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1 Wprowadzenie

1.1 Celizakres dokumentu

Niniejszy dokument stanowi pisemne podsumowanie, opracowane w mysl art. 55 ust. 3 ustawy z dnia 3
pazdziernika 2008 r. o udostepnieniu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie
$rodowiska oraz ocenach oddziatywania na $rodowisko (t.j. Dz. U. z 2020 r. poz. 283), (dalej , ustawa 00S”).

,Do przyjetego dokumentu zatgcza sie pisemne podsumowanie zawierajgce uzasadnienie wyboru przyjetego
dokumentu w odniesieniu do rozpatrywanych rozwiqzan alternatywnych, a takze informacje, w jaki sposdb
zostaty wziete pod uwage i w jakim zakresie zostaty uwzglednione:

1) ustalenia zawarte w prognozie oddziatywania na srodowisko;

2) opinie wtasciwych organdw, o ktérych mowa w art. 57 i 58;

3) zgtoszone uwagi i wnioski;

4) wyniki postepowania dotyczqcego transgranicznego oddziatywania na Srodowisko, jezeli zostato
przeprowadzone;

5) propozycje dotyczqce metod i czestotliwosci przeprowadzania monitoringu skutkéw realizacji postanowien
dokumentu.”

Organem administracji panstwowe] przyjmujgcym projekt dokumentu o nazwie ,Kierunki Rozwoju Transportu
Intermodalnego do 2030 r. z perspektywa do 2040 r.” (dalej ,, KRTI”) jest Minister Infrastruktury.

,Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego do 2030 r. z perspektywg do 2040 r.” to dokument wyznaczajgcy
kierunki i cele w zakresie rozwoju transportu intermodalnego, ktéry wyznacza ramy dla pdzniejszej realizacji
przedsiewzie¢ mogacych znaczgco oddziatywac na srodowisko. Projekt tego dokumentu w mysl art. 46 ust. 1 pkt.
2) podlega strategicznej ocenie oddziatywania na srodowisko.

Strategiczna ocena oddziatywania na srodowisko projektu KRTI rozpoczeta sie uzgodnieniem zakresu i stopnia
szczegbtowosci informacji zawartych w prognozie oddziatywania na srodowisko. Organami uzgadniajacymi byty:

. Generalny Dyrektor Ochrony Srodowiska (pismo znak DOOS-TSO0S$.411.10.2020.BW z dnia
29.06.2020.),

. Gtéwny Inspektor Sanitarny (pismo znak HS.BW.530.1.2020.AM z dnia 29.06.2020 r.),

. Dyrektor Urzedu Morskiego w Szczecinie (pismo znak OW.52001.4.20.AZ(2)z dnia 08.06.2020r.),

. Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni (pismo znak INZ,8103.37.2020. ASW z dnia 18.06.2020 r.).

Wyzej wymienione pisma stanowig zatgcznik nr 1 do niniejszego podsumowania.

Nastepnie, kierujgc sie wymaganiami sformutowanymi we wzmiankowanych stanowiskach, jak rowniez zapisami
z projektu KRTI sporzadzono Prognoze oddziatywania na s$rodowisko. Gtéwne ustalenia wynikajace z
przeprowadzonych analiz opisano w rozdziale 1.2.

Projekt KRTI wraz z prognozg poddano udziatowi spotecznemu. Opis przebiegu konsultacji spotecznych w ramach
udziatu spoteczenstwa znajduje sie w rozdziale 5 niniejszego podsumowania.

Oba dokumenty zostaty takze poddane opiniowaniu przez organy uzgadniajgce zakres i stopien szczegétowosci
prognozy. Otrzymano nastepujgce opinie:

. Generalny Dyrektor Ochrony Srodowiska (pismo znak DOOS-TSO0S$.410.11.2020.BW z dnia
25.11.2020r.),

. Gtéwny Inspektor Sanitarny (pismo znak HS.BW.530.1.2020.KK z dnia 25.11.2020 r.),

. Dyrektor Urzedu Morskiego w Szczecinie (pismo znak OW.52000.2.20.AZ(7) z dnia 25.11.2020r.),

. Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni (pismo znak INZ.8103.37.2.2020.AD z dnia 25.11.2020 .).

Wyzej wymienione pisma stanowig zatgcznik nr 2 do niniejszego podsumowania.
Ponizej przestawiono ogdlny schemat postepowania w ramach oceny strategicznej. Niniejszy dokument stanowi
raport nr 5.
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Decyzja o przystgpieniu do
opracowania dokumentu KRTI
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Szczegbtowy plan dziatarh zwiagzany z SOOS (Raport 1)

Uzgodnienie
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wykonanie
analiz i opracowanie
prognozy (Raport 2)

Ocena transgraniczna
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Mozliwos¢ zgtaszania uwag i wnioskow
do projektu KRTI wraz z prognoza
w ramach udziatu spoteczenstwa
oraz opiniowanie przez organy

Prace nad KRTI

Ewentualne uzupetnienie / aktualizacja
dokumentu KRTI
wynikajaca z analiz srodowiskowych
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Przyjecie KRTI

Rysunek 1 Schemat SOOS dla projektu KRTI.

Monitoring skutkow realizacji KRTI
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Zrédto: Opracowanie wtasne.

1.2 Ustalenia prognozy

Realizacja KRTI jest w petni zgodna z zatozeniami dokumentéw wyiszego szczebla, w tym Strategii
Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, najwazniejszego dokumentu okreslajgcego kierunki
rozwoju transportu w Polsce. Z uwagi na cele okreslone w KRTI i nacisk na wykorzystanie transportu kolejowego
w transporcie intermodalnym, za dokument najbardziej powigzany z KRTI uznano opracowywany w 2020 r.
dokument o nazwie ,,PKP PLK S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywg do 2040 roku”,
w ktorym to okreslono priorytety i liste inwestycji w zakresie rozwoju infrastruktury kolejowej w Polsce.

W ramach analiz przeprowadzonych na potrzeby prognozy oddziatywania na srodowisko projektu KRTI,
postuzono sie kilkoma metodami, z ktérych najbardziej istotng byta tzw. metoda "przez cele". Dzieki niej w
prognozie oceniono wptyw planowanych w KRTI dziatan na realizacje strategicznych celéw ochrony srodowiska.
Cele te zostaty wskazane w innych, nadrzednych wzgledem KRTI dokumentach strategicznych oraz
porozumieniach miedzynarodowych.

Stwierdzono, ze realizacja celéw KRTI zmierzajgca do wsparcia rozwoju infrastruktury liniowej oraz punktowej
wykorzystywanej w przewozach intermodalnych — terminali intermodalnych, centréw logistycznych oraz bocznic
kolejowych — pozwoli na petniejsze wykorzystanie potencjatu transportu intermodalnego. O ile uzupetnienie
siatki terminali intermodalnych i zwiekszenie gestosci ich wystepowania na sieci transportowej zacheca do
wykorzystywania tej formy transportu, o tyle nowe obiekty mogg wigza¢ sie ze zwiekszong, lokalng presjg na
Srodowisko. Moze to dotyczy¢ na przyktad hatasu i potencjalnej jego kumulacji w rejonie terminali. Odnoszac sie
do tych zagrozen stwierdzono, ze wiekszos$¢ terminali jest zlokalizowana lub planowana w obrebie terendw juz
przeksztatconych, a tylko niewielka cze$¢ w obszarach wrazliwych. Przy czym nawet taka lokalizacja nie przesgdza
o mozliwym wystgpieniu negatywnych skutkéw dla srodowiska, gdyz jest to w duzej mierze zalezne od skali i
zakresu planowanej inwestycji.

Najistotniejszym, pozytywnym skutkiem realizacji KRTI bedzie ograniczenie emisji do powietrza, co jest zgodne z
politykg klimatyczng Polski oraz wytycznymi Unii Europejskiej okreslonymi w Nowym Europejskim Zielonym
tadzie (osiggniecie neutralnosci energetycznej do 2050 r.). Zastosowanie przewidzianych w KRTI, instrumentéw
wspierajgcych réwnowazenie transportu drogowego ikolejowego w transporcie tadunkéw oraz poprawa
systemu organizacji i zarzadzania transportem intermodalnym, a takze przewidziane w projekcie KRTI zachety
fiskalne i rozwdéj nowoczesnych technologii, bedg miaty swéj wymierny efekt w postaci minimalizacji emisji gazéw
cieplarnianych w skali kraju, a posrednio réwniez pozytywny wptyw na zdrowie i zycie ludzi oraz srodowisko
przyrodnicze.

Przeprowadzone na potrzeby prognozy analizy wykazaty, ze realizacja KRTI jako catosci nie bedzie miata istotnego
negatywnego wptywu na srodowisko. Nie zachodzg tez przestanki do stwierdzenia potencjalnych znaczacych
oddziatywan celéw okreslonych w KRTI na obszary Natura 2000. Zidentyfikowane mozliwe oddziatywania w
wiekszos$ci bedg miaty charakter chwilowy, zwigzany z budowa/rozbudowg terminali lub budowag/modernizacja
linii kolejowych. Najwiekszych oddziatywan mozna sie spodziewaé przy realizacji gtebokowodnych terminali
morskich potozonych w rejonie obszaréw Natura 2000.

Wymaga podkreslenia, iz projekt KRTI wskazuje warunki rozwoju catego systemu transportu intermodalnego, nie
odnoszac sie do konkretnych inwestycji i ich lokalizacji. Tym samym o rozbudowie istniejgcych terminali lub
powstaniu nowych i ich usytuowaniu bedg decydowac poszczegdlni inwestorzy, uwzgledniajacy nie tylko zapisy
KRTI, ale przede wszystkim optacalnos¢ swoich inwestycji. Dlatego niniejsza prognoza ocenia wptyw realizacji
poszczegdlnych celdw KRTI na érodowisko. Jednakze, z rekomendacji Generalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska,
zostata ona dodatkowo pogtebiona o informacje dostepne na etapie opracowywania prognozy, dotyczace
oddziatywan istniejagcych oraz planowanych terminali. W prognozie wskazane zostaty istniejgce i planowane
terminale (dane dostepne na etapie prac nad prognozg). Szczegdlna uwage zwrdcono na te terminale, ktdre sg
zlokalizowane lub planowane na obszarach szczegélnie wrazliwych pod wzgledem uwarunkowan
srodowiskowych. W prognozie, w zakresie tych terminali, wskazano potencjalne srodki zapobiegawcze, jakie
nalezy wzigé pod uwage przy ich planowaniu lub rozbudowie. W przypadku budowy/rozbudowy tych terminali
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nalezy zachowac szczegblng ostroznos¢ oraz przeprowadzi¢ dogtebng ocene oddziatywania na srodowisko, ze
zwrdceniem uwagi na te wtasnie aspekty.

Podsumowujgc wykonane i przedstawione w prognozie analizy stwierdzono, ze realizacja catego KRTI wptynie
pozytywnie na srodowisko, w szczegdlnosci przyczyniajgc sie do ograniczenia emisji zanieczyszczen do atmosfery
oraz posrednio wptywajac na ograniczenie zmian klimatycznych. Nalezy jednak pamietaé, ze potencjat realizacji
dziatan wskazanych w KRTI jest scisle uzalezniony od realizacji strategii, polityk i plandw sektorowych przyjetych
i planowanych do przyjecia dla poszczegdlnych gatezi transportu, a intermodalnos¢ jest jednym z rozwigzan
pomagajgcych tagodzi¢ skutki oddziatywania sektora transportu towaréw na srodowisko.

2 Uzasadnienie wyboru przyjetego dokumentu w odniesieniu do
rozpatrywanych rozwigzan alternatywnych

Zgodnie z art. 51 ust. 2 pkt. 3 lit. b) ustawy OOS prognoza oddziatywania na $rodowisko przedstawia rozwigzania
alternatywne w stosunku do rozwigzan zawartych w projektowanym dokumencie, wraz z uzasadnieniem ich
wyboru. Jednoczesnie zawiera ona opis metod oceny prowadzacej do tego wyboru albo wyjasnienie braku
rozwigzan alternatywnych, w tym wskazania napotkanych trudnosci wynikajgcych z niedostatkéw techniki lub
luk we wspotczesnej wiedzy.

W prognozie oddziatywania na srodowisko opisano potencjalne, przewidywane skutki wynikajgce z braku
realizacji celéw okreslonych w KRTI (wariant nieprzyjecia dokumentu KRTI). Stwiedzono, ze brak aktywnych
dziatan paninstwa we wsparcie transportu intermodalnego opartego na kolei spowoduje, ze o rozwoju transportu
w zakresie przewozu towardéw decydowac bedzie jedynie aspekt ekonomiczny oraz ewentualne dziatania innych
panstw, realizujgcych witasne cele strategiczne w zakresie transportu towaréw. Jednoczesnie brak infrastruktury
umozliwiajacej transport intermodalny oparty na kolei i niewystarczajgca liczba i zdolno$¢ przetadunkowa
terminali intermodalnych moze powodowac peryferyzacje terytorium Polski w transporcie miedzynarodowym i
wytworzenie alternatywnych tancuchdéw transportowych z wytgczeniem Polski, co pociggnie za sobg negatywne
skutki spoteczno-ekonomiczne. W odniesieniu do transportu krajowego, brak rozwigzan intermodalnych
wykorzystujgcych kolej spowoduje intensyfikacje transportu drogowego wraz z dalszym rozwojem logistyki
opartej o te gatgz sektora. Rozwigzanie takie jest sprzeczne z jednym z podstawowych zatozen Biatej Ksiegi
Transportu opracowanej przez Komisje Europejska, w ktorej nacisk ktadziony jest na zwiekszenie udziatu gatezi
transportu stanowigcych alternatywe dla transportu drogowego, tj. kolei i w dalszej kolejnosci zeglugi.
Nieproporcjonalny przyrost pracy przewozowej opartej na transporcie drogowym doprowadzi do pogtebiania sie
problemoéw srodowiskowych i zdrowotnych w aglomeracjach oraz wzdtuz korytarzy transportowych.

