1 Ogodlnie zrozumiate streszczenie w jezyku niespecjalistycznym
1.1 Wprowadzenie i podstawy SOOS

Prace nad opracowaniem Federalnego Planu Infrastruktury Transportowej 2030 (dalej: FPIT)
obejmujg przeprowadzenie Strategicznej Oceny Oddziatywania na Srodowisko (dalej:
SOO0S), ktdrej celem jest odpowiednio wczesne uwzglednienie aspektéw $rodowiskowych.
Czescig skltadowg SOOS jest prognoza oddziatywania na $rodowisko, ktéra stanowi
podstawe udziatlu w procedurze wiasciwych organdéw i spoteczenstwa wedtug przepiséw
§ 14h i nast. niemieckiej ustawy o ocenach oddziatywania na $rodowisko (dalej: UOOS).
Niniejszg czes$¢ tekstowg prognozy oddziatywania na srodowisko uzupetniajg dossier
srodowiskowe projektéw w Systemie Informacji Projektowej do FPIT (dalej: system informaciji
PRINS). Dossier sg dostepne w internecie na stronie www.bvwp2030.de.

SOO0S obejmuje ustalenie, opis i ocene istotnych oddziatywan na $rodowisko zwigzanych z
FPIT. Wynik oceny w zakresie oddziatywania na s$rodowisko musi by¢é odpowiednio
uwzgledniony przy podejmowaniu decyzji urzedowych dotyczacych planu. Rozpatrywane sg
przy tym bezposrednie i posrednie oddziatywania planu na nastepujgce chronione dobra, o
ktorych mowa w § 2 ust. 1 UOOS:

e |udzie, fgcznie ze zdrowiem ludzkim, zwierzeta, rosliny i roznorodnos¢ biologiczna,
e grunt, woda, powietrze, klimat i krajobraz,

e dobra kultury i inne dobra materialne oraz

e wzajemne oddziatywania pomiedzy wymienionymi dobrami podlegajgcymi ochronie.

W ramach wczesnego uwzglednienia aspektow srodowiskowych rozpatrywane sg réwniez
rozsadne alternatywne rozwigzania. Na poziomie planowania federalnej infrastruktury
transportowej mogg to by¢ alternatywne sieci transportowe i alternatywne rodzaje transportu.

Gtéwnym merytorycznym dokumentem SOOS jest niniejsza prognoza oddziatywania na
$rodowisko sporzgdzona na podstawie przepiséw § 14g UOOS. Prognoza ta zawiera dane
istotne z punktu widzenia srodowiska, ktére sg mozliwe do ustalenia przy racjonalnych
naktadach czasu i pracy, oraz uwzglednia obecny stan wiedzy, ogdlnie uznane metody
analizy, tres¢ i stopien szczegotowosci FPIT, a takze jego znaczenie w procesie decyzyjnym.

Ramy badan dotyczacych SOOS, fgcznie z zakresem i stopniem szczegStowosci danych
objetych prognozg oddziatywania na srodowisko, zostaty zdefiniowane podczas procedury
scopingu na podstawie przepiséw § 14f UOOS z udziatlem organéw, ktérych zadania w
zakresie srodowiska i zdrowia majg zwigzek z FPIT.

Po zakonczeniu konsultacji z udziatem wifasciwych organow i spoteczenstwa oraz po
zwigzanej z tym weryfikacji prognozy oddziatywania na $rodowisko na podstawie przepisu
§ 14k ust. 2 UOOS, do projektu FPIT wprowadzane sg zmiany uwzgledniajgce wyniki
konsultacji, a tak zmieniona wersja planu stanowi podstawe podjecia przez rzad federalny
ostatecznej decyzji w sprawie FPIT 2030 (uchwata w sprawie planu). Przyjecie FPIT przez
rzad federalny jest podawane do publicznej wiadomosci zgodnie z przepisami § 141 UOOS.
W tym kontekscie przyjety plan jest wyktadany do wgladu wraz z podsumowaniem SOOS
oraz zestawieniem dziatan monitorujgcych. Przepisy § 14m UOOS nakazujg ponadto



wiasciwemu organowi monitorowanie znaczacych oddziatywan na srodowisko wynikajgcych
z realizacji planu.

