Federalny Plan Infrastruktury Transportowej 2015

W Federalnym Ministerstwie Transportu i Infrastruktury Cyfrowej Republiki Federalnej
Niemiec trwajg obecnie prace nad opracowaniem nowego Federalnego Planu Infrastruktury
Transportowej (FPIT). Nowy FPIT ma zosta¢ przedstawiony jeszcze w tym roku. Prace nad
opracowaniem FPIT 2015 po raz pierwszy obejmujg przeprowadzenie Strategicznej Oceny
Oddziatywania na Srodowisko (SOOS), ktdrej celem jest odpowiednio wczesne
uwzglednienie aspektow srodowiskowych.

1. Przedmiot Federalnego Planu Infrastruktury Transportowej

FPIT 2015 obejmuje projekty inwestycyjne w dziedzinie federalnej infrastruktury
transportowej, ktore niemiecki rzad federalny chciatby zrealizowaé¢ do roku 2030. Na
federalng infrastrukturg transportowa, za ktorej budowe i utrzymanie odpowiada rzad
federalny, sktadaja si¢ federalne drogi kolejowe, federalne drogi wodne i federalne drogi
kotowe. Rzad federalny odpowiada ponadto za potaczenia portdbw morskich i portow
srodladowych, portow lotniczych oraz centrdw logistycznych z siecig federalnej
infrastruktury transportowej. Obiekty te same w sobie stanowig jednak odrebne elementy
infrastruktury.

FPIT 2015 sktada si¢ z nastgpujacych czesci: a) inwestycje w utrzymanie i odtworzenie
istniejgcej infrastruktury, b) biezace projekty oraz c) planowane projekty budowy nowej i
modernizacji istniejacej infrastruktury.

a) W odniesieniu do inwestycji w utrzymanie i odtworzenie w FPIT wykazane jest ogdlne
zapotrzebowanie dla kazdego rodzaju transportu (bez wyszczegolnienia poszczegodlnych
przedsigwzie¢). W celu okreslenia zapotrzebowania sporzadzone zostaly osobne prognozy
potrzeb utrzymaniowych dla transportu drogowego 1 zeglugi $rddladowej. Oszacowanie
niezbednych inwestycji w utrzymanie i odtworzenie infrastruktury kolejowej nastapito w
ramach negocjowania z przedsigbiorstwami kolejowymi porozumienia dotyczacego prac w
zakresie istniejgcej sieci i ich finansowania.

b) Biezace projekty nie sa poddawane ponownej ocenie, sg jednak rowniez ujmowane w
FPIT. Sa to projekty bedace juz w realizacji albo projekty, w przypadku ktorych w chwili
obecnej zaktada sie, ze ich realizacja rozpocznie si¢ prawdopodobnie do konca 2015 roku lub
projekty, na ktore zostata zawarta badz zostanie prawdopodobnie zawarta do konca 2015 roku
umowa koncesyjna w ramach partnerstwa publiczno-prawnego.

c) Glowng cze¢s¢ FPIT tworzg projekty budowy nowej i modernizacji istniejgce]
infrastruktury, ktore sa uwzgledniane w FPIT w formie pojedynczych projektow lub grup
projektow z przypisanymi im wynikami oceny, o ile projekty te zostaly uznane za warte
realizacji. Nalezy do nich budowa nowych i modernizacja istniejacych linii kolejowych, $luz,
duzych weztow kolejowych czy tez pojedynczych weztow na autostradach federalnych.
Zaleznie od rodzaju drogi, projekty tego rodzaju zawarte w FPIT maja gldwnie na celu
znaczacy rozwoj ilosciowy (w szczegdlnosci drogi kotowe 1 kolejowe) lub poprawe jakosci
(w szczeg6lnosci drogi wodne).
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Pozostate inwestycje wykraczajace poza wyzej podany zakres (np. projekty majace na celu
eliminowanie hatasu lub trasy rowerowe, ktorych budowa jest w gestii rzadu federalnego) nie
sg przedmiotem FPIT.