Z uwagi na cel gtéwny postawiony w KRTI, jakim jest Stworzenie optymalnych warunkdéw dla integracji
miedzygateziowej w polskim systemie transportowym i zwiekszenia wykorzystania transportu kolejowego w
przewozach intermodalnych, dla szeroko rozumianego podejscia do rozwoju transportu intermodalnego
rozwazano mozliwos¢ realizacji celu przez wzmocnienie intermodalnych tancuchdow logistycznych z
wykorzystaniem innych niz kolei gatezi transportu, ktére moglyby prowadzi¢ do rozwoju transportu
intermodalnego i czesciowo réwnowazy¢ dominacje transportu drogowego. Analizowano wiec rozwadj transportu
intermodalnego wykorzystujgcego o zegluge $rédladowa lub opartego o transport lotniczy. Z przeprowadzonych
analiz wynika co nastepuje:

e Pod wzgledem potrzeby, lokalizacji i czasu transport srédlagdowy moze stanowic istotne uzupetnienie
sieci transportu intermodalnego, jednak w rozpatrywanych w KRTI ramach czasowych do 2030 roku nie
moze by¢ traktowany jako realna alternatywa wobec transportu kolejowego.

o Obecnie w trakcie przygotowywania jest dokument strategiczny pn. Krajowy Program
Zeglugowy do 2030 roku, ktéry zawieraé bedzie informacje dotyczace obecnie realizowanych
projektow. Ponadto planowane jest przygotowanie dwodch kluczowych dokumentéw
dotyczacych transportu srodlgdowego, tj. Odrzanskiej Drogi Wodnej (E-30) oraz Drogi Wodnej
rzeki Wisty. Dokumenty te sg jednak na wczesnym etapie opracowywania i nie sg dostepne
ich zatozenia.
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o Jakwynika z danych GUS w 2019 roku dtugosc¢ srédlagdowych drég wodnych w Polsce wyniosta
3722 km, z czego zaledwie 206 km (5,5%) spetniato wymagania stawiane drogom o znaczeniu
miedzynarodowym (klasy IV i V ). Pozostatg czes¢ drég wodnych tworzg drogi o znaczeniu

regionalnym (klasy I, I1'i lll). Powyzsze dane oznaczajg, ze stopien rozwoju drég srodlgdowych
w Polsce jest obecnie niski, zwtaszcza w porédwnaniu ze stopniem rozwoju innych gatezi
transportu.

o Mozliwos¢ transportu towaréw z wykorzystaniem zeglugi srédladowej jest ograniczona
przestrzennie. Nalezy podkresli¢, ze aktualnie w Polsce, na wybranych odcinkach przewozone
sg towary masowe. Przewozy skonteneryzowane wymagatyby znacznych naktadow
zwigzanych z udroznieniem drég wodnych i zainwestowania w tabor.

o Czas przewozu barkami jest wielokrotnie dtuzszy i nie jest konkurencyjny wobec transportu
kolejowego.

o Mimo, iz transport srédlgdowy jest uwazany za bardziej proekologiczny srodek transportu niz
transport drogowy, moze on potencjalnie powodowac¢ negatywny wptyw na srodowisko.
Wyzwaniem sg wymogi stawiane przez Ramowa Dyrektywe Wodng. Ponadto, nalezy wzig¢
pod uwage potencjalny wptyw na obszary chronione, ktére w Polsce obejmujg znaczng czes¢
duzych dolin rzecznych (gtéwnie obszary w ramach sieci Natura 2000). Ponadto, w kontekscie
rozwoju drég wodnych nalezy zwrdci¢ uwage na wystepujgce w Polsce niedobory wody, co
moze sie nasila¢ na skutek zachodzgcych zmian klimatu.

e Podobnie, transport lotniczy moze stanowi¢ uzupetnienie sieci transportu intermodalnego, nie moze
jednak stanowic alternatywy wobec rozwoju przewozéw kolejowych. W celu integracji poszczegdlnych
gatezi transportu zaleca sie jednak kazdorazowo analize lokalizacji terminali intermodalnych w aspekcie
ich wspdtpracy z portami lotniczymi, co pozwoli na cato$ciowy rozwdj sieci transportu intermodalnego.

o Gtéwnym dokumentem o charakterze kierunkowym w tym zakresie jest Program Rozwoju
Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzadzen Naziemnych przyjety przez rzad w 2007 roku. W trakcie
opracowywania jest obecnie dokument strategiczny pn.: ,Polityka Rozwoju Lotnictwa
Cywilnego w Polsce do 2030 roku (z perspektywg do 2040 r.)”. Dokument ten jest jednak na
wczesnym etapie opracowywania i jego zatozenia nie sg jeszcze znane.

o Jak wynika z danych GUS w 2019 roku transportem lotniczym przewieziono w Polsce 77
tysiecy ton tadunkdéw, wobec 233 744 tysiecy ton przewiezionych transportem kolejowym.
Oznacza to, ze transport lotniczy odpowiada za utamek procenta wszystkich przewozonych w
Polsce fadunkdw.

o Transport lotniczy jest zrédtem znacznej emisji zanieczyszczen do atmosfery, co poza
oddziatywaniem bezposrednim ma réwniez znaczgcy wptyw na klimat.

o Transport lotniczy cho¢ jest najszybszym srodkiem sposréd wszystkich gatezi transportu, jest
jednoczesnie najdrozszy ze wzgledu na koniecznos¢ ponoszenia m.in. wysokich optat
lotniskowych i paliwa.

Podsumowujac, stwierdzono, ze w horyzoncie czasowym objetym KRTI (do 2030 r., z perspektywa do 2040 r.)
kolej jest jedyng realng alternatywa dla transportu drogowego, o kluczowym znaczeniu w transporcie
intermodalnym.

Jak podkreslano na wstepie prognozy, KRTI nie jest dokumentem implementacyjnym zawierajagcym liste
konkretnych przedsiewzie¢ inwestycyjnych, realizowanych na jego podstawie. Nie stanowi on tym samym
szczegbtowego strategicznego planu inwestycji, jak réwniez nie zawiera wskazania konkretnych podmiotéw
odpowiedzialnych za ich realizacje i nie okresla metod wdrozen. Tym niemniej, uwzgledniajagc rekomendacje
Generalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska, w prognozie rozpatrzono, czy dla istniejacych i przewidywanych do
rozbudowy oraz planowanych terminali zasadne jest poszukiwanie ewentualnych alternatyw lokalizacyjnych.

Na etapie opracowywania prognozy zidentyfikowano terminale, ktore sg zlokalizowane lub planowane na
obszarach szczegdlnie wrazliwych z punktu widzenia srodowiska. Sg to: terminale istniejgce - DCT Gdansk ID 9,
Katy Wroctawskie ID 15, Terminal kontenerowy t6dz Chojny ID 24, Andrex Logistics Terminal Chryzandw (gm.
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Narewka) ID 29 oraz planowane - Balticon S.A. ID 58, ZMP Gdynia S.A. ID 59, CCIC Intermodal Depo Dunikowo ID
67, Swinoujscie ID 68 oraz Wola Baranowska Treeden ID 70. Z uwagi na brak petnej wiedzy na temat
szczegétowego zakresu planowanych inwestycji (zarbwno w aspekcie rozbudowy lub planowanej budowy
nowych terminali) w prognozie wskazano ogdlne wytyczne i zalecenia, jakie nalezy wzig¢ pod uwage przy
planowaniu tych inwestycji.

Dla planowanych terminali, dla ktérych dostepne byty materiaty Srodowiskowe np. raport o oddziatywaniu na
srodowisko, a nie wydane zostaty jeszcze decyzje o Srodowiskowych uwarunkowaniach, w prognozie wskazano
wyniki dotychczasowych analiz w zakresie wariantdw danej inwestycji. Dotyczy to planowanego terminala ID 68
w Swinoujéciu — na etapie opracowywania raportu rozwazano rézne warianty przedsiewziecia koncentrujace sie
na rozwigzaniach zwigzanych z potgczeniem drogowym terminala i rozplanowaniem infrastruktury, nie
rozpatrujgc zmiany jego lokalizacji. Dla pozostatych planowanych terminali, o ktérych mowa powyzej, wydano
juz decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach. Whnioski z nich wynikajgce opisano w kartach terminali
umieszczonych w zatgczniku do prognozy.

Niezaleznie od ustalen z poziomu oceny oddziatywania na srodowisko nalezy podkreslié, ze lokalizacja i rozwéj
czesci terminali skorelowany jest z realizacjg inwestycji poprawiajgcych dostep kolejowy do portéw w Gdyni,
Gdarisku, Szczecinie i Swinoujéciu. Innymi stowy muszg by¢ one usytuowane w rejonie ww. portéw i z tego
powodu analiza alternatyw nie obejmowata lokalizacji. W prognozie wskazano, ze rozwigzaniem moggcym w
pewnym stopniu odcigzy¢ porty i terminale w Gdansku i Gdyni bedzie aktywizacja Portu w Elblggu wraz z
planowang infrastrukturg.

Ponadto, w prognozie wskazano, ze w ramach identyfikacji nowych lokalizacji dla planowanych terminali nalezy
na jak najwczesniejszym etapie zapewnié uwzglednienie takiego obiektu w procesie planowania przestrzennego.
Zgodnie z obowiazujacymi przepisami art. 46 ust 1 pkt 1 Ustawy OOS uchwalenie zaréwno studium uwarunkowari
i kierunkdéw przestrzennego zagospodarowania gminy, jak i miejscowego planu zagospodarowania terenu
powinien podlegaé strategicznej ocenie oddziatywania na S$rodowisko. W tym ujeciu, w prognozie
zarekomendowano dokonanie wyboru lokalizacji odpowiedniej z uwzglednieniem kryteriéw sSrodowiskowo —
przyrodniczych oraz umozliwiajgcej powigzanie sieci transportowych. W ten sposéb zastosowana zostataby
metoda iteracyjna, kolejnych przyblizen w celu doprecyzowania lokalizacji nowych terminali. Kazdy z
dokumentéw planistycznych powstajagcych w nastepujgcych po sobie fazach poddawany bytby ocenie
oddziatywania na srodowisko. Ponadto lokalizacja i zakres przedsiewziecia bedzie analizowany réwniez w ramach
oceny oddziatywania na srodowisko na etapie uzyskiwania decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach dla
konkretnych inwestycji.
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3 Sposob uwzglednienia w KRTI ustalen zawartych w prognozie
oddziatywania na srodowisko

W prognozie zaproponowano rozszerzenie przedstawionych w KRTI dziatar o sporzadzenie mozliwie doktadnej
prognozy zapotrzebowania na przewozy intermodalne w perspektywie do 30 lat opracowanej na szczeblu
ogolnokrajowym (z uwzglednieniem uwarunkowan zwigzanych z COVID-19) oraz uwzglednienie, poza
determinantami lokalizacyjnymi terminali, dodatkowych kryteriéw zwigzanych ze sposobem zarzadzania
terminalami majacymi wptyw na srodowisko tj.:

o wdrazanie innowacyjnych systemow zarzadzania ruchem transportowym,

o wdrazanie systemow zarzgdzania TOS (ang. Terminal Operating System), sukcesywnie rozbudowywanych
wraz z rozwojem terminala,

o automatyzacja procesdw terminalowych, poczawszy od systemdw organizacji wjazdéw i przeglagdéw na
bramie terminalu, po numeryczne zarzgdzanie operacjami przetadunkowymi. (Istotne jest, aby nowe i
modernizowane terminale umozliwiaty kompleksowe monitorowanie zuzycia energii i $ledzenie sladu
weglowego, czyli monitorowanie emisji CO2),
stosowanie OZE do zasilania w energie,
stosowanie nisko emisyjnych pojazdéw/urzadzen do przetadunku (pojazdy zasilane LNG/CNG, zasilanie
wodorowe, elektryczne, hybrydowe).

W KRTI zarekomendowano, w ramach celu 3: Cyfryzacja transportu intermodalnego, podjecie dziatan dziatania z
zakresu wdrozen elektronicznych systemow zarzgdzania terminalami oraz szersze stosowanie systeméw
informacyjnych i platform cyfrowych. Jednoczesnie Cel 3A okreslony w KRTI odnosi sie wprost do stwarzania
warunkow do prowadzenia dziatan w zakresie automatyzacji proceséw transportowo-logistycznych. Jednakze, ze
wzgledu na zbyt duzy stopien szczegétowosci warunku dotyczgcego wdrozenia TOS, nie wskazano na niego
wprost w KRTI. Natomiast zasygnalizowano tam potrzebe dziatan zwigzanych ze stosowaniem OZE oraz
niskoemisyjnych pojazdéw. Z uwagi na fakt, ze KRTI nie jest dokumentem implementacyjnym i nie
okresla/narzuca lokalizacji terminali intermodalnych, nie podjeto w nim propozycji okreslenia kryteriow wyboru
takiej lokalizacji. Nie oznacza to jednak, ze nie bedg one wykorzystane. Przewiduje sie, ze bedzie z nich korzystata
jednostka wdrazajgca KRTI, o ktdrej mowa w Prognozie 00S.
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4 Sposob uwzglednienia w KRTI opinii wtasciwych organow

W ramach strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko, pozyskano opinie wtasciwych organéw do projektu
KRTI wraz z prognozga. Otrzymane opinie zostaty przedstawione w zatgczniku nr 2 do Podsumowania.

