieczeństwa dla wszystkich uczestników ruchu drogowego. Należy zatem m.in. budować, rozbudowywać i modernizować chodniki i ścieżki rowerowe oraz realizować inne inwestycje w pasie drogowym, które przyczyniają się do poprawy bezpieczeństwa (np. oświetlenie ulic).
Plan wpisuje się w ww. kierunki priorytetowych działań.
	

	IV.2
	Strategie rozwoju do 2020 roku miast wojewódzkich Polski Wschodniej

	IV.2.1
	Strategia rozwoju Lublina na lata 2013-2020
Uchwalona w lutym 2013 r.
	Strategia wskazuje na konieczność kontynuacji procesu poprawy układu komunikacyjnego miasta, aby usprawnić jego funkcję usługową i dostępność. Obok realizacji zdefiniowanych od dawna inwestycji drogowych, służących usprawnieniu połączeń pomiędzy różnymi częściami miasta, należy rozwijać i promować sieć połączeń pieszych i rowerowych oraz usprawniać transport publiczny, dążąc do budowania systemu transportu zrównoważonego. Mieszkańcy powinni mieć jak najszerszy wybór sposobów przemieszczania się.
Plan jest komplementarny względem zapisów Strategii.
	

	IV.2.2
	Strategia rozwoju Białegostoku na lata 2011-2020
Uchwalona we wrześniu 2010 r.
	Jak wskazuje Strategia, sieć drogowa Białegostoku charakteryzuje się korzystną strukturą przestrzenną. Istniejący układ dróg krajowych i wojewódzkich łączy wszystkie ważniejsze ośrodki w obszarze metropolitalnym. Jednakże brak obwodnic miast oraz niska nośność i przepustowość części dróg powiatowych i gminnych jest ważnym utrudnieniem przepływów ludzkich i towarowych w obszarze całej metropolii. Obciążenie dróg głównych tranzytowym transportem towarowym, przy ich obecnej przepustowości i stanie, utrudnia transport w obrębie białostockiego obszaru metropolitalnego.
Jako jeden z kierunków działania dokument wskazuję:
· kontynuację inwestycji służących rozwojowi układu drogowego, prowadzących do realizacji priorytetów polityki transportowej;
· Aktywny lobbing na rzecz realizacji inwestycji drogowych i kolejowych o znaczeniu ponadlokalnym o przebiegu i parametrach korzystnych z punktu widzenia interesów Miasta;
· Zapewnienie właściwych rozwiązań łącznic planowanych dróg ekspresowych z układem drogowym Miasta.
Plan wpisuje się w określone w Strategii kierunki działania.
	

	IV.2.3
	Strategia rozwoju Miasta Rzeszowa do roku 2025
Projekt z listopada 2015 r.
	Potrzeby infrastrukturalne miasta realizowane będą w ramach celu 3 Mobilność miejska i infrastruktura - Rozwój i poprawa funkcjonowania systemu komunikacji i infrastruktury technicznej. 
W myśl zapisów Strategii, działania powinny koncentrować się wokół:
· Zapewniania dobrej dostępności transportowej i komunikacyjnej Rzeszowa z Warszawy - realizacja bezpośredniego szybkiego połączenia kolejowego oraz lobbing na rzecz wprowadzenia do strategicznych i planistycznych dokumentów rządowych nowej drogi ekspresowej S9 relacji Rzeszów - Radom;
· Dobrego skomunikowania Rzeszowa z północą i południem Europy oraz z regionami Polski Wschodniej - lobbing na rzecz realizacji całej drogi ekspresowej S19 w standardzie dwujezdniowym oraz ujęcia w strategicznych i planistycznych dokumentach rządowych transeuropejskiego korytarza transportowego Via Carpatia - z uwzględnieniem wewnętrznej infrastruktury drogowej Miasta;
· Dobrego skomunikowania drogowe Rzeszowa z południowo-wschodnią częścią ROF-u i południowo-wschodnią częścią województwa;
Plan jest komplementarny względem zapisów Strategii.
	