2. Ocena zgloszonych projektow budowy nowej i modernizacji istniejacej infrastruktury
przed ich wprowadzeniem do FPIT

Podczas sporzadzania FPIT w odniesieniu do kazdego zgloszonego projektu budowy nowej i
modernizacji istniejacej infrastruktury sprawdza si¢, czy projekt jest celowy i1 niezbedny pod
wzgledem makroekonomicznym. Odbywa si¢ to na podstawie prognozy transportowej dla
roku 2030. Najpierw ustalane sg skutki danego projektu infrastrukturalnego (prognoza
skutkéw), a nastepnie skutki te sg poddawane ocenie. Okresla si¢ np. korzysci czasowe dla
uczestnikow ruchu (w godzinach), zwickszenie poziomu hatasu (w dB(A)) albo wielko$¢
zajmowanej powierzchni (w hektarach) w zwigzku z realizacjg ocenianego projektu. Ocena
skutkow w przypadku elementow mozliwych do oszacowania w wartosciach pieni¢znych
odbywa si¢ na podstawie zaktadanych kosztéw lub wartosci (w podanym przyktadzie koszty
czasu w euro na godzing, koszty hatasu w euro na dB(A)). W przypadku efektow
niemozliwych do oszacowania w warto$ciach pieni¢znych skutki projektow sg roéwniez
kwantyfikowane, a nast¢pnie oceniane. Nie jest jednak dokonywana ich monetyzacja. Do
przeprowadzania ocen stosowane sg cztery moduty:

Modut A: Analiza korzysci i kosztow

Efekty wyrazone w pienigdzu sa uwzgledniane w analizie korzysci i kosztow (AKK). W
wyniku przeprowadzenia AKK ustalany jest makroekonomiczny wskaznik korzysci i
kosztow, ktory odzwierciedla rentowno$¢ zaangazowanych S$rodkoéw finansowych. AKK
obejmuje efekty takie jak obnizenie kosztow transportu, poprawa bezpieczenstwa ruchu,
oddziatywania na $rodowisko (np. hatas, emisje CO; i1 emisje zanieczyszczen powietrza) oraz
wskazniki dostgpnosci transportowej (skrocenie czasu podrozy).

Modut B: Ocena z punktu widzenia §rodowiska i ochrony przyrody

W analizie korzy$ci 1 kosztow nie jest mozliwe uwzglednienie wszystkich skutkéw
srodowiskowych. Dotyczy to w szczegdlnosci oddzialtywan na szczegdlnie warto$ciowe
tereny (jak np. priorytetowe obszary ochrony przyrody, obszary Natura 2000, podstawowe
obszary wyznaczonych przez Federalny Urzad Ochrony Przyrody sieci siedlisk o zwartym
charakterze lub tereny zalewowe). W zwigzku z tym w ramach oceny z punktu widzenia
srodowiska i ochrony przyrody sprawdza si¢ na podstawie roznych kryteriow, czy i w jakim
stopniu tereny takie sa lub moga by¢ narazone podczas realizacji danego projektu budowy
nowej lub modernizacji istniejgcej infrastruktury wskutek zajmowania powierzchni,
fragmentacji, odtwarzania powigzan lub przejezdzania przez te tereny. Oddziatywania tego
rodzaju sg kwantyfikowane 1 klasyfikowane w podziale na kategorie niskiego, Sredniego i
wysokiego narazenia S$rodowiska. Aby umozliwi¢ poréwnywanie réznych projektéw
transportowych pod wzgledem ich oddziatywan na $rodowisko, formutowane jest réwniez
ogoblne stwierdzenie dotyczace narazenia Srodowiska w zwigzku z danym projektem.

Modut C: Ocena z punktu widzenia zagospodarowania przestrzennego

Ocena z punktu widzenia zagospodarowania przestrzennego obejmuje niemozliwe do
oszacowania W wartosciach pienig¢znych aspekty jakosciowe polaczen i dostgpnosci. W tym
konteks$cie mierzone sg z jednej strony braki w zakresie jakosci potaczen miedzy osrodkami
nadrzednymi i centrami metropolii, a z drugiej strony badana jest dostepnos¢ regionow pod
katem najblizej potozonej infrastruktury (np. wezel autostradowy, port lotniczy, dworzec
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dalekobiezny). W odréznieniu od analizy korzysci i kosztow, ktéra ujmuje
makroekonomiczng sume¢ poprawy dostgpnosci w formie skrocenia czasow podrdzy dla calej
sieci, ocena z punktu widzenia zagospodarowania przestrzennego uwzglednia teoretyczne
aspekty rozmieszczenia infrastruktury, takie jak kwestia minimalnej dostepno$ci regionow.