Ponizej, w tabelach, zamieszczono tres¢ opinii organdw, o ktérych mowa w ustawie o0os, (art 54 ust 1 ustawy
00$), oraz uwagi organdw wyrazone w opiniach, wraz z odniesieniem sie do tych opinii oraz sposobem
uwzglednienia a takze wyjasnieniem przyczyny, dla ktérej odmowiono uwzglednienia uwagi.

Generalny Dyrektor Ochrony Srodowiska

Tabela 1 Opinia Generalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska

LP

Opinia Generalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska, znak: DOOS-TS00S.410.11.2020.BW, z dnia 25 listopada
2020.

Po zapoznaniu sie z trescig KRTI mozna stwierdzi¢, ze jest to dokument o charakterze studialnym, na dos¢ wysokim
poziomie ogdlnosci. Co prawda jest to dokument nizszego rzedu w stosunku do Strategii Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu do 2030 r., jednak w dalszym ciggu nie precyzuje on doktadnej listy inwestycji w ramach rozwoju
transportu intermodalnego w Polsce. Wskazuje on tylko kierunki/ramy rozwoju tej gatezi transportu. KRTI w duzej
mierze stanowi materiat analityczny, przedstawiajacy stan zastany kolejowego transportu intermodalnego, w tym
infrastruktury punktowej, liniowej i taboru wykorzystywanego w przewozach intermodalnych.

Dla dokumentu sformutowano cel gtéwny , stworzenie optymalnych warunkdéw dla integracji miedzygateziowej w
polskim systemie transportowym i zwiekszenie wykorzystania transportu kolejowego w przewozach
intermodalnych” oraz 3 cele szczegétowe. Przyktadowe dziatania przewidziane w ramach Celu 1 to: wsparcie
budowy lub rozbudowy terminali intermodalnych; wsparcie rozbudowy i modernizacji sieci kolejowej ze
szczegdlnym uwzglednieniem potrzeb transportu intermodalnego; wsparcie dziatan w zakresie rewitalizacji,
modernizacji i rozbudowy bocznic kolejowych. Realizacja KRTI ma doprowadzi¢ do przeniesienia znacznej czesci
transportu towardw na kolej, co bedzie miato pozytywny wptyw na jakos¢ powietrza atmosferycznego, w wyniku
ograniczenia liczby zanieczyszczen emitowanych do atmosfery przez transport drogowy.

Uwagi do KRTI Sposdb uwzglednienia uwagi i odniesienie do niej lub
przyczyna dla ktorej odmdéwiono uwzglednienia i
uwagi

Koniecznos¢ bardziej przejrzystego opisania relacji | Uwaga uwzgledniona

projektowanego KRTI z innymi dokumentami. Jest to
bardzo istotne, poniewaz zakres merytoryczny
dokumentu sprawia, ze nie jest on z definicji
opracowaniem samoistnym. Tymczasem, zarowno w
tresci projektowanego dokumentu, jak i prognozy 005,
mozna zauwazy¢ wiele niespdjnosci. Po pierwsze, nie jest

jasne, czy w ramach KRTlI beda w przysztosci
opracowywane dodatkowe, bardziej szczegdétowe
dokumenty wdrozeniowe, czy moze juz takie dokumenty
istnieja. Taka informacja powinna zosta¢ jasno

przedstawiona w tresci dokumentu i zaznaczona np. na
Schemacie 3 (str. 60 KRTI). Niektére zapisy sugerujg
koniecznos¢ powstania tego typu dokumentéw, na
przyktad w ramach Celu 1 przewidziano dziatania:
przygotowanie instrumentédw wspierajgcych budowe i

modernizacje terminali intermodalnych (w tym
opracowanie programu pomocowego W zakresie
wsparcia budowy i modernizacji terminali

intermodalnych) czy opracowanie programu wsparcia
rozwoju bocznic kolejowych, zas na str. 13 prognozy 0o$
napisano, ze ,KRTI to pierwszy dokument strategiczny,
ktory okresla¢ bedzie cele zwigzane z rozwojem

Stosowne zmiany zostang wprowadzone w tekscie
KRTI, analogicznie jak zrobiono to w rozdz. 4.4 prognozy
(tab. 5)

Odnosnie pytania o dodatkowe bardziej szczegétowe
dokumenty wdrozeniowe nalezy wskazaé, ze w ramach
prac nad KRTI bedg prowadzone dalsze prace
analityczne. Na chwile obecng nie zaplanowano jednak
dodatkowych dokumentéw wdrozeniowych.
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transportu intermodalnego w Polsce”. Po drugie, brak
pewnosci, ktére z obowigzujgcych lub opracowywanych
obecnie  dokumentéw nalezy traktowaé jako
komplementarne. Na str. 63 KRTl znajduje sie
stwierdzenie, ze ,na osiggniecie zaktadanych celéw
wpltyw bedg miaty réwniez projekty realizowane w
ramach innych strategii i programéw sektorowych, jak
np. realizacja KPK” (Krajowy Program Kolejowy). Jako
dokumenty uzupetniajagce KRTI wymienia rdéwniez:
Program Budowy Droég Krajowych i Program rozwoju
polskich portéw morskich do 2030 roku, za$ prognoza
00$: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — zamierzenia
inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywg do 2040
roku, Program budowy 100 obwodnic na lata 2020-2030
oraz Zatozenia do plandéw rozwoju sréodlgdowych drég
wodnych w Polsce na lata 2016 — 2020 z perspektywg do
roku 2030. Na uwage zastuguje fakt, ze zaden z ww.
dokumentéw nie stanowi programu dedykowanego
bezposrednio lgdowym terminalom intermodalnym, a
KRTI nie wskazuje listy planowanych inwestycji w tym
zakresie (za  wyjatkiem tych  okreslonych w
rozporzadzeniu nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w
sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej jako terminale
drogowo-kolejowe). Nalezy zatem usystematyzowac w
jakim  zakresie i jakie dokumenty stanowig
uzupetnienie/dopetnienie KRTI, przy czym ponownie
pojawia sie pytanie czy zaplanowane jest opracowanie
dokumentu wdrozeniowego dotyczacego rozwoju
terminali intermodalnych, precyzujgcego liste inwestycji.
Ponadto, nalezy pamieta¢ o koniecznosci zapewnienia
merytorycznej spdjnosci miedzy KRTl oraz powigzanymi z
nim dokumentami.

Wskazane jest doszczegotowienie zapiséw KRTI zgodnie z
aktualnym stanem wiedzy i nie budzgce watpliwosci
wskazanie zakresu przedmiotowego tego dokumentu, w
tym zamieszczenie w dokumencie listy inwestycji w
zakresie terminali intermodalnych, o ktérych dostepne sg
juz konkretne informacje ( w zwigzku z ujeciem w
Prognozie listy terminali)

Wyijasnienie do zgtoszonych zastrzezen

KRTI opiera sie na dokumentach istniejagcych, w tym
rowniez wskazuje terminale juz funkcjonujace. KRTl jest
dokumentem kierunkowym, nie stanowi natomiast
dokumentu inwestycyjnego. Lokalizacja nowych
terminali uzalezniona jest w szczegdlnosci od
indywidualnych decyzji biznesowych inwestorow.
Dlatego tez w KRTlI nie wskazano planowanych
inwestycji, a jedynie determinanty ich powstania.

Projekt KRTI wskazuje ,w celu wykorzystania w petni
zalet transportu intermodalnego oraz zlikwidowania
pojawiajagcych  sie  przestojow tadunkéw nalezy
kontynuowa¢ wsparcie dla rozbudowy istniejgcych
terminali potozonych przede wszystkim na sieci TEN-T”
(str. 66 KRTI), jednak nie wskazano jednoznacznie, ktére
z wymienionych w projekcie KRTI czy jego prognozie
terminali nalezg do sieci TEN-T. Dla przyktadu: w sieci
bazowej, ktorej budowa ma zakoriczy¢ sie do 2030 r., we
wspomnianym wczesniej rozporzadzeniu nr 1315/2013
zostata wskazana lokalizacja ,,Gdynia/ Gdansk”. Nie jest
to jednoznaczne, gdyz w tych miejscowosciach zgodnie z
zatgcznikiem 2 do prognozy 0o$ znajduja sie 4 inwestycje

Uwaga uwzgledniona w toku prac nad KRTI

Na stronie 86 KRTlI wskazano na podstawie
Rozporzadzenia 1315/2013 lokalizacje terminali
zaréwno w sieci bazowej jak i kompleksowej TEN-T.
Wskazanie ogdlnych lokalizacji terminali nalezy uzna¢
za wiasciwe i umozliwiajace przypisanie wiecej niz
jednego obiektu w danej lokalizacji. Szczegdlnie
dotyczy to miejsc predystynowanych do rozwoju tego
typu obiektéw jak np. bezposrednie zaplecze portéow
morskich.
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istniejgce (2 Gdansk, 2 Gdynia) oraz 2 planowane (1
Gdansk, 1 Gdynia);

Sporzadzona dla projektu KRTI prognoza 00$, zasadniczo odnosi sie do wszystkich elementéw wymienionych w art.
51 i 52 ustawy o0o$ oraz w wyzej wspomnianym uzgodnieniu GDOS. Dokument nie jest jednak pozbawiony

niespdjnosci.

Uwagi do Prognozy o oddziatywania na srodowisko

Sposdb uwzglednienia uwagi i odniesienie do niej lub
przyczyna dla ktérej odmowiono uwzglednienia i
uwagi

Poziom szczegdétowosci analiz w prognozie oo$ nie w
petni odpowiada poziomowi szczegétowosci zapiséow
KRTI, wobec tego nie mozna sie zgodzi¢ ze zdaniem na
str. 23 prognozy oo$ ,w ramach prac nad prognozg
przyjeto stopien szczegdétowosci adekwatny do poziomu
szczegbdtowosci zapisow projektu KRTI”. W prognozie 0o$
znajduje sie duzo wiecej informacji na temat rozwoju
transportu intermodalnego niz w KRTI.

Przede wszystkim, KRTI nie okresla listy konkretnych
przedsiewzie¢ do realizacji, ani nie wskazuje ich
lokalizacji. Tymczasem w prognozie oo$ wskazano
lokalizacje (np. Rysunek 1 str. 14) i poddano analizie 73
terminale intermodalne (22 planowane i 51 istniejgcych).
Realizacja 3 sposrod 22 planowanych do budowy
terminali bedzie bezposrednio ingerowata w obszary
chronione. Oznacza to, ze cze$¢ przedsiewzie¢ objetych
projektem KRTI bedzie stanowita znaczng ingerencje w
srodowisko przyrodnicze.

Uwaga czesciowo uwzgledniona

Istotnie KRTI nie stanowi dokumentu
implementacyjnego i nie zawiera indykatywnego
wykazu inwestycji. Niemniej jednak zgodnie z

postanowieniem GDOS nalezato uwzglednié¢ informacje
dostepne na etapie sporzadzania niniejszej prognozy.
W uzgodnieniu zakresu i stopnia szczegétowosci
prognozy wskazano wprost, ze w prognozie nalezy

uwzgledni¢ informacje wynikajgce z raportéw o
oddziatywaniu  na  $rodowisko i decyzji o
srodowiskowych uwarunkowaniach, o ile zostaty

wydane, dla przedsiewzieé¢, ktorych ramy pdzniejszej
realizacji okresla KRTI. Biorgc powyzsze pod uwage w
Prognozie uwzgledniono wnioski wynikajgce z tego
typu dokumentoéw, o ile byty wydane i dostepne, dla
wszystkich, zidentyfikowanych na tym etapie,
istniejacych i planowanych terminali intermodalnych.

Zaznaczono to bardzo wyraznie w rozdz. 3 prognozy:
»Nalezy podkresli¢, ze projekt KRTI wskazuje warunki
rozwoju catego systemu transportu intermodalnego,
nie odnoszac sie do konkretnych inwestycji i ich
lokalizacji. Tym samym o rozbudowie istniejgcych
terminali lub powstaniu nowych i ich usytuowaniu bedg
decydowaé poszczegdlni inwestorzy, uwzgledniajacy
nie tylko zapisy KRTI, ale przede wszystkim optacalnos¢
swoich inwestycji. Dlatego niniejsza prognoza ocenia
wptyw realizacji poszczegdlnych celéw KRTI na
srodowisko. Jednakze, z rekomendacji Generalnej
Dyrekcji Ochrony Srodowiska, zostata ona dodatkowo
pogtebiona o informacje dostepne na etapie
opracowywania prognozy, dotyczace oddziatywan
istniejgcych oraz planowanych terminali.”
Potraktowano te analize rozszerzajgco, traktujgc te
informacje jako wartos¢ dodang, gdyz analizami objeto
nie tylko te terminale, ktére zostaty wspomniane w
projekcie KRTI ale réwniez te, o ktérych informacje
zaczerpnieto z innych ogdlnodostepnych zrédet danych
(zrodta wskazano w prognozie).

Co wiecej takie podescie byto wymuszone potrzebg
zidentyfikowania i prawidtowego opisania kumulacji
oddziatywan. Bez pogtebiania informacji na temat
oddziatywan terminali intermodalnych nie udatoby sie
osiggnagé poréwnywalnego poziomu szczegétowosci,
jak zastosowano w dokumentach strategicznych
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poswieconych liniom kolejowym, drogom, portom czy
Centralnemu Portowi Komunikacyjnemu.

Odnosnie pozostatych rodzajéw inwestycji prognoza 0o$
wskazuje, ze ,Rozwdj poszczegdlnych gatezi transportu
przewidziany jest w innych dokumentach strategicznych”
(str. 17).