1.2 Krétka prezentacja FPIT

FPIT jest najwazniejszym instrumentem sterujgcym w zakresie planowania infrastruktury
transportowej na poziomie federalnym. Podczas sporzgadzania FPIT na podstawie
prognozowanej wielkosci transportu i innych warunkéw ramowych okresla sie, czy
rozwazane projekty budowy nowej i modernizacji istniejgcej infrastruktury sg celowe i
niezbedne. W centrum zainteresowania znajduje sie ocena makroekonomiczna z
uwzglednieniem aspektéw $rodowiska i ochrony przyrody oraz zagospodarowania
przestrzennego i urbanistyki w odniesieniu do wszystkich rozwazanych projektow
inwestycyjnych. Kazdy z projektéw jest poddawany ocenie wedtug takiej samej metodyki, co
umozliwia priorytetyzacje projektow z uwzglednieniem wszystkich rodzajéw transportu. W
ostatecznym wyniku ustalone zostaje zapotrzebowanie na inwestycje wymagajace duzych
naktadow finansowych, przynoszgce efekty na duzym obszarze i zapewniajgce znaczacy
rozwdj ilosciowy lub poprawe jakosci infrastruktury w nastepnych 10-15 latach.

Federalny Plan Infrastruktury Transportowej obejmuje inwestycje w zakresie modernizacji i
budowy nowej infrastruktury oraz inwestycje w utrzymanie i odtworzenie istniejgcej
infrastruktury. W odniesieniu do inwestycji w utrzymanie i odtworzenie, w FPIT nie s3g
wyszczegolnione poszczegolne przedsiewziecia, lecz wykazane jest tylko ogoélne
zapotrzebowanie dla kazdego rodzaju transportu. Inwestycje w zakresie modernizacji i
budowy nowej infrastruktury sg natomiast uwzgledniane w FPIT w formie pojedynczych
projektéw lub grup projektow z przypisanymi im wynikami oceny, o ile projekty te zostaty
uznane za warte realizacji.

W odniesieniu do projektéw modernizacji i budowy nowej infrastruktury, w FPIT ustalane jest
tylko ogdlne potozenie infrastruktury w przestrzeni (punkt poczgtkowy i koncowy) i ogolny typ
projektu. Konkretne potozenie przestrzenne (przebieg trasy) jest ustalane w sposdb wigzacy
dopiero w pézniejszym procesie planowania. W przypadku projektéw drogowych okreslana
jest kategoria projektu, tj. modernizacja istniejgcej lub budowa nowej autostrady lub drogi
federalnej z podaniem liczby paséw ruchu. W przypadku projektéw kolejowych z regutly
podejmowana jest decyzja co do modernizacji lub budowy z okresleniem liczby toréw,
modernizacji w celu osiggniecia okre$lonej predkosci lub elektryfikacji. W przypadku drég
wodnych w gre wchodzi zazwyczaj modernizacja istniejgcej drogi wodnej dla potrzeb
wigkszych statkow i/lub statkdbw o wiekszym zanurzeniu, a w pojedynczych przypadkach
rozbudowa infrastruktury poprzez wykonanie dodatkowych budowli umozliwiajgcych
pokonywanie réznicy pozioméw wody. Modernizacja moze sie przy tym odnosi¢ zaréwno do
okreslonego odcinka (kanat, rzeka, szlak zeglowny na wodach przybrzeznych), jak i do
okreslonych budowli ($luzy, podnosnie statkow, mosty). Budowa nowych drég wodnych
(nowe kanaty) nie ma praktycznie miejsca i ogranicza sie co najwyzej do bardzo krétkich
odcinkéw doprowadzajgcych, w zwigzku z czym w przypadku drég wodnych rozpatrywanie
alternatywnego przebiegu tras nie ma znaczenia.

Pozostate inwestycje wykraczajgce poza wyzej podany zakres (np. projekty majace na celu
eliminowanie hatasu lub trasy rowerowe, ktérych budowa jest w gestii rzadu federalnego) nie
sg przedmiotem FPIT.



Propozycje projektow, ktore zostalty uznane za warte realizacji, sg przyporzadkowywane
nastepujgcym kategoriom pilnosci: priorytetowe zapotrzebowanie (niem. Vordringlicher
Bedarf/VB) i priorytetowe zapotrzebowanie w celu usuniecia waskich gardet (niem.
Vordringlicher Bedarf zur Engpassbeseitigung/VB-E) oraz pozostate zapotrzebowanie (niem.
Weiterer Bedarf/WB) i pozostate zapotrzebowanie z prawem planistycznym (niem. Weiterer
Bedarf mit Planungsrecht/WB*). Do kategorii pozostatego zapotrzebowania i pozostatego
zapotrzebowania z prawem planistycznym (WB/WB?*) zaliczane sg projekty, na ktore
zasadniczo istnieje zapotrzebowanie transportowe, wielkos¢ inwestycji przekracza jednak
ramy finansowe bedgce prawdopodobnie do dyspozyciji w okresie do roku 2030. Niezaleznie
od tego w FPIT uwzgledniane sg skutki srodowiskowe projektow nalezacych zaroéwno do
kategorii priorytetowego zapotrzebowania (VB), jak i do kategorii pozostatego
zapotrzebowania (WB).