Modut D: Ocena urbanistyczna

Ocena urbanistyczna projektow infrastruktury transportowej odnosi si¢ do celu polegajacego
na odcigzeniu terenéw zabudowanych dla umozliwienia poprawy warunkow zycia i pracy, w
szczegolnosci w  konteksécie realizacji projektow drogowych. Obejmuje to np. nowe
mozliwo$éci uzytkowania przestrzeni w poblizu przejazdéw przez miejscowosci (np. takie
miejsca jak place) lub efekty modernizacyjne (np. odnowienie sasiedniej zabudowy) dzigki
zmniejszeniu natezenia ruchu w centrach miejscowosci.

Do oceny zgloszonych zostato blisko 2 tys. projektow budowy nowej i modernizacji
istniejacej infrastruktury, z czego ok. 1,5 tys. projektéw przypada na federalne drogi kotowe,
ok. 400 na federalne drogi kolejowe i ok. 45 na federalne drogi wodne.

3. Priorytetyzacja projektow

W tak zwanej koncepcji podstawowej Federalne Ministerstwo Transportu i Infrastruktury
Cyfrowej przedstawito wytyczne dotyczace $cistej priorytetyzacji projektow objetych FPIT.
Obowigzuje przy tym zasada, ze utrzymanie infrastruktury ma pierwszenstwo przed
projektami budowy nowej i1 modernizacji istniejgcej infrastruktury oraz ze projekty sa
poddawane transparentnej priorytetyzacji wedtug zapotrzebowania. Dla propozycji projektow,
ktore zostaly uznane za warte realizacji, przewidziane sg rézne kategorie pilnosci projektow:
zapotrzebowanie priorytetowe (niem. vordringlicher Bedarf) i zapotrzebowanie priorytetowe
plus (niem. vordringlicher Bedarf Plus) oraz pozostale zapotrzebowanie (niem. weiterer
Bedarf) i pozostate zapotrzebowanie z prawem planistycznym (niem. weiterer Bedarf mit
Planungsrecht).

Oznacza to, ze szczegllnie pilne projekty ponadregionalne sa wyraznie 0znaczane: Do
kategorii zapotrzebowania priorytetowego plus zalicza sie projekty, ktore z fachowego punktu
widzenia maja szczegllnie duze znaczenie transportowe i w zwiazku z tym powinny by¢
realizowane mozliwie jak najwczesniej. Gldéwng uwage zwraca si¢ przy tym na usuwanie
waskich gardet na gtéwnych osiach i weztach sieci transportowe;.

Do kategorii pozostalego zapotrzebowania sg zaliczane projekty, ktore zostaly zasadniczo
uznane za korzystne pod wzgledem makroekonomicznym (relacja korzysci do kosztow > 1),
lecz wielkos$¢ inwestycji przekracza ramy finansowe bedace prawdopodobnie do dyspozycji
w okresie do roku 2030. W odniesieniu do drog kotowych 1 drog wodnych do kategorii
pozostatego zapotrzebowania z prawem planistycznym sg ponadto zaliczane wielkie projekty,
ktore — z zastrzezeniem wynikow dalszych prac planistycznych — wykazuja wysoka
efektywnos¢ 1 powinny zosta¢ objete planowaniem, nawet jezeli ich realizacja nie bedzie
mozliwa w okresie obowigzywania FPIT 2015. W przypadku projektow zaliczonych do
kategorii pozostalego zapotrzebowania z prawem planistycznym, odmiennie niz w przypadku
wszystkich innych projektow zaliczonych do Kkategorii pozostatlego zapotrzebowania,
administracja budowy drog wilasciwych krajow zwigzkowych lub federalna administracja
wodno-zeglugowa jest zobowigzana do podjecia prac planistycznych.
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4. Realizacja FPIT

Po zakonczeniu procedury udzialu spoteczenstwa 1 organdéw nastgpi przedstawienie
zmienionego projektu FPIT 2015 oraz przyjecie planu przez rzad. Na podstawie FPIT
Niemiecki Bundestag ustali nastgpnic w sposob wiazacy w drodze ustawowej projekty, ktore
majg by¢ realizowane. Oznacza to, ze listy projektow objetych FPIT 2015 sg ustalane przez
parlament. Bundestag moze wprowadzi¢ zmiany do FPIT.