	IV.2.4
	Strategia rozwoju miasta Kielce na lata 2007-2020. Aktualizacja
Projekt z maja 2015 r.
	Jako jedno z wyzwań strategicznych dokument wskazuje zwiększenie dostępności komunikacyjnej.
Niska dostępność komunikacyjna Kielc, zarówno transportem drogowym, jak i kolejowym, jest jedną z głównych barier rozwoju gospodarczego miasta i znacznie obniża jego atrakcyjność inwestycyjną.
Główne działania w ramach celu operacyjnego 3 Zwiększenie zewnętrznej dostępności oraz wewnętrznej spójności komunikacyjnej Kielc, to m.in.:
· Poprawienie zewnętrznej dostępności komunikacyjnej miasta;
· Redukcja zatorów komunikacyjnych oraz otwarcie komunikacyjne kluczowych terenów rozwojowych i inwestycyjnych;
· Poprawa jakości infrastruktury zwiększającej mobilność mieszkańców;
· Rozwijanie spójnej sieci ścieżek/tras rowerowych w mieście i obszarze funkcjonalnym.
Plan wpisuje się w określone w Strategii kierunki działania.
	

	IV.2.5
	Strategia rozwoju miasta - Olsztyn 2020
Uchwalona w październiku 2013 r.
	Strategia wskazuje na niedostateczną jakość i wydajność systemu drogowego wewnątrz miasta, powiązaną z brakiem obwodnic. Oddziałuje to negatywnie nie tylko na mieszkańców samego Olsztyna, ale wpływa też na jakość życia w jego otoczeniu. Mieszkańcy gmin ościennych, którzy na co dzień dojeżdżają do Miasta, odczuwają negatywne skutki tych ograniczeń.
W ramach celu operacyjnego D1. Regionalne Centrum komunikacyjne jako jeden z kierunków działań wskazuje się w Strategii: inicjowanie i realizację projektów poprawiających komunikację w ramach aglomeracji olsztyńskiej. Kierunek działań będzie związany m.in. z realizacją potrzebnych inwestycji w ramach Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna (połączenia drogowe z obwodnicą Miasta). Pozytywne oddziaływania Olsztyna na jego otoczenie, a także wykorzystanie walorów otoczenia wymagać będzie rozwoju sprawnego systemu komunikacji, zarówno wewnątrz Miasta, jak i w relacjach z gminami Olsztyńskiego Obszaru Aglomeracyjnego. Poprawa w zakresie dostępności drogowej wskazana została w dokumencie jako priorytet realizacyjny w latach 2014-2020.
Plan wpisuje się w określone w Strategii kierunki działania.
	

	IV.3
	Plany transportowe miast wojewódzkich Polski Wschodniej lub dokumenty równoważne

	IV.3.1
	Lublin
	Miasto na dzień prowadzenia analizy nie posiadało innego oficjalnie przyjętego przez Radę Miasta dokumentu dotyczącego polityki transportowej miasta poza opisanym niżej Planem zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Lublin i gmin sąsiadujących, z którymi gmina Lublin zawarła porozumienie w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego

	IV.3.2
	Studium Transportowe Białostockiego Obszaru Funkcjonalnego
Wersja z lipca 2015 r.
	Dokument wskazuje m.in., iż wraz ze zwiększającą się liczbą pojazdów na drogach oraz zwiększającym się udziałem tranzytowego transportu kołowego coraz ważniejszą funkcję będą pełnić obwodnice.
Jako jedno z koniecznych działań niezbędnych do podjęcia dokument wskazuje:
· integrację ścieżek rowerowych z ruchem ogólnym, tj. wydzielone ścieżki rowerowe przy podstawowym układzie drogowym - ulicach o dużym natężeniu ruchu i prędkościach, włączonych w ruch ogólny na wspólnej przestrzeni w strefach ruchu uspokojonego (drogi dojazdowe) lub na wydzielonych w jezdni pasach na ulicach o obniżonej prędkości i mniejszym natężeniu ruchu (drogi zbiorcze, lokalne w zabudowie mieszkaniowej i centrum z ograniczeniem prędkości do 40 km/h);
· uwzględnienie w rozbudowie sytemu tras i infrastruktury towarzyszącej powiązania źródeł i celów podróży.
Plan jest komplementarny względem ww. kierunków działań.
	