Opracowaniem FPIT zajmuje sie Federalne Ministerstwo Transportu i Infrastruktury Cyfrowej.
Plan podlega przyjeciu przez rzad federalny. Na podstawie FPIT sporzgdzane sg nastepnie
projekty planéw potrzeb dla poszczegolnych rodzajéw transportu. Plany te stanowigc
zalgcznik do odpowiednich ustaw sg rozpatrywane i przyjmowane przez Bundestag w
ramach procedury ustawodawczej. Zawierajg one potrzeby w zakresie modernizacji i budowy
infrastruktury oraz zaklasyfikowanie projektow w zakresie infrastruktury transportowej do
poszczegoblnych kategorii pilnosci.

Planowanie infrastruktury transportowej na szczeblu federalnym, obejmujgce opracowanie
FPIT i sporzadzenie planow potrzeb dla poszczegdlnych rodzajéw transportu, to najwyzszy
poziom wielostopniowego procesu planowania tej infrastruktury. Na kolejnych szczeblach
proces ten jest kontynuowany przez inwestorow i kohczy sie uzyskaniem pozwolenia
budowlanego (z reguty w formie decyzji w sprawie ustalenia planu prawnie wigzgcego).
Okres realizacji i kolejnos¢ realizacji projektéw zalezg od stopnia ich pilnosci, stanu prac
planistycznych, tgcznie z uzyskaniem pozwolenia budowlanego, oraz od dostepnosci
Srodkow finansowych. Niezaleznie od strategicznej oceny oddziatywania na Srodowisko
(SO0S), przeprowadzanej na szczeblu sporzadzania FPIT, na kolejnych szczeblach
planowania przewidziana jest rowniez szczegotowa ocena oddziatywania na srodowisko
(O0S) konkretnych projektéw. Oznacza to, ze aspekty $rodowiskowe sg uwzgledniane na
wszystkich szczeblach planowania.

1.3 Metodyka oceny oddziatywania na srodowisko

Metodyka zastosowana w Strategicznej Ocenie Oddziatywania na Srodowisko do FPIT 2030
zostata wypracowana w toku wieloletniego procesu. Szczegdlny nacisk ktadzie sie przy tym
na projekty modernizacji i budowy nowej infrastruktury, poniewaz tylko takie projekty sa
konkretnie wymienione w FPIT i tylko takie projekty mogg by¢ potencjalnym zrodiem
najpowazniejszych oddziatywan na srodowisko. W odniesieniu do inwestycji w utrzymanie i
odtworzenie infrastruktury, FPIT 2030 zawiera jedynie ogolng wielko$¢ takich inwestycji dla
poszczegoélnych rodzajow transportu, w zwigzku z czym réwniez oddzialywania na
srodowisko tej grupy projektéw sg okreslane i opisywane na szczeblu catego planu w sposéb
szacunkowy.

Okreslenie, opis i ocena oddziatywan na $rodowisko w ramach SOOS, zgodnie z przepisem
§ 14g ust. 2 pkt 2 UOOS, powinny by¢ ukierunkowane na obowigzujgce cele w zakresie



ochrony srodowiska. Odpowiednio do szczebla przestrzennego, na ktérym sporzadzany jest
FPIT, szczegdlne znaczenie majg cele ochrony srodowiska istotne w skali catego panstwa
federalnego.

Majgc na uwadze istotne oddzialywania FPIT na $rodowisko oraz uwzgledniajgc
obowigzujgce w skali catego panstwa cele ochrony $rodowiska, dla SOOS odnoszacej sie do
FPIT zdefiniowano katalog kryteriow oceny. Katalog ten sktada sie z dwoch czesci:

o (Czes¢ 1 obejmuje odnoszagce sie do srodowiska kryteria stosowane w analizie korzysci i
kosztow. Sg to tak zwane ,kryteria monetyzowane®.

o (Czes¢ 2 obejmuje uzupetniajgce ,kryteria niemonetyzowane®, ktére wyrazajg narazenie
terenbw o szczegolnym znaczeniu lub ich podatnos¢ na ingerencije zwigzang z
projektami w zakresie infrastruktury transportowe;.

Kryteria te sg specjalnie ukierunkowane na poziom planowania, na ktérym powstaje FPIT,
oraz stanowig podstawe wszystkich istotnych etapéw badania w ramach SOOS do FPIT.