W prognozie 00$ zastosowano znacznie wiekszy poziom
szczegétowosci analiz w stosunku do terminali
intermodalnych niz w przypadku innych rodzajow
przedsiewzieg, nie stanowigcych zasadniczego
przedmiotu KRTI, co prawdopodobnie nie jest btedem,
poniewaz opis gatezi transportu wydaje sie generalnie
stanowi¢ raczej kontekst niz przedmiot dokumentu,
jednak zapisy prognozy oos$ i KRTI nie sg w tej kwestii w
petni zrozumiate. Sprawia to, ze nie sposéb z catkowita
pewnoscig stwierdzi¢, czy w prognozie oo$ w nalezyty i
kompletny sposéb oceniono zawarto$é KRTI.

Wyijasnienie do zgtoszonych zastrzezen

O realizacji przysztych przedsiewzie¢ moggcych
znaczaco oddziatywaé na srodowisko traktuje rdz. 4.3
prognozy poswiecony celom KRTI. Zgodnie z zawartymi
tam informacjami jednym z kluczowych celdw
dokumentu jest wsparcie rozwoju infrastruktury
punktowej rozumianej jako ,miejsca sktadowania oraz
przetadunku towardéw, do ktorych naleza: terminale,
centra logistyczne oraz bocznice kolejowe. Cel zaktada
powiekszanie terminali juz istniejgcych — szczegdlnie
tych zlokalizowanych przy korytarzach sieci TEN-T i na
wschodniej granicy Polski oraz budowe nowych
centrow logistycznych, zaréwno przy portach morskich
jak i na terenie catego kraju.”

W stosunku do innych celdéw zwigzanych z rozwojem
infrastruktury liniowej czy bocznic kolejowych
zauwazono, ze ,,do realizacji celu przyczynia sie réwniez
projekty zawarte w innych strategiach, jak np. w
Krajowym Programie Kolejowym” (rozdz. 4.3). tym
samym rozwdj poszczegdlnych gatezi transportu nie
jest przedmiotem KRTI, a innych dokumentéw
strategicznych przygotowywanych rownolegle do KRTI.
Gatezie transportu stanowia, jak to zauwaza GDOS,
kontekst analiz w niniejszej Prognozie. Dlatego tez w
Prognozie odniesiono sie do wnioskéw wynikajgcych z
prognoz oddziatywania na srodowisko do tych innych
dokumentodw strategicznych.

Z kolei w przypadku terminali wykorzystano dostepna
dokumentacje o0o$ i wydane dla konkretnych
przedsiewzieé decyzje o srodowiskowych
uwarunkowaniach.

Jak wskazat sam Organ, przedstawiony w Prognozie
opis poszczegdlnych gatezi transportu miat stanowic tto
dla realizacji infrastruktury punktowej, jaka stanowia
terminale intermodalne. Ich lokalizacja determinowana
jest wszakze przede wszystkim dostepnoscia
infrastruktury liniowej i potrzebami rynku i bedzie
podlega¢ dynamicznym zmianom. Nalezy podkresli¢, ze
dziatania przyjete w KRTI skupiajg sie na wsparciu
rozwoju transportu intermodalnego, tworzgc ramy dla
rozwoju catego systemu z naciskiem na wsparcie
rozwoju dziatan i technologii majgcych w swym
zatozeniu minimalizowa¢ wptyw transportu towarow
na srodowisko.

Wptyw realizacji zatozen projektu KRTI na obszary Natura
2000 nie zostat oceniony w sposdb jednoznaczny. We
whioskach koricowych napisano, ze ,realizacja KRTI jako
catosci nie bedzie miata istotnego negatywnego wptywu
na srodowisko. Nie zachodzg tez przestanki do
zidentyfikowania potencjalnych znaczacych oddziatywan
celdw okreslonych w KRTI na obszary Natura 2000”. W

Uwaga czesSciowo uwzgledniona

Na wstepie nalezy zaznaczy¢, ze
realizacja/przebudowa/rozbudowa linii kolejowych,
ktére, w opinii GDOS, moga powodowaé negatywne
oddziatywania na obszary Natura 2000, nie jest ani
celem, ani przedmiotem analiz KRTl. Ramy pdzniejszej
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prognozie o00$ nie zidentyfikowano znaczacego
negatywnego wptywu na obszary Natura 2000 w
odniesieniu do terminali intermodalnych. Nie wiadomo
jednak czy takie oddziatywanie nie wystgpi w przypadku
inwestycji liniowych, ktérych wsparcie

rozwoju wpisane jest jako cel KRTI. Przyktadowo, w
prognozie 0o$ dla projektu ,PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. - zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z
perspektywg do 2040 roku” znaczgce negatywne
oddziatywanie nie zostato wykluczone. Ostatecznie,
biorgc pod wuwage niejasnosci, co do zakresu
projektowanego dokumentu, o ktérych wspomniano
powyzej, nie wiadomo czy istnieje mozliwos¢ wystgpienia
znaczacego negatywnego oddziatywania na obszary
Natura 2000 w wyniku realizacji zatozen KRTI, czy tez nie.
Wobec tego ocene w tym

zakresie w prognozie 0o$ dla KRTI nalezy doprecyzowac,
po dokonaniu wyjasnien, co do zakresu samego KRTI,
opisanych wyzej. W przypadku identyfikacji znaczacego
negatywnego oddziatywania na obszar Natura 2000 lub
braku mozliwosci jego wykluczenia, zgodnie z art. 55 ust.
2 ustawy o00$, projekt dokumentu nie moze zostaé
przyjety, o ile nie zachodzg przestanki, o ktérych mowa w
art. 34 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie
przyrody (Dz. U. z 2020 r. poz. 55 ze zm.);

realizacji przedsiewzie¢ kolejowych ustanawiajg
wszakze zupetnie inne dokumenty strategiczne.
Wsparcie dla rozwoju kolei, o ktéorym mowa w KRTI
dotyczy  dziatan  niezwigzanych  z  realizacjg
infrastruktury, a zakupem nowoczesnego taboru
(dziatanie 1D), edukacji w sektorze kolejowym,
promocje transportu (dziatanie 2B), zwiekszeniu
naktadéw na B+R w zakresie transportu kolejowego,
czy tez wzroscie liczby innowacyjnych rozwigzan na
rzecz transportu kolejowego (dziatanie 3B), etc.
Dziatania te nie beda zatem wywieraé¢ negatywnego
wptywu w odniesieniu do obszaréw Natura 2000.

Z kolei, z dostepnych dokumentéw wynika, ze w
przypadku terminali intermodalnych zlokalizowanych
w bezposrednim sgsiedztwie obszaréw Natura 2000
i/lub innych obszaréw chronionych, prowadzone
postepowania 0o$ wykazaty brak znaczacego wptywu
na te obszary. Co istotne uwzgledniano w nich réwniez
oddziatywania skumulowane. (W kartach terminali
zamieszczonych w Zatgczniku 3 Prognozy znajduja sie
informacje dotyczace  wydanych decyzji o
srodowiskowych uwarunkowaniach z odniesieniem sie
do oceny potencjalnego oddziatywania na obszary
Natura 2000).

Terminale intermodalne lokalizowane sg co do zasady
przede wszystkim na terenach przeznaczonych pod
zabudowe przemystowa lub sktadowg na terenach
przeksztatconych. Najistotniejsze rejony, w ktérych
wystepuje kumulacja oddziatywan zidentyfikowano w
obszarach nadbrzeinych i dotyczy to terminali
obstugujacych najwieksze osrodki portowe.

W Prognozie, jak i w samym KRTI, uszczegdétowiono
zakres inwestycji, dla ktdérych rzeczony dokument
nakresla ramy pdzniejszej realizacji. Podkreslono tym
samym, ze rozwdj poszczegdlnych gatezi transportu
stanowi tfo i jest przedmiotem innych dokumentéw
strategicznych. Analizy wiec w zakresie rozwoju
poszczegdlnych gatezi transportu sg przedmiotem
innych strategicznych ocen oddziatywania. W niniejszej
Prognozie wskazano wnioski z nich wynikajace.
Doprecyzowano, ze realizacja zatozern KRTI nie
spowoduje  mozliwosci  wystgpienia  znaczacego
negatywnego oddziatywania na obszary Natura 2000.

Watpliwosci budzi ocena oddziatywan skumulowanych.
W uzgodnieniu zakresu prognozy oo$ GDOS wskazat, ze
»Zasadne jest odniesienie sie do innych dokumentéw o
charakterze  strategicznym z  zakresu  rozwoju
infrastruktury  transportowej oraz uwzglednienie
informacji zawartych w sporzadzonych dla nich
prognozach 00§, co ma szczegdlne znaczenie w analizach
dotyczacych potencjalnych interakcji oraz kumulacji
oddziatywan projektow wymienionych w KRTl z
dziataniami i przedsiewzieciami istniejgcymi,

Woyjasnienie do zgtoszonych zastrzezen

Na potrzeby sporzadzenia Prognozy przeanalizowano
dostepne dokumenty strategiczne wraz z prognozami,
a wnioski w nich zawarte uwzgledniono w dokumencie.

Jak zauwazyt Organ w celu okreslenia obszaréw
najbardziej wrazliwych na mozliwo$¢ kumulacji
negatywnych oddziatywan, zidentyfikowano obszary
tzw. ,hot spot-6w”, wskazujgcych miejsca kumulacji
zamierzen inwestycyjnych wynikajgcych z ocenianego
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realizowanymi badz planowanymi do realizacji, ktére nie
sg ujete w projektowanym dokumencie”.

Jednak analiza dotyczgca oddziatywan skumulowanych
wskazuje na niespéjnosci przeprowadzonej oceny. W
celu okreslenia obszaréw najbardziej wrazliwych na
mozliwos¢ kumulacji negatywnych oddziatywan, autorzy
prognozy zidentyfikowali obszary tzw. ,hot spot-6w”,
wskazujacych miejsca kumulacji zamierzen
inwestycyjnych wynikajgcych z ocenianego dokumentu
(kilka terminali w niedalekiej odlegtosci). Analizy
oddziatywan  skumulowanych  przedstawione w
dedykowanym ku temu rozdziale ograniczajg sie do
wptywu kumulacji oddziatywan wynikajacych z realizacji
innych dokumentéw strategicznych z oddziatywaniami
zidentyfikowanymi w ramach ,hot spot-éw”, pomijajac
mozliwos¢ kumulacji negatywnych oddziatywan w
miejscach gdzie znajdujg sie pojedyncze terminale. Taki
spos6b oceny nie uwzglednia mozliwosci kumulowania
negatywnych oddziatywan na obszarach szczegdlnie
wrazliwych, w tym obszarach chronionych, gdzie
planowane sg do realizacji nowe terminale. Analizy
oddziatywan nowych terminali, réwniez w kontekscie
skumulowanym znalazty sie jednak w zupetnie innych
miejscach dokumentu. Przyktadowo, ocena
oddziatywania realizacji terminala ID 57 Emilianowo
k/Bydgoszczy (Obszar Chronionego Krajobrazu Wydmy
Kotliny torunsko-bydgoskiej), rowniez w kontekscie
skumulowanym, znajduje sie w rozdziale dotyczacym
oddziatywania na krajobraz, natomiast terminala ID 70
Treeden Group (Obszar Natura 2000 Puszcza
Sandomierska PLB180005) w rozdziale dotyczgcym
oddziatywania na bioréznorodnos¢. Brak odniesienia sie
do podobnych analiz w rozdziale dotyczagcym
oddziatywan skumulowanych utrudnia spdjny odbiér
dokumentu i sprawia wrazenie jego niekompletnosci.
Nalezy ponadto podkreslié¢, ze niewtasciwe jest
przeniesienie analizy w zakresie oceny oddziatywan
skumulowanych na etap postepowan administracyjnych
dla przedsiewzie¢ (str. 169 prognozy o0o0s). System ocen
oddziatywania na srodowisko jest dwustopniowy. Analizy
powinny by¢ prowadzone zaréwno na etapie
strategicznym, jak i na etapie inwestycyjnym, z
zachowaniem adekwatnosci metod i danych do danego
etapu. Informacje uzyskane na etapie strategicznym
mogg by¢ niezwykle przydatne na etapie realizacji
inwestycji;

dokumentu. W miejscach wytypowanych ,hot-spotow”
dochodzi¢ bedzie do kumulowania sie oddziatywan
zwigzanych z eksploatacjg istniejgcej i projektowanej
infrastruktury liniowej (zaréwno kolejowej , jak i
drogowej) oraz punktowej (portow i terminali
intermodalnych). Transport ma bowiem bezposredni
wpltyw na funkcjonowanie infrastruktury zwigzanej z
przetadunkiem towardw, zwitaszcza w systemach
intermodalnych.