	IV.3.3
	Studium rozwoju transportu publicznego Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego
Uchwalone w październiku 2015 r.
	Dokument wskazuje, że planowane inwestycje eliminować muszą aktualne braki i jednocześnie umożliwić powinny kompleksowe rozwiązania, które służyć będą w średnim i długim okresie. Stąd też, jak się wydaje, najlepszym rozwiązaniem jest rekomendowanie działań z jednej strony poprawiających infrastrukturę w poszczególnych rodzajach transportu, z drugiej zaś: spójnych ze sobą i umożliwiających integrację różnych form publicznego transportu zbiorowego. 
Analiza obecnego stanu infrastruktury transportowej na obszarze ROF wskazała wiele mankamentów. W zakresie infrastruktury drogowej, jest to przede wszystkim zły stan techniczny dużego odsetka dróg, przejawiający się w braku odpowiednich parametrów technicznych oraz wprowadzonych ograniczeniach prędkości, co rzutuje na brak odpowiedniej drożności, a także na bezpieczeństwo podróży. Przede wszystkim jednak w tym aspekcie, podstawowe bolączki to niska przepustowość odcinków wylotowych z Rzeszowa, która jest jeszcze niedostateczna w stosunku do ciągłego wzrostu ruchu. Pomimo prowadzonych inwestycji, mankament ten jest nadal zauważalny, podobnie jak dostępność komunikacyjna Rzeszowa i ciągle prowadzone działania w zakresie poprawy jego układu komunikacyjnego.
Dokument wskazuje na inwestycje w zakresie budowy, przebudowy i rozbudowy lokalnej infrastruktury drogowej (w tym również budowy obwodnicy) jako wysoce pożądane dla zwiększenia dostępności zewnętrznej i wewnętrznej ROF oraz układu i przepustowości sieci drogowej.
Plan jest komplementarny względem ww. kierunków działań.
	

	IV.3.4
	Plan transportowy miasta Kielce
	Miasto na dzień prowadzenia analizy nie posiadało innego oficjalnie przyjętego przez Radę Miasta dokumentu dotyczącego polityki transportowej miasta poza opisanym niżej Planem transportowym gminy Kielce oraz gmin przyległych tworzących wspólną komunikację zbiorową.

	IV.3.5
	Strategia Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego w Olsztynie do 2027 r.
Wersja z września 2015 r.
	Głównym celem opracowania jest określenie sposobu funkcjonowania olsztyńskiej komunikacji miejskiej po uruchomieniu podsystemu tramwajowego oraz wskazanie kierunków jej rozwoju na lata 2016-2027 - zgodnie z zasadami zrównoważonego rozwoju transportu. Zasady te wynikają z istotnego znaczenia mobilności dla rozwoju społeczno-gospodarczego i negatywnych następstw niekontrolowanego rozwoju motoryzacji indywidualnej.
Jako jeden z kierunków działań, dokument wskazuje budowę wydzielonych pasów ruchu dla transportu publicznego. 
Plan jest komplementarny względem polityki transportowej miasta, głównie w kontekście wsparcia projektów inwestycyjnych, w ramach których przewidziano realizację infrastruktury towarzyszącej w postaci buspasów.
	

	IV.4
	Plany Zrównoważonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla miast wojewódzkich Polski Wschodniej

	IV.4.1
	Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Lublin i gmin sąsiadujących, z którymi gmina Lublin zawarła porozumienie w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego 
Uchwalony w styczniu 2013 r. 
	Wskazane w Planie zasady polityki komunikacyjnej Lublina odnoszą się m.in. do:
· strategii łączącej ograniczoną rozbudowę infrastruktury drogowej (jednak przy jednoczesnym wzroście nakładów na budowę dróg w obszarach zdegradowanych) ze stosowaniem instrumentów tworzących priorytet dla komunikacji zbiorowej oraz rozwiązań ograniczających zapotrzebowanie na przewozy; 
· uzupełniania istniejącego układu sieci drogowej drogami rowerowymi.
Plan wskazuje m.in. na konieczność wprowadzania korytarzy wysokiej jakości obsługi komunikacyjnej i priorytetu dla transportu zbiorowego w ruchu drogowym w Śródmieściu i na głównych drogach dojazdowych do niego.
Plan pośrednio wpisuje się w ww. zasady kształtowania polityki komunikacyjnej Lublina, m.in. poprzez wsparcie projektów inwestycyjnych, w ramach których przewidziano realizację infrastruktury towarzyszącej w postaci ścieżek rowerowych i buspasów.
	