Tab. 1: Katalog kryteriow do oceny skutkéw FPIT z punktu widzenia srodowiska i ochrony
przyrody - Czes¢ 1. monetyzowane kryteria Srodowiskowe z analizy korzysci i
kosztow

Nr | Krétki opis kryterium Parametr bilansowy
1.1 | Zmiana liczby mieszkancéw narazonych na hatas komunikacyjny liczba mieszkancéw
(w podziale na nowe obcigzenia lub silniejsze narazenie i odcigzenie)
1.2 | Zmiana ucigzliwosci zwigzanych z hatasem poza miejscowosciami powierzchnia
(fikcyjny ekran akustyczny poza miejscowos$cia) fikcyjnego ekranu
akustycznego w m?
1.3 | Emisje dwutlenku wegla (CO5,) tona/rok (t/a)

(z eksploatacji i ekwiwalentéw CO, z emisji przez cykl zycia)

1.4 | 1.4.a) Emisje zanieczyszczen powietrza - tlenek azotu (NOy) tona/rok (t/a)
1.4.b) Emisje zanieczyszczen powietrza - tlenek wegla (CO) tona/rok (t/a)
1.4.c) Emisje zanieczyszczen powietrza - weglowodory (HC) tona/rok (t/a)
1.4.d) Emisje zanieczyszczen powietrza - pyt zawieszony tona/rok (t/a)

1.4.e) Emisje zanieczyszczen powietrza - dwutlenek siarki (SO,) tona/rok (t/a)




Tab. 2: Katalog kryteriéw do oceny skutkow FPIT z punktu widzenia srodowiska i ochrony
przyrody - Cze$¢ 2: niemonetyzowane kryteria sSrodowiskowe
Nr | Krétki opis kryterium Parametr skutkéw
2.1 | Zajecie / Naruszenie priorytetowych obszaréw ochrony powierzchnia w [ha]
przyrody o szczegélnym znaczeniu (sie¢ obszaréw Natura (bezposrednie zajecie
2000 / rezerwat przyrody / park narodowy / strefy rdzeniowe i powierzchni i posrednie
strefy otuliny rezerwatéw biosfery / duzy projekt ochrony naruszenia w strefie
przyrody na poziomie federalnym, $wiatowe dziedzictwo wystgpienia skutkow)
przyrodnicze UNESCO, obszary wodno-btotne wediug
konwencji ramsarkiej)
2.2 | Znaczace naruszenia obszaréw Natura 2000 (ocena narazone obszary [liczba]
oddziatywania na obszary Natura 2000) (bezposrednie zajecie
powierzchni i posrednie
naruszenia w strefie
wystgpienia skutkéw)
2.3 | Zajecie podstawowych obszarow o zwartym charakterze powierzchnia w [ha]
(klasa UFR 250) sieci siedlisk wyznaczonych przez (bezposrednie zajecie
Federalny Urzad Ochrony Przyrody powierzchni i posrednie
naruszenia w strefie
wystgpienia skutkow)
2.4 | 2.4.1a) Fragmentacja duzych zwartych obszaréw (klasa UFR | dtugos¢ fragmentacji w [km]
1.000/1.500) w sieci siedlisk wyznaczonych przez Federalny (os trasy)
Urzad Ochrony Przyrody (siedliska wilgotne, suche i lesne)
2.4.1b) Fragmentacja duzych zwartych obszarow (klasa UFR | dtugosc¢ fragmentacji w [km]
1.500) w sieci siedlisk wyznaczonych przez Federalny Urzad (oS trasy)
Ochrony Przyrody (siedliska duzych ssakow)
2.4.1c) Fragmentacja osi/korytarzy siedlisk o znaczeniu fragmentacja osi/korytrzy
ogoélnokrajowym [liczba]
2.4.2 Odtworzenie powigzan sieci siedlisk w przypadku odtworzenia powigzanh
projektdw modernizacyjnych wyrdzniajagcych sie
fragmentéw odtwarzanych
powigzan [liczba] (reczne
badanie danego przypadku)
2.5 | Zajecie powierzchni zgodnie ze strategig zréwnowazonego powierzchnia w [ha]
rozwoju (uszczelnione i nieuszczelnione powierzchnie) (zajecie zgodnie ze strategig
zréGwnowazonego rozwoju)
2.6 | Przejezdzanie przez tereny zalewowe dtugosé przejazdu w [km]
(o$ trasy)
2.7 | Przejezdzanie przez tereny ochrony wody dtugosé przejazdu w [km]
(o$ trasy)
2.8 | Fragmentacja zwartych obszaréw o matym ruchu (klasa utrata powierzchni w [ha]
UZVR >100 km? wg Federalnego Urzedu Ochrony Przyrody) (0$ trasy, zbilansowanie
pozostatych efektywnych
powierzchni