Wymaga podkreslenia, ze metoda hot spotéw zostata
przyjeta w ramach koordynacji dziatan zespotow
autorskich prognoz dla dokumentéow kolejowych,

drogowych, obejmujacych Centralny Port
Komunikacyjny oraz KRTI.
Odpowiedzig na zastrzezenia GDOS, iz:

e ,analizy oddziatywan skumulowanych

przedstawione w dedykowanym ku temu
rozdziale ograniczajq sie do wptywu kumulacji
oddziatywan wynikajgcych z realizacji innych
dokumentow strategicznych z
oddziatywaniami  zidentyfikowanymi ~ w
ramach , hot spot-ow”

e, Takisposdb oceny nie uwzglednia mozliwosci
kumulowania negatywnych oddziatywan na
obszarach szczegdlnie wrazliwych, w tym
obszarach chronionych, gdzie planowane sq
do realizacji nowe terminale.”,

- moga by¢ nastepujace fragmenty prognozy:

e ,Celem tej analizy byto zidentyfikowanie tzw.
,hot spot-ow”, czyli terminali, ktdre sq
zlokalizowane w miejscu bardzo wrazliwym
pod wzgledem uwarunkowan
Srodowiskowych, a takZze miejsc, gdzie moze
dojs¢ do potencjalnej kumulacji negatywnych
skutkow w Srodowisku, o ktérej mowa w
dalszej czesci rozdziatu. Zarowno w kartach jak
i zestawieniu tabelarycznym zamieszczonym w
zatgczniku 2 uwzgledniono formy ochrony
przyrody potozone w buforze 5 km od
poszczegdlnych terminali. Biorgc pod uwage
ograniczone oddziatywanie terminali
przetadunkowych, przyjecie umownego buforu
5 km miafo na celu uwzglednienie zasady
przezornosci i wskazanie obszarow, na ktorych
potencjalnie  wystepowa¢ moze ryzyko
kumulowania sie oddziatywan zwigzanych z
realizacjq infrastruktury towarzyszqcej, takiej
jak bocznice kolejowe, czy drogi stanowigce
potgczenie z istniejgcq sieciq transportowgq.”
(rozdz. 3 prognozy);
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,Biorgc  pod uwage efekty dziatan
wynikajgcych z KRTI, analize potencjalnych
oddziatywan skumulowanych ograniczono
gtéwnie do nastepujgcych aspektow:

- potencjalnej kumulacji hatasu,

- potencjalnej kumulacji  zwiqzanej z
fragmentacjq terenu i wptywem na korytarze
ekologiczne,

- potencjalnej kumulacji zwiqgzanej z
uszczupleniem siedlisk i wptywem na obszary
chronione, zwiqgzanej z funkcjonowaniem
terminali i sieci transportowych
wystepujgcych lub planowanych w bliskim ich
sqgsiedztwie.” (rozdz. 8 prognozy);

»ha etapie oceny strategicznej,
przeanalizowano mozliwos¢ wystgpienia tego
typu sytuacji wskazujgc rejony, gdzie
potencjalnie moze dojs¢ do kumulacji
zwigzanej zemisjg hatasu ze  zrodet
przemystowych jakimi sq terminale oraz
kolejowych i drogowych. Obszary te opisano w
tabeli jako tzw. hot-spoty — oznaczajgc w ten
sposob rejony skupisk najwiekszych terminali
intermodalnych, ujetych w KRTI oraz
infrastruktury liniowej. Zlokalizowane sq one
w rejonach najwiekszych aglomeracji z
zapleczem przemystowym — warszawskiej —
Hot spot nr 6, poznariskiej — Hot spot nr 5,
tédzkiej — Hot spot nr 4, wroctawskiej — Hot
spot nr 3, w duzych portach morskich Gdarisk i
Swinoujscie - Hot spot nr 1 i 2).” (rozdz. 8
prognozy)

,Potencjalna kumulacja oddziatywan
zwigzanych ze zwiekszeniem presji na
korytarze ekologiczne moze wystepowac w
szczegolnosci w rejonie korytarzy, na ktorych
przebiegu zlokalizowane sq terminale tj.
Korytarza Puszcza Biatowieska - istniejgcy
terminal drogowo-kolejowy Andrex Logistics
w Siemiandéwce (gm. Narewka) (ID 29),
Korytarzem Puszcza Bydgoska — planowany
terminal  drogowo-kolejowy  Emilianowo
w m. Emilianowo  k/Bydgoszczy (ID 57),
Korytarzem Lasy Wolinskie - Planowany
terminal kolejowo-morski w Swinoujsciu (ID
68) — Hot spot 2.” (rozdz. 8 prognozy)

,Jak widac na rysunku nr 7 przedstawiajgcym
lokalizacje terminali i korytarzy
transportowych na tle obszaréw witgczonych
do sieci Natura 2000 i korytarzy migracyjnych
mozna wskazaé, ze najwieksza kumulacja
oddziatywan wystepowac bedzie w rejonach
nadmorskich w poblizu terminali morskich
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w rejonie Gdanska Hot spot 1, zwfaszcza w
odniesieniu do obszaru Natura 2000 Zatoka
Pucka PLB220005 oraz w rejonie Swinoujscia
Hot spot 2, pofozonego w rejonie obszaru
Wolin i Uznam PLH320019 oraz Ostoja na
Zatoce Pomorskiej PLH990002.” (rozdz. 8

prognozy).
Odnoszqc sie natomiast do uwagi GDOS, ze:

e _Hot spoty” wskazujqg jedynie ,miejsca
kumulacji zamierzen inwestycyjnych
wynikajgcych z ocenianego dokumentu (kilka
terminali w niedalekiej odlegtosci)”

e pomijajgc mozZliwos¢ kumulacji negatywnych
oddziatywan w miejscach gdzie znajdujq sie
pojedyncze terminale.”

Nalezy zwrdci¢ uwage na opisy poszczegolnych
terminali zawarte w kartach dotaczanych do prognozy.
Wskazano tam bowiem pozycje ,Inne inwestycje
istniejace i planowane” i tak np. w przypadku Terminalu
Katy Wroctawskie wskazano, ze terminal ten znajduje
sie przy linii kolejowej, wchodzgcej w sktad
Europejskiego Korytarza Transportowego RFC8. W
zamierzeniach inwestycyjnych PKP PLK w perspektywie
2021-2027 z uwzglednieniem ram do roku 2030 linia
kolejowa nr 274, przebiegajgca w odlegtosci ok 1,8 km
od terminalu zostata wymieniona jako projekt
ponadregionalny. W odlegtosci ok 2 km od terminalu
przebiega autostrada A4.

Powyisze miato znaczenie przy typowaniu tej
inwestycji jako tzw. , hot-spotu”.

Zatozenia, a przede wszystkim dziatania realizowane
zgodnie z zatozeniami przyjetymi w KRTI, majg mie¢
wymiar ogdlnokrajowy. Zgodnie z wytycznymi Biatej
Ksiegi w petni funkcjonujgca multimodalna sie¢ bazowa
TEN-T oraz jej wysoka jakos¢ i przepustowosc
oczekiwana jest do 2050 r. Roéwniez do 2050 r.
wszystkie najwazniejsze porty morskie powinny miec
dobre potaczenie z kolejowym transportem towardéw.
Terminale intermodalne stanowig jedynie jedno z
ogniw systemu intermodalnego transportu towarow i
réwniez postrzegane i oceniane byty w ten sposéb.

Nie sposéb na etapie Prognozy przewidzie¢ lokalizacje
wszystkich terminali, jakie mogg powsta¢ w ciggu
najblizszych 10 -20 lat w wyniku wsparcia oferowanego
w ramach dziatan uwzglednionych w KRTI. Wskazujac
lokalizacje , hot-spotéw” wybrano miejsca, w ktérych
ze wzgledu na zageszczenie réznorodnych inwestycji
infrastrukturalnych, ktorych skumulowane
oddziatywanie moze manifestowac¢ sie w wiekszym
obszarze na poziomie regionu. Z kolei Swiadomie
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pominieto w rozdziale przypadki pojedynczych
terminali, ktérych potencjalne  oddziatywania
skumulowane wcigz odnosi¢ sie bedg do bliskiego ich
sgsiedztwa, a znaczenie bedzie mie¢ wymiar lokalny.

Tym samym biorac pod uwage fakt, ze KRTI nie zawiera
indykatywnego wykazu inwestycji sposéb oceny, w tym
rowniez oceny oddziatywan skumulowanych, wydaje
sie by¢ adekwatnym dla aktualnego etapu i stanu
wiedzy na temat rozwoju systemu transportu
intermodalnego. Warto réwniez mie¢ na uwadze, ze
przy btyskawicznym tempie rozwoju nowych
technologii, trudno oceni¢ potencjat zmian ( i ich
wptywu na S$rodowisko), jakie mogg zajs¢ w
perspektywie do 2040 r.

Zaktadane na etapie KRTI dziatania majg pomédc w
minimalizacji oddziatywania transportu
intermodalnego towaréw w szerokim wymiarze.
Odzwierciedlenie zmian znajdzie sie na poziomie
infrastruktury punktowej, jak i catego systemu
zarzadzania transportem, co z kolei bedzie miato
znaczenie dla funkcjonowania poszczegélnych gatezi
transportu i dedykowanej im infrastruktury.

Od tego jak sprawnie zarzadzany bedzie to system
zaleze¢ bedzie jego wptyw na srodowisko w skali
globalnej. Oddziatywanie pojedynczych terminali wcigz
bedzie miato znaczenie w skali lokalnej. Stad odwotania
do ocen oddziatywania sporzadzanych dla konkretnych
inwestycji. Jak wykazano bowiem, dotychczasowe
doswiadczenia wskazuja, ze w duzej mierze stopien i
zasieg oddziatywania terminali zalezny jest od sposobu
ich zarzadzania oraz wdrozonych technologii.

9 Autorzy prognozy oo$ postugujg sie sformutowaniem | Uwaga uwzgledniona
»istotny wptyw”, podczas gdy ustawa oo$ wskazuje na | W Prognozie wprowadzono stosowng korekte i ,istotny
koniecznos¢ identyfikacji znaczacych oddziatywan. | wptyw” zamieniono na ,.znaczace oddziatywanie”.
Prosimy o stosowanie nomenklatury ustawowej;

10 | Projekt KRTI wspomina o 39 istniejacych terminalach, | Wyjasnienie do zgtoszonych zastrzezen

jednak na potrzeby prognozy oo$ wykorzystano dane
udostepniane przez Urzad Transportu Kolejowego (UTK)
oraz dostepne na stronie http://www.intermodal-
terminals.eu/. Efektem tego zabiegu jest
przeprowadzenie oceny dla 51 istniejgcych terminali,
jednak bez wskazania, ktére terminale zostaty wskazane
jako priorytety inwestycyjne w KRTI;

W Prognozie pozostawiono analizy w zakresie 51
terminali, poniewaz tyle zidentyfikowano w trakcie
opracowania dokumentu. Zgodnie z informacjg z rozdz.
4.1. prognozy: ,aktualnie na terenie Polski funkcjonuje
51 terminali intermodalnych, z ktérych wiekszos¢ jest
skoncentrowana wokdét aglomeracji i terendéw
przemystowych, a takze przy portach morskich i granicy
z Biatorusia.” Postuzenie sie taka liczbg przypadkow
miato zapewnic¢ jak najpetniejszy obraz realnych i
mozliwych oddziatywan na srodowisko.

O rdéznicy dotyczacej ilosci terminali w KRTI i prognozie
informowano w rozdz. 3:

»Wymaga podkreslenia, iz liczba analizowanych
terminali w prognozie jest wieksza anizeli wymieniona
w KRTI (KRTI wspomina o 39 istniejgcych terminalach
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intermodalnych). W prognozie wykorzystano dane
udostepniane przez Urzad Transportu Kolejowego
(UTK) oraz dostepne na stronie
http://www.intermodal-terminals.eu/. Nalezy
podkresli¢, ze listy analizowanych terminali nie mozna
traktowacd jako zamknietej. Jest ona bowiem aktualna
w momencie sporzgdzania prognozy.”

Dodatkowo rozszerzono zapisy w tym rozdziale.

Z kolei w KRTI zostaty uwzglednione jedynie
funkcjonujace terminale majace status OIU (zawarte w
rejestrze UTK). Decyzje o lokalizacji terminali s3
decyzjami biznesowymi, KRTI nie wskazuje lokalizacji
nowych terminali, a jedynie warunki, ktére powinny
by¢ spetnione przy wyborze lokalizacji.

11 | Projekt KRTI wskazuje ,w celu wykorzystania w petni | Wyjasnienie do zgtoszonych zastrzezen
zalet transportu intermodalnego oraz zlikwidowania | Na stronie 86 KRTI wskazano na podstawie
pojawiajgcych sie  przestojow tadunkéw nalezy | Rozporzadzenia 1315/2013 lokalizacje terminali
kontynuowaé wsparcie dla rozbudowy istniejgcych | zaréwno w sieci bazowej jak i kompleksowej TEN-T.
terminali potozonych przede wszystkim na sieci TEN-T” | Wskazanie ogdlnych lokalizacji terminali nalezy uzna¢
(str. 66 KRTI), jednak nie wskazano jednoznacznie, ktére | za witasciwe i umozliwiajgce przypisanie wiecej niz
z wymienionych w projekcie KRTI czy jego prognozie | jednego obiektu w danej lokalizacji. Szczegdlnie
terminali nalezg do sieci TEN-T. Dla przyktadu: w sieci | dotyczy to miejsc predystynowanych do rozwoju tego
bazowej, ktérej budowa ma zakonczy¢ sie do 2030 r., we | typu obiektéw jak np. bezposrednie zaplecze portow
wspomnianym wczesniej rozporzadzeniu nr 1315/2013 | morskich.
zostata wskazana lokalizacja ,,Gdynia/ Gdansk”. Nie jest
to jednoznaczne, gdyz w tych miejscowosciach zgodnie z
zatgcznikiem 2 do prognozy o0o$ znajduja sie 4 inwestycje
istniejgce (2 Gdansk, 2 Gdynia) oraz 2 planowane (1
Gdansk, 1 Gdynia);

12 | Wszystkie zapisy dotyczace dokumentéw, dla ktérych | Wyjasnienie do zgtoszonych zastrzezen
rownolegle prowadzona jest strategiczna ocena | Prace nad ostateczng wersjg prognozy dla dokumentu
oddziatywania na $rodowisko np. PKP Polskie Linie | o nazwie ,PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. —zamierzenia
Kolejowe S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021- | inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywa do 2040
2030 z perspektywg do 2040 roku czy Program Budowy | roku” nie zostaty ukorczone. Takze dla Programu
100 Obwodnic na lata 2020 — 2030 nalezy zweryfikowaé¢ | budowy 100 Obwodnic na lata 2020-20130 trwaja
pod katem poprawnosci ze wzgledu na niedawno | aktualnie prace nad aktualizacjg prognozy. W zwigzku z
wydane opinie GDOS (pismo z dnia 27 pazdziernika 2020 | tym nie mozna byto uwzgledni¢ uwagi.
r., znak: DOOS-TSO0S.410.7.2020.TW/KSz oraz pismo z
dnia 3 listopada 2020 r., znak: DOOS-
TS00S.410.10.2020.TW);

13 | Na str. 101 prognozy o0os$ przedstawiona jest informacja | Uwaga uwzgledniona

»W 2016 r. rzad przyjat Zatozenia do planéw rozwoju
srodlgdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020
z perspektywa do roku 2030. Dokument ten nie podlegat
ocenie strategicznej”. Nalezy doprecyzowaé, ze Zatozenia
zostaty przyjete bez oceny strategicznej w wersji
skroconej, jako koncepcja polityczna. Na str. 16
przyjetych Zatozen przedstawiona zostata informacja: ,W
celu realizacji Zatozen do planéw rozwoju srdédladowych
drég wodnych w Polsce na lata 2016—2020 z perspektywa
do roku 2030 MGMIiZS opracuje koncepcje oraz studia
wykonalnosci dla poszczegdlnych srodlgdowych drég
wodnych oraz brakujgcych potaczei. Dokumenty te beda
procedowane zgodnie z wymogami prawnymi, w tym

W  tresci wskazane

wyjasnienia.