FPIT nie zawiera ustalen dotyczacych momentu realizacji projektdw. Aby mozna byto
przystapic¢ do realizacji danego projektu, projekt ten musi posiada¢ pozwolenie budowlane. W
zwigzku z tym po sporzadzeniu FPIT kazdy projekt musi przej$¢ przez samodzielng
procedure planistyczng. Jezeli dla danego projektu wydane zostalo pozwolenie budowlane,
moze nastapi¢ jego realizacja pod warunkiem dostepnosci srodkow finansowych. Decyzje o
tym, ktore projekty zostang sfinansowane, podejmuje Niemiecki Bundestag w ramach prac
nad budzetem na dany rok.

5. Udzial spoleczenstwa i organéw w pracach nad FPIT

Udziat spoteczenstwa i organow w pracach nad FPIT odbywa si¢ w ramach Strategicznej
Oceny Oddziatywania na Srodowisko (SOOS). Trescia SOOS jest okreslenie, opis i ocena
mozliwych znaczacych oddziatywan na $srodowisko wynikajacych z realizacji okre$lonego
planu lub programu.

SOOS i procedura udziatu odnosza si¢ do planu jako catoéci. Celem jest zebranie konkretnych
uwag dotyczacych catego FPIT, a w szczeg6élno$ci jego oddziatywan na Srodowisko. W
uzupelnieniu streszczenia w jezyku niespecjalistycznym, w ktérym prezentowane sg wyniki
oceny oddzialywania na $rodowisko zawarte w prognozie oddziatywania na $rodowisko,
bedzie istniata mozliwo$¢ zapoznania si¢ ze szczegdtowymi informacjami ujetymi W
projekcie planu na poziomie pojedynczych projektow, a takze mozliwos¢ zajecia stanowiska
w sprawie planu. Opinie dotyczace pojedynczych projektow majg istotne znaczenie tylko
wtedy, gdy odnosza si¢ do planu jako catosci. Sytuacja taka ma np. miejsce w przypadku
zgloszenia uwag powaznie kwestionujgcych sposob ustalenia zapotrzebowania na projekty
(np. btedy w przeprowadzonej ocenie).

Federalne Ministerstwo Transportu i Infrastruktury Cyfrowej podda analizie wytacznie opinie
oparte na rzeczowych argumentach dotyczacych decyzji zwigzanych z FPIT. Opinie majace
jedynie charakter ogolnej oceny (,,projekt jest dobry”) nie moga zosta¢ uwzglednione.
Procedura konsultacji nie oznacza glosowania. Nie dokonuje si¢ porownania liczby opinii
,popierajacych” i ,,odrzucajacych”. Wielokrotnie nadestane opinie o tej samej tresci sa
uwzgledniane tylko raz.

Opinie muszg mie¢ takze odniesienie do decyzji zawartych w FPIT. Przedmiotem FPIT jest
wylacznie kwestia zasadniczego zapotrzebowania transportowego na dany projekt.
Szczegblowe rozwigzania dotyczace projektu sg wypracowywane w ramach pozniejszych
procedur planistycznych. W zwiazku z tym opinie dotyczace oddziatywania konkretnych
projektow (np. indywidualna ochrona przed hatasem, wplyw na gatunki chronione) nalezy
zglasza¢ podczas pdzniejszych postgpowan administracyjnych, takich jak postepowanie w
sprawie zagospodarowania przestrzennego, postepowanie w sprawie okreSlenia przebiegu
trasy lub postepowanie w sprawie ustalenia planu prawnie wiagzacego. W ramach tych
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postepowan ma miejsce dalsze i szczegdtowe badanie pojedynczych projektow i ich
oddziatywan na szczeblu regionalnym badz lokalnym.

Wszystkie opinie sg sprawdzane pod katem ich znaczenia dla planu jako catosci. Przegladem i
oceng zajmujg si¢ zewnetrzni eksperci oraz samo Federalne Ministerstwo Transportu i
Infrastruktury Cyfrowej. Z uwagi na duzg liczbe oczekiwanych opinii w sprawie planu, nie
beda udzielane i1 publikowane pojedyncze odpowiedzi, lecz nastgpi ich syntetyczne
podsumowanie w raporcie na temat procedury konsultacji. Jezeli w zwigzku z wyrazong
opinia wskazane Iub celowe bedzie wprowadzenie zmian do planu z powodow
merytorycznych lub prawnych, Federalne Ministerstwo Transportu i Infrastruktury Cyfrowej
wprowadzi takie zmiany. Procedura konsultacji zakonczy si¢ z chwila przedtozenia
zmienionej wersji FPIT, na podstawie ktorej rzad federalny podejmie uchwal¢ w sprawie
planu.
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