	IV.4.2
	Plan Zrównoważonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego na lata 2015-2022 dla Miasta Białegostoku i gmin ościennych, które zawarły z miastem Białystok porozumienie w sprawie wspólnej organizacji transportu publicznego oraz pozostałych gmin wchodzących w skład obszaru funkcjonalnego 
Uchwalony w grudniu 2015 r.
	Dokument wskazuje, iż głównym kierunkiem działań, w ramach prowadzonej lokalnej polityki transportowej powinno być przyspieszenie tempa rozbudowy systemu transportu drogowego i zbiorowego oraz zwiększenie jego efektywności.
Miasto zostało podzielone na strefy o odrębnej polityce transportowej:
· Strefę ściśle centralną, w której podstawową rolę odgrywać ma transport zbiorowy z ograniczeniem ruchu indywidualnego;
· Strefę śródmiejską - obszar ograniczony wewnętrzna obwodnicą miasta z preferencjami dla transportu zbiorowego;
· Strefę koncentracji mieszkalnictwa osiedlowego i zabudowy jednorodzinnej - z równym dostępem dla wszystkich środków transportu i z pewnymi preferencjami transportu zbiorowego;
· Strefę zabudowy ekstensywnej, bez preferencji dla transportu zbiorowego.
Usprawnienie miejskiej komunikacji zbiorowej ma być realizowane poprzez m.in. wprowadzenie priorytetów w ruchu dla pojazdów komunikacji zbiorowej - sygnalizacja świetlna i specjalne pasy dla autobusów.
Plan pośrednio wpisuje się w ww. zasady kształtowania polityki komunikacyjnej Białegostoku, m.in. poprzez wsparcie projektów ukierunkowanych na wyprowadzanie ruchu z centrum miasta, w ramach których przewidziano realizację infrastruktury towarzyszącej w postaci ścieżek rowerowych i buspasów.
	

	IV.4.3
	Plan Zrównoważonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego na lata 2014-2020 dla Miasta Rzeszowa i Gmin Ościennych, które zawarły z Gminą Miasto Rzeszów porozumienia w zakresie organizacji transportu publicznego 
Uchwalony w maju 2014 r.
	Jednym z wyznaczonych w Planie kierunków działań jest modernizacja i rozbudowa infrastruktury drogowej wraz z reorganizacją ruchu na wybranych odcinkach istniejących pasów drogowych. 
Plan jest komplementarny względem polityki transportowej miasta, głównie w kontekście wsparcia projektów inwestycyjnych, w ramach których przewidziano realizację infrastruktury towarzyszącej w postaci ścieżek rowerowych i buspasów.
	

	IV.4.4
	Plan transportowy gminy Kielce oraz gmin przyległych tworzących wspólną komunikację zbiorową 
Uchwalony w czerwcu 2014 r.
	Dokument wskazuje jako główny kierunek rozwoju systemu transportu zbiorowego kontynuację realizacji idei systemu Szybkiego Autobusu Miejskiego w Kielcach, opierającego się na wydzielonych pasach ruchu i priorytetach dla autobusów w sygnalizacji świetlnej. 
Plan jest komplementarny względem polityki transportowej miasta, głównie w kontekście wsparcia projektów inwestycyjnych, w ramach których przewidziano realizację infrastruktury towarzyszącej w postaci buspasów.
	

	IV.4.5
	Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Olsztyna na lata 2012-2027
Uchwalony w październiku 2012 r.
	Dokument wskazuje jako jeden z kierunków działań, budowę wydzielonych pasów ruchu dla transportu publicznego. 
Plan jest komplementarny względem polityki transportowej miasta, głównie w kontekście wsparcia projektów inwestycyjnych, w ramach których przewidziano realizację infrastruktury towarzyszącej w postaci buspasów.
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