Prognozy = wprowadzono
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zostang poddane strategicznym ocenom oddziatywania
na srodowisko”;

14

W tresci prognozy oo$ czesto pojawiajg sie niejasne
sformutowania typu ,Realizacja celow KRTI wptynie
generalnie pozytywnie na bezpieczenstwo ludzi.” (str.
110) czy ,Na etapie eksploatacji wptyw terminala nie
powinien generowaé¢  znaczacych negatywnych
oddziatywan” (str. 123). Tego typu zapisy uniemozliwiajg
wiasciwe zinterpretowanie wynikdw oceny w kontekscie
obowigzujacego prawa, nalezy je skonkretyzowac;

Uwaga uwzgledniona

W tresci Prognozy wprowadzono
pozwalajagce na doprecyzowanie
sformutowan.

rozszerzenia
przytoczonych

Zrédfo:

Opracowanie wfasne na podstawie opinii organu.

Gtoéwny Inspektor Sanitarny

Tabela 2 Opinia Gtéwnego Inspektora Sanitarnego

dokumentu strategicznego pn. Kierunki Rozwoju
Transportu Intermodalnego Polsce do 2030 =z
perspektywa do 2040 w sposob niewystarczajacy
odnosi sie do zagadnien zwigzanych z klimatem
akustycznym w bezposrednim sgsiedztwie
planowanych inwestycji, w aspekcie zachowania
dopuszczalnych pozioméw hatasu na terenach
chronionych akustycznie, zwtaszcza na terenach
zabudowy mieszkaniowej/siedlisk ludzkich, zabudowy
zwigzanej ze statym lub czasowym pobytem dzieci i
mtodziezy (jednostki oswiatowe) oraz terenach
rekreacyjnych.

Uprzejmie informuje, ze na koniecznosé uwzglednienia
powyzszych elementéw wskazano w pismie z dnia 29
czerwca 2020 r. znak HS.BW.530.1.2020.AM,
dotyczacym uzgodnienia  zakresu i  stopnia
szczegbdtowosci informacji wymaganych w prognozie
oddziatywania na srodowisko dla projektu dokumentu
Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego.

W ocenie Gtéwnego Inspektora Sanitarnego Prognoza
oddziatywania na srodowisko dla projektu dokumentu
strategicznego pn. Kierunki Rozwoju Transportu
Intermodalnego do 2030 r. z perspektywg do 2040 r.
powinna zostac¢ uzupetniona o informacje dotyczace
potencjalnego oddziatywania planowanych inwestycji
na tereny chronione akustycznie, w szczegdlnosci
tereny zabudowy mieszkaniowej/siedlisk ludzkich,
zabudowy zwigzanej ze statym lub czasowym pobytem
dzieci i mtodziezy (jednostki oswiatowe) oraz terenach
rekreacyjnych, z uwzglednieniem kwestii zachowania
dopuszczalnych pozioméw hatasu.

Lp. Opinia Gtéwnego Inspektora Sanitarnego, znak HS.BW.530.1.2020.KK, z dnia 25 listopada 2020 r.
Uwaga do Prognozy o oddziatywania na srodowisko Sposob uwzglednienia uwagi i odniesienie do niej
lub przyczyna dla ktérej odméwiono uwzglednienia i
uwagi
1 Prognoza oddziatywania na srodowisko dla projektu | Uwaga czesciowo uwzgledniona

Przeanalizowano dostepne dokumenty planistyczne
na poziomie SUiKZP oraz wydane decyzje o
srodowiskowych uwarunkowaniach wskazujgc w
kazdej z kart terminali, zamieszczonych w Zatgczniku
3, usytuowanie danego obiektu wzgledem terendw
zabudowanych, w tym wymagajacych ochrony

akustycznej. W kartach poszczegélnych terminali
wskazano  warunki nakreslone w  decyzjach
Srodowiskowych/przywotujagc  zapisy o  braku

oddziatywania na klimat akustyczny.

Takze w tresci Prognozy oraz w Tabeli 2 Terminale
zlokalizowane w obszarze szczegdlnie wrazliwym pod
wzgledem srodowiska zawarto informacje o bliskim
sgsiedztwie obszaréw zabudowy mieszkaniowej (m.in.
Terminal Katy Wroctawskie ID 15, Terminal
Kontenerowy tddz Chojny ID 21).

Nalezy podkresli¢, ze z dotychczasowej praktyki i analiz
dostepnych dokumentéw, w tym takze informacji
pozyskanych od operatoréw terminali, analizy map
hatasowych oceniajacych stan akustyczny srodowiska
na terenie aglomeracji miejskich obejmujgcych hatas
przemystowy wynika, ze terminale intermodalne nie
stanowity zrédta ponadnormatywnego hatasu na
terenach wymagajacych ochrony akustyczne;.

W przypadku terminali planowanych, dla ktérych nie
przeprowadzona zostata procedura oceny
oddziatywania na s$rodowisko rozszerzono opisy w
kartach poszczegdlnych  obiektdw  wskazujac
ograniczenia na jakie, przyszty inwestor bedzie musiat
zwrdci¢ uwage planujac inwestycje.
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Jednoczesnie nalezy wskazaé, ze Kierunki Rozwoju
Transportu Intermodalnego do 2030 r. z perspektywa
do 2040 r. wyznaczajg ogdlne ramy dla ewentualnej
realizacji inwestycji, ktére mogg zakwalifikowac sie do
przedsiewzie¢ mogacych znaczaco oddziatywa¢ na
srodowisko. W takim przypadku inwestycje te beda
wymagaé¢ uzyskania decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach, a takie mogg wymagaé
przeprowadzenia postepowania w sprawie oceny
oddziatywania na srodowisko wynikajgcego z przepiséw
ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu
informacji o sSrodowisku i jego ochronie, udziale
spoteczenistwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach
oddziatywania na srodowisko. W ramach takiej oceny,
o ile jej przeprowadzenie okaie sie konieczne dla
konkretnych inwestycji, dokonana powinna by¢
szczegotowa analiza jakosciowa oraz iloSciowa wpltywu
danego przedsiewziecia na srodowisko, w tym na

zdrowie ludzi.
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie opinii organu.

Dyrektor Urzedu Morskiego w Szczecinie

Tabela 3 Opinia Dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie

LP | Opinia Dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie, Znak: OW.52000.2.20.AZ(7), z dnia 25 listopada 2020

opiniuje pozytywnie
przediozony projekt dokumentu pn. , Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego w Polsce do 2030 z perspektywa
do 2040” wraz z jego prognozg oddziatywania na srodowisko.

Uwaga do KRTI Sposdb uwzglednienia uwagi i odniesienie do niej lub
przyczyna dla ktorej odmowiono uwzglednienia i uwagi

1 Po zapoznaniu sie z projektem dokumentu KRTI nie | Uwaga uwzgledniona

wnosimy uwag do jego zapisow, jednakze dodatkowo | W KRTI zostanie wydzielony osobny podrozdziat
wskazujemy, ze mato uwagi poswieca sie w nim | dedykowany zegludze $rédlgdowej, ktérego celem jednak
koncepcji rozwoju zeglugi srédladowej, ktéra | nie bedzie kreowanie polityki panstwa w tym obszarze
niewatpliwie jest jednym z najtanszych i najbardziej | (planowany jest odrebny dokument strategiczny dla tej
ekologicznych gatezi w taicuchach dostaw. gatezi transportu), ani wskazywanie konkretnych
Transport $rodlgdowy i jego globalny udziat to ok 25% | inwestycji. Potencjat wykorzystania zeglugi srodlagdowej w
catkowitych przewozoéw w krajach z dobrze rozwinietg tg | przewozach intermodalnych w Polsce zostat oceniony jako
gatezig gospodarki. Jednostki zeglugi srodlagdowej majg | bardzo niski w stosunku do naktaddéw inwestycyjnych,
niskie zuzycie energii, takze niemal maty udziat w emisji | ktére nalezatoby ponies¢. Z tych wzgledéw w KRTI nie
gazowych i statych zanieczyszczen wydzielanych przez | zawarto szczegétowych dziatan dotyczacych tej gatezi
caty transport towarowy. Réwniez hatas pochodzacy z | transportu.

ruchu statku rzecznego ma wartosci ponizej
dopuszczalnej  granicy  czynigc  drogi  wodne
nieporownywalnie ciche w stosunku do autostrad czy
kolei. Ponadto biorgc pod uwage aspekt ekonomiczny to
optacalnos¢ transportu rzecznego jest o wiele lepsza niz
transportu drogowego.

Bardzo wazng kwestia do rozwazenia powinna by¢
rowniez sprawa rozwoju portdow rzecznych, stoczni i
innych firm, ktére w obrebie tych portéw prowadza lub
mogtyby prowadzi¢ produkcje swoich wyrobow. Jest to
na tyle istotne, ze spora czes¢ firm przed podjeciem
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decyzji o rozpoczeciu dziatalnosci bierze pod uwage
lokalizacje i zwigzang z tym mozliwos¢ szybkiego i taniego
transportu do odbiorcéw. Dobre rozwigzania dotyczace
transportu srédlgdowego z pewnoscig przyczyniajg sie do
tworzenia nowych firm i zaktadéw, a co za tym idzie,
miejsc pracy.

Ponadto analizg powinna byé réwniez objeta sprawa
udrazniania s$rdédlgdowych drég wodnych, potaczen
miedzy rzekami, a takze budowa rzecznych terminali
intermodalnych, bowiem wraz z rozwojem Zzeglugi
srodlagdowej podniesie sie réwniez prestiz i znaczenie
polskich portéw morskich. Spowoduje to budowe
nowych nabrzezy i infrastruktury portowej, budowe
nowych nowoczesnych jednostek do obstugi tych
portow, a takze powstawanie nowych miejsc pracy.

Zrédfo:

Opracowanie wfasne na podstawie opinii organu.

Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni

Tabela 4 Opinia Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni

Lp. Opinia Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni, znak |NZ.8103.37.2.2020.AD, z dnia 25 listopada 2020 r.
opiniuje pozytywnie
przedstawiony projekt dokumentu ,,Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego w Polsce do
2030 z perspektywa do 2040” wraz z prognoza oddziatywania na srodowisko ww. dokumentu
1 Prognoza oddziatywania na srodowisko dokumentu ,,Kierunki Rozwoju Transportu intermodalnego w Polsce do 2030

2 perspektywg do 2040” uwzglednia uzgodniony zakres stopien szczegétowosci informacji wymaganych w prognozie
wskazany w piSmie Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia 16 czerwca 2020 r. znak INZ.8103.37.2020.ASW oraz
zawiera informacje i analizy potrzebne do przeprowadzenia strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko, o
ktérych mowa w art. 51 ust. 2, ort. 52 ust. 1 i 2 ustawy 00S. W zwigzku z powyzszym Dyrektor Urzedu Morskiego w
Gdyni opiniuje bez uwag przedrozona dokumentacje prognozy oddziatywania na srodowisko projektu dokumentu,
Kierunki Rozwoju Transportu intermodalnego w Polsce do 2030 z perspektywa do 2040”

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie opinii organu.
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5 Udziat spoteczenstwa

5.1 Przebieg procesu udziatu spoteczenstwa w strategicznej ocenie oddziatywania
na srodowisko

Udziat spoteczenstwa w procesie strategicznej oceny oddziatywania zapewniony zostat zgodnie
z postanowieniami art. 54 ust. 2 ustawy 00S.

Udziat spoteczenistwa w procedurze strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko zostat zapewniony poprzez
przeprowadzenie konsultacji spotecznych i informowanie spoteczenstwa o przystgpieniu do nich. Projekt KRTI
wraz z Prognozg zostat udostepniony w nastepujacy sposodb:

e na stronie internetowej www.krti.pl, poswieconej strategicznej ocenie oddziatywania na srodowisko
(zaktadka , Konsultacje spoteczne”)

e na stronie internetowej www.cupt.gov.pl (zaktadka Branze — Transport Intermodalny — Kierunki

rozwoju transportu intermodalnego),

e na stronie internetowej www.mi.gov.pl (zaktadka Ministerstwo Infrastruktury — Co robimy —
Programy i projekty — Inne dokumenty strategiczne — Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do
2030 r. z perspektywa do 2040r.),

e wsiedzibie Multiconsult Polska Sp. z 0.0. przy ul. Bonifraterskiej 17 w Warszawie (w dni robocze w godz.
od 8.00 do 16.00),

e w siedzibie Ministerstwa Infrastruktury przy ul. Chatubinskiego 4/6 w Warszawie w bud. B
(w dni robocze w godz. od 8.00 do 16.00).

Wszystkie lokalizacje, w ktérych wytozone byty dokumenty byty dostepne dla osdb z niepetnosprawnoscia. Strony
internetowe, na ktérych znajdowaty sie dokumenty byly dostosowane do wymagan dostepnosci dla oséb z
niepetnosprawnoscia.

Ogtoszenia Ministra Infrastruktury z dnia 20 pazdziernika 2020 r. o mozliwosci zapoznania sie z materiatem oraz
sktadania uwag i wnioskow zostaty zamieszczone na:

e tablicy ogtoszen Ministerstwa Infrastruktury i CUPT w dniu wydania;

e na stronie internetowej CUPT w serwisie BIP, na stronach Ministerstwa Infrastruktury oraz na stronie
krti.pl prowadzonej przez Multiconsult Polska, bezzwtocznie;

e w Gazecie Polskiej Codziennie (jako w codziennej prasie ogdlnopolskiej) w dniu 23 pazdziernika 2020r.

Kazda zainteresowana osoba mogta zapozna¢ sie z projektem dokumentu strategicznego i prognozg i zgtosic¢
swoje uwagi i wnioski w terminie od 26 pazdziernika 2020 r. do 30 listopada 2020r.

Uwagi i wnioski byty zbierane w nastepujgcy sposob:
e za posrednictwem ankiety on — line na stronie www.krti.pl,

e za pomoca srodkow komunikacji elektronicznej na adres e — mail: konsultacje@krti.pl (bez koniecznosci
opatrywania ich kwalifilkowanym podpisem elektronicznym),

e pisemnie na adres pocztowy: Multiconsult Polska Sp.z o0.0. ul. Bonifraterska 17, 00-203 Warszawa
z dopiskiem ,konsultacje KRTI” oraz Ministerstwo Infrastruktury ul. Chatubinskiego 4/6 Warszawa —
z dopiskiem ,konsultacje KRTI”,
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e ustnie do protokotu oraz pisemnie w dni robocze w godzinach 8.00 — 16.00 przy ul. Bonifraterskiej 17
w Warszawie (Multiconsult Polska Sp. z 0.0., Budynek Northgate, pietro 10) oraz przy ul. Chatubinskiego
4/6 w Warszawie (Bud. B Ministerstwa Infrastruktury).

Zaréwno mozliwos¢ sktadania uwag i wnioskéw poprzez e-mail oraz formularz internetowy a takze dostep do
miejsc, gdzie mozna byto ztozy¢ lub zgtosi¢ osobiscie uwagi i wnioski, byt dostosowany do potrzeb oséb z
niepetnosprawnoscia.

Ponadto, zorganizowano takze konferencje i spotkanie konsultacyjne w formule online na platformie
konferencyjnej i transmitowane na kanale youtube. Dostepne dla wszystkich zainteresowanych. Informacja o
organizacji konferencji i spotkania konsultacyjnego zostata zawarta w obwieszczeniu Ministra Infrastruktury z
dnia 20 pazdziernika 2020 r. i doszczegdétowienie w ogtoszeniu Ministra Infrastruktury z dnia 19 listopada 2020
r. Ogtoszenie to ukazato sie w prasie (Gazeta Polska Codziennie w dniu 19 listopada 2020 r.), takze na stronie
krti.pl i na stronach oraz na kanatach spotecznosciowych Ministerstwa Infrastruktury i CUPT (20 listopada 2020
r.). Podczas spotkania konsultacyjnego i konferencji takze byty zgtaszane uwagi i wnioski w ramach konsultacji
spotecznych. Tres¢ konferencji i spotkania ttumaczona byta na jezyk migowy.

W dniu 30 listopada 2020 r. zakoriczono termin, w ktérym mozna byto sktada¢ uwagi i wnioski do dokumentéw
w ramach konsultacji spotecznych.

5.2 Uwagii wnioski zgtoszone do KRTI i prognozy

Od dnia 26 pazdziernika do 30 listopada 2020 r. zgtoszono tgcznie 239 wnioskéw i uwag. Zestawienie uwag
i wnioskéw oraz sposéb uwzgledniania ich w Prognozie i KRTI, a takze powody, dla ktérych nie uwzgledniono
uwag i wnioskdéw, zostaty przedstawione w zatgcznikach 3a, 3b i 3c do Podsumowania. Zatgcznik 3a — zawiera
uwagi i wnioski do Prognozy, zatgcznik 3b — uwagi i wnioski do KRTI, zatgcznik 3c zawiera uwagi i wnioski ztozone
podczas spotkania konsultacyjnego i konferencji, ktére odbyty sie 23 listopada 2020 r.

Z 239 uwag zgtoszonych w trakcie konsultacji tylko 15 dotyczyto prognozy (ok. 6 %), a pozostate 224 dotyczyto
KRTI (ok. 94 %).

Podczas trwania konsultacji zebrano uwagi i wnioski zaréwno od oséb prywatnych jak i z jednostek samorzadu
terytorialnego, organdw centralnych (ministerstw, Senatu i urzedéw takich jak: Panstwowe Gospodarstwo
Wodne Wody Polskie i Urzad Transportu Kolejowego), od inwestordw, stowarzyszen oraz uczelni wyzszych.
Procentowy udziat uwag ztozonych przez poszczegdlne grupy przedstawia ponizszy rysunek.
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Rysunek 2 Wykres udziatu procentowego podmiotow zgtaszajgcych uwagi.

Zrédto: Opracowanie wtasne.

Zestawienie uwag i wnioskow zgtoszonych w ramach udziatu spoteczenistwa wraz z odniesieniem sie do tych uwag
znajduje sie w zatacznikach 3a, 3b i 3c do niniejszego Podsumowania.

Uwzglednione uwagi i wnioski zostaty wprowadzone do prognozy i do KRTI, zgodnie z odpowiednimi
odpowiedziami do tych uwag.

Na skutek zgtoszonych wnioskéw i uwag dokonano nastepujacych zmian w dokumentach:

zmiany w projekcie KRTI: Zmiany nie miaty wptywu na wnioski koricowe. Opis zmian zostat zamieszczony
w tabeli stanowigce]j zestawienie wnioskéw i uwag zgtoszonych w czasie konsultacji spotecznych do
projektu KRTI (zatgcznik 1b)

zmiany w prognozie: Zmiany nie miaty wptywu na zakres prowadzonych analiz i na wnioski koricowe.
Opis zmian zostat zamieszczony w tabeli stanowiacej zestawienie wnioskéw i uwag zgtoszonych w czasie
konsultacji spotecznych do prognozy (zatacznik 1a).
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6 Postepowanie transgraniczne

Projekty planéw i programéw (oraz wszelkie ich modyfikacje), ktore potencjalnie mogg wywieraé znaczacy wptyw
na $rodowisko, w tym zdrowie ludzi, podlegaja w ramach SOOS ocenie pod katem ryzyka wystapienia znaczacego
transgranicznego oddziatywania na srodowisko. Jest to wymég przewidziany w prawie krajowym, wynikajgcy
z przepisébw prawa miedzynarodowego - Konwencji EKG ONZ o ocenach oddziatywania na s$rodowisko
w kontekscie transgranicznym sporzadzonej w Espoo dnia 25 lutego 1991 r. oraz Dyrektywy 2001/42/WE w
sprawie ocen wptywu niektérych planéw i programoéw na srodowisko.

W kontekscie celow okreslonych w KRTI, rozwdj transportu intermodalnego w Polsce nie bedzie miat
negatywnego wptywu na srodowisko i zdrowie ludzi na terytoriach panstw osciennych. Oddziatywania zwigzane
z rozwojem terminali i przeniesieniem znacznych tadunkéw z drég na linie kolejowe bedg gtéwnie pozytywne,
zas$ ich zasieg bedzie ograniczony do miejsc planowanych inwestycji. Oddziatywania o wiekszej skali to gtéwnie
pozytywny wptyw zwigzany z ograniczeniem emisji do powietrza na skutek przejecia czesci transportu towardéw
przez ruch kolejowy.

Biorgc pod uwage dotychczasowe doswiadczenia krajowe oraz miedzynarodowe, w przypadku przedsiewzieé¢
polegajagcyh na budowie i funkcjonowaniu terminali intermodalnych nie nalezy spodziewaé¢ sie
ponadnormatywnych oddziatywan na s$rodowisko wystepujacych poza terenem terminali. W prognozie
przeanalizowano jednak potencjalne oddziatywania w kontekscie transgranicznym w stosunku do terminali
potozonych najblizej polskiej granicy.

Kierujac sie posiadanymi na tym etapie prognozy O0S informacjami zatozono, ze wszystkie planowane terminale
realizowane bedg w catosci na terytorium Rzeczpospolitej Polskiej. Niektore z terminali intermodalnych sg
zlokalizowane lub planowane w rejonie granicy panstwa. Sg to zaréwno terminale drogowo — kolejowe, jak
i Srodlgdowe i zwigzane z portami morskimi. Wskazano je na ponizszym rysunku oznaczajac pasem w kolorze
szarym obszar do 5 km od granicy panstwa.
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Zrédto: Opracowanie wiasne.
W ponizszym zestawieniu tabelarycznym przedstawiono wykaz terminali intermodalnych potozonych w rejonach

przygranicznych.
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Multiconsult

Tabela 5 Zestawienie terminali potozonych w odleglosci do 5 km od granicy panstwa wraz ze wskazaniem prowadzonych dotychczas procedur oceny oddziatywania na
Srodowisko
ODL. OD
o INFORMACIA W
RODZAJ NAZWA <z GRANICY PANSTWA INNE DODATKOWE
ID TRANSPORTU TERMINALA MIEJSCOWOSC PANSTWA, SASIADUJACE STAN ?AKRESIE DECYZJI NAZWA PRZEDSIEWZIECIA INFORMACJE
SRODOWISKOWEJ
KIERUNEK
drogowy, OT Port Swinoujécie ) N . -
2 kolejowy, ~Terminal Swinouidcie 4 km Niemc istnieiac Brak informacji w Brak danvch Terminal funkcjonuje
morski, ! "% ¥ jacy bazie danych ¥ od 1991 roku
- Kontenerowy
Srédladowy
Rozbudowa terminalu
intermodalnego potozonego w Postepowanie
drogow Decyra ROOS w | oo e o g0 | 6wl s okl
koljowyl EURO TERMINAL 3,8 km Szczecinie nr sprawy fu:kc'onowan?a wycelu mJ i§ gz;asi !
43 JOWY, REAL ESTATE Sp. z $winoujscie ' Niemcy istniejacy WONS- jonowan AN _ SIGE
morski, W < umozliwienia masowego zidentyfikowanych
L, 0.0 0S5.4211.11.20178.KS, . . ,
$rodlgdowy przetadunku oraz sktadowania oddziatywan
18.05.2018 . . ) I
tadunkéw przewozonych w (Terminal funkcjonuje
kontenerach, obstugi statkow od 1992 roku)
RO-Ro oraz drobnicy
Postepowanie
transgraniczne — brak
drogowy, . Decyzja RDOS w Przystosowanie infrastruktury ze wzgl. n.a lokalny
8 Zarzad Morskich o . zasieg
44 kolejowy, Portow Szczecin i Swinoujécie 3,2 km Niemc istniejac szezecinie WONS- terminalu promowego w zidentyfikowanych
morski, Ortow Szc: J w ¥ 1Y | 0§.4211.19.2014.Ks, $winoujéciu do obstugi vi v
. Swinoujscie S.A . oddziatywan
$rodlgdowy 09.03.2015 transportu intermodalnego ) L
(Terminal funkcjonuje
od 1966 roku jako
terminal promowy)
Procedura uzyskiwania
decyzjio
drogowy, 1,9 km . srodowiskowych
56 kolejowy Dorohusk/Okopy Dorohusk/Okopy E Ukraina planowany uwarunkowaniach nie Brak danych Brak
zostata jeszcze
wszczeta
Zrédto: opracowanie wtasne
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W prognozie bardziej szczegétowo omdwiono cztery terminale potozone najblizej granicy Panstwa wyszczegdlnione w
powyzszej tabeli. Sposrdd czterech analizowanych terminali, trzy to terminale istniejgce zlokalizowane w odlegtosci od
3,2 do 4 km od granicy panstwa. Jak wynika z danych przedstawionych w powyzszej tabeli, w trakcie prowadzonych
dotychczas postepowan oceny oddziatywania na $rodowisko dla tych terminali przetadunkowych analizy oddziatywan
w kontekscie transgranicznym nie wykazaty by jakikolwiek aspekt negatywnego wptywu planowanych inwestycji moégt
by¢ odczuwalny poza granicami Polski.

W przypadku planowanego terminala w Dorohusku brak doktadnych danych o zakresie i lokalizacji przedsiewziecia
znaczaco utrudnia ocene jego potencjalnego oddziatywania. Majgc tak skgpe dane mozna byto jedynie odwotac sie do
doswiadczen wynikajgcych z realizacji innych obiektéw petnigcych funkcje terminali oraz danych literaturowych.
Terminal planowany jest w odlegtosci okoto 1,9 km od granicy panstwa. Przyblizong lokalizacje terminala w Dorohusku
przedstawiono na ponizszych rysunkach. Najblizsza zabudowa moze znajdowac sie w odlegtosci ok. 100 m od terminala,
jednakze to tylko szacunki oparte o orientacyjng lokalizacje tej planowanej inwestycji. Zgodnie z przyjetymi zatozeniami
terminal bedzie zlokalizowany na terenach kolejowych. Ze wzgledu na umiejscowienie w terenie przeksztatconym,
majgc na uwadze przewidywany lokalny zasieg oddziatywan, nie nalezy spodziewac sie znaczacych negatywnych
oddziatywar na obszary chronione Natura 2000 pofozone w granicach paristwa — Dolina Srodkowego Bugu (PLB060003)
w odlegtosci ok 0,5 km i Poleska Dolina Bugu (PLH060032) w odlegtosci okoto 3,1 km. Nie bedzie takze oddziatywac na
obszary chronione na terytorium Ukrainy wtgczone do sieci Emerald, ktdra jest odpowiednikiem sieci Natura 2000 w
krajach nie bedacych cztonkami Unii Europejskiej. Obszarem potozonym najblizej granicy jest obszar Zakhidne
Pobuzhzhia UA0000167 — jego szacunkowa odlegtosé od planowanego terminala w Dorohusku to ok. 2,0 km.

Poniewaz zaréwno budowa jak i eksploatacja terminala nie powinny powodowac¢ ponadnormatywnego zanieczyszczenia
srodowiska poza terenem do ktérego Inwestor badz operator terminala bedzie posiadat tytut prawny, nie nalezy
spodziewac sie zaktdcen, czy tez zaburzen na terenach potozonych poza granicami kraju. Terminal nie powinien miec
takze wptywu na zabytki historyczne oraz krajobraz poza granicami kraju.

Pomimo odlegtosci wykraczajgcej poza wstepnie przyjety bufor 5 km omdwiono réwniez planowany terminal w
Swinoujsciu (ID 68). Przyjmowana wstepnie lokalizacja oznacza, ze potozony bytby w odlegtoéci ok. 6 km od granicy
panstwa. Ze wzgledu na brak wystarczajacych informacji na temat planowanego terminala wraz z torem podejsciowym
zapewniajagcym dostep od strony morza oraz potencjalnie kumulujacych sie z nim oddziatywan, wiedza o mozliwym
oddziatywaniu jest niepetna. Najblizsza zabudowa mieszkaniowa oddalona jest o okoto 2 km od planowanej lokalizacji.
Terminal planowany jest w obrebie trzech obszaréw Natura 2000. Z niepublikowanych jeszcze analiz opracowywanych
dla terminala wynika, ze oddziatywania zwigzane z realizacjg i eksploatacjg przedmiotowego przedsiewziecia nalezy
uznac¢ w catosci jako nie generujgce oddziatywania moggcego miec¢ charakter transgraniczny.

Wyniki analizy i przytoczone powyzej wnioski, wskazaty, ze nie nalezy spodziewac sie znaczacych oddziatywan
powodowanych przez budowe i funkcjonowanie tych terminali, poza granicami panstwa.

Podsumowujgc, biorgc pod uwage charakter zaproponowanych w projekcie KRTI celéow i dziatan, oceniono, ze ich
realizacja nie bedzie wywotywac skutkdw srodowiskowych poza granicami Polski. Nie byto wiec potrzeby prowadzenia
postepowania transgranicznego. Szczegétowe odniesienie sie do tego zagadnienia znajduje sie w Prognozie
oddziatywania na $rodowisko, w rozdziale 9.
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7 Sposob uwzglednienia w KRTI propozycji dotyczacych metod i czestotliwosci
przeprowadzania monitoringu skutkdw realizacji postanowien dokumentu

Dazenie do osiggniecia celu gtéwnego wigzad sie bedzie ze zmniejszonym oddziatywaniem na srodowisko. Ograniczenie
emisji zanieczyszczen i wptywu na Srodowisko nie zostato bezposrednio sformutowane jako cel KRTI, jednakze
koniecznos$¢ wziecia pod uwage aspektéw srodowiskowych w organizacji transportu towaréw zostata wskazana w
dokumencie strategicznym.

W zwigzku z powyzszym, w ramach monitoringu realizacji celéw KRTI nalezy rozwazy¢ rowniez elementy zwigzane
z kontrolg wptywu realizacji KRTI na srodowisko. Ze wzgledu na ogdlny i nieinwestycyjny charakter dokumentu, zakres i
stopien szczegotowosci wskaznikow monitoringu powinien zostag, w razie potrzeby
dopasowany/doprecyzowany/uzupetniony przez jednostke wdrazajagca KRTI, o ktérej mowa w prognozie 0o$. Bedzie
ona miatfa do dyspozycji szereg wskaznikdw do monitorowania zaproponowanych w prognozie jako kryteria do oceny
skutkow realizacji postanowien KRTI w kontekscie Srodowiskowym. Przedstawiono je ponizej.

Wskazniki do monitorowania i Zrédto danych

Poziom krajowy

Istotnym wskaznikiem na poziomie krajowym bytyby udziat zanieczyszczenn objetych limitami emisji (SO2, NOy,
niemetanowych lotnych zwigzkéw organicznych, pytu PM2,5) z transportu towardw w ogdlnej emisji w tych grupach w
sektorze transportu. Krajowe emisje poszczegdlnych zanieczyszczen powietrza raportowane sg w cyklach rocznych
oparciu o obowigzujacg strukture zrédet emisji w uktadzie NFR (Nomenclature for Reporting) i ujmowane sg Krajowym
bilansie emisji zanieczyszczer opracowywanym przez Instytut Ochrony Srodowiska — Paristwowy Instytut Badawczy,
Krajowy Osrodek Bilansowania i Zarzadzania Emisjami. W kategorii zrédet spalanie paliw ujmowane sg emisje z
transportu (lotniczego, drogowego, kolejowego, zeglugi i innych). Sg to wskazniki najistotniejsze z punktu widzenia
wdrazania zatozen transportu intermodalnego oraz polityki UE nakierowanej na osiggniecie neutralnosci klimatycznej
do 2050 .

Z analiz przeprowadzonych w ramach realizacji projektu COMBINE Combined Transport in Europe: Scenario-based
Projections of Emission Saving Potentials® wynika, ze zmiana modalna w transporcie towarowym w 28 krajach UE nie
jest w stanie znaczgco obnizy¢ catkowitej emisji gazdw cieplarnianych w sektorze transportu. Nawet w przypadku bardzo
optymistycznych scenariuszy przesuniecia modalnego i statej catkowitej wielkosci przewozow redukcja emisji szacowana
jest na ok. 6,5% w 2030 r. (w poréwnaniu z 2017 r.). Analiza trendéw emisji opracowywanych przez KOBIZE mogtaby
pozwoli¢ na weryfikacje faktycznego potencjatu transportu intermodalnego w obnizaniu emisji gazéw cieplarnianych.
W kontekscie neutralnosci klimatycznej rownie wazna wydaje sie takze miara sukcesywnego zwiekszania sie udziatu,
wykorzystywanej na potrzeby transportu kolejowego, energii elektrycznej pochodzacej ze zrédet odnawialnych.
Kolejnym wskaznikiem moze by¢ wiec udziat energii ze Zrdodet odnawialnych w przeliczeniu na tonokilometr
przetransportowanych tadunkow. Dane tego rodzaju musiatyby pochodzi¢ bezposrednio ze spotek PKP PLK S.A. oraz PKP
Cargo S.A.

Kolejnym elementem monitorowania na poziomie krajowym moze by¢ analiza map akustycznych igeneralnych
pomiardow hatasu (poréwnanie zmian klimatu akustycznego wzdtuz sieci kolejowej i drogowej).

Istotnym wskaznikiem monitorujgcym poprawe bezpieczenstwa transportu moze by¢ liczba wypadkéw z udziatem
pojazdéw ciezarowych (drogi) oraz pociagédw towarowych (kolej), przewozacych towary niebezpieczne. Zrédtem danych
jest GIOS. W kontekscie analiz wptywu na ludzi, do rozwazenia moze byé¢ takie monitorowanie liczby wypadkéw
$miertelnych z udziatem ludzi na drogach i liniach kolejowych. Zrédtem danych jest Komenda Gtéwna Policji.

Wymienione powyzej wskazniki postuzg do opracowania szczegdétowej metodyki monitoringu przez jednostke powotana
do wsparcia rozwoju transportu intermodalnego w Polsce. Z uwagi na nieinwestycyjny charakter KRTI (dokument nie
narzuca ani lokalizacji terminali, ani ich liczby), jak réwniez istotng, acz zmienng role otoczenia rynkowego, trudno
przewidzieé¢ na obecnym etapie tempo rozwoju tej gatezi transportu, jak réwniez dostepnos¢ wzmiankowanych danych
czy wiarygodnos¢ ich zrédet. Tym samym podjeto decyzje, aby dobdr wskaznikéw monitoringowych, okreslenie ich
szczegotowosci i zakresu, nastgpito na etapie wdrazania KRTI.

! Combined Transport in Europe: Scenario-based Projections of Emission Saving Potentials Malte Jahn, Paul Schumacher, Jan
Wedemeier, André Wolf, Hamburg Institute of International Economics (HWWI) | 2020 ISSN 1861-504X; COMBINE -Strengthening
Combined Transport in the Baltic Sea Region is co-founded by The Baltic Sea Region Programme 2014-2020 Priority Transport, 3.1.
Interoperability, EUSBSR flagship https://projects.interreg-baltic.eu/projects/combine-190.html
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Poziom lokalny

Dziatania z zakresu monitoringu mogtyby byé réwniez rozszerzone o dodatkowe elementy z zakresu wdrazania
innowacyjnych rozwigzan technologicznych i technicznych lub logistycznych na poziomie poszczegdlnych terminali,
ktére mogg sie przektada¢ na minimalizacje oddziatywania terminali na $rodowisko. Zrédtem danych byliby operatorzy
poszczegdlnych terminali.

W kontekscie zatozen Programu, planowany monitoring skutkdow srodowiskowych powinien by¢ skoncentrowany na
wskaznikach wptywajgcych zwtaszcza na:
e stan jakosci powietrza:

o pomiar stezen tlenkéw azotu, dwutlenku siarki, pytu zawieszonego, dwutlenku wegla (w przypadku

instalacji z emisjg zorganizowang);

o wykorzystanie OZE (liczba terminali wykorzystujacych na potrzeby zasilania OZE w petni, bgdz przy

wspotzasilaniu ich udziat procentowy);

o udziat pojazdédw wykorzystywanych na potrzeby transportu towardéw spetniajgcych najbardziej

rygorystyczne normy emisyjne;

o wdrozenie numerycznego systemu zarzgdzania operacjami kontenerowymi (przektada sie na spadek

zuzycia paliw i w konsekwencji spadek emisji do powietrza);

o wdrozenie inteligentnych systeméw zarzadzania ruchem (przektfada sie na zmniejszenie kongestii na

drogach dojazdowych).
e stan jakosci klimatu akustycznego:
o rejestracja przekroczen dopuszczalnych poziomoéw hatasu w sSrodowisku;
e stan jakosci wod powierzchniowych:

o rejestracja awarii, ktére mogty prowadzi¢ do uwolnienia zanieczyszczerh do Srodowiska wodnego

(w przypadku terminali morskich i srodlgdowych);
e stan zachowania przedmiotdw ochrony na terenach objetych obszarowymi formami ochrony przyrody:

o monitoring  skutecznosci wdrazanych dziatan kompensacyjnych/tagodzacych w  zakresie
ustanowionym przez wiasciwe organy ochrony s$rodowiska w decyzjach o srodowiskowych

uwarunkowaniach.

Jak juz zauwazono powyzej rzeczone wskazniki postuzg do opracowania szczegétowej metodyki monitoringu przez
jednostke powotang do wsparcia rozwoju transportu intermodalnego w Polsce. Z uwagi na nieinwestycyjny charakter
KRTI (dokument nie narzuca ani lokalizacji terminali, ani ich liczby), jak réwniez istotng, acz zmienng role otoczenia
rynkowego, trudno przewidzie¢ na obecnym etapie tempo rozwoju tej gatezi transportu, jak réwniez dostepnosc
wzmiankowanych danych czy wiarygodnos¢ ich zrédet. Tym samym podjeto decyzje, aby dobdér wskaznikéw
monitoringowych, okreslenie ich szczegétowosci i zakresu, nastgpito na etapie wdrazania KRTI.

Czestotliwo$¢ monitorowania

Monitorowanie procesu realizacji dziatan ujetych w KRTI powinien odbywac okresowo w cyklach 5 letnich, na podstawie
kolejnych publikowanych danych oraz danych otrzymane od operatoréw terminali.
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Podmiot monitorujacy

Zgodnie ze wskazaniami KRTI monitorowanie celéw powinno odbywac sie na poziomie ministra wtasciwego ds.
transportu, ministra wiasciwego ds. gospodarki morskiej, ministra wtasciwego ds. zeglugi srodlgdowej. W KRTl wskazano
rowniez na potrzebe utworzenia wyodrebnionej jednostki odpowiedzialnej za transport intermodalny, ktéra
koordynowataby wdrazanie dziatan zwigzanych z transportem intermodalnym. Jednostka taka mogtaby powinna
rowniez monitorowac wptyw realizacji dziatan ujetych w KRTI na srodowisko za pomocg wskaznikéw zaproponowanych
powyzej. Majac na uwadze przytoczone przestanki, uwzgledniajgc planowane powotanie jednostki koordynujacej
wdrazanie KRTI, odpowiedzialnej takze za monitoring, w samym KRTI nie wprowadzono opisanych powyzej
rekomendacji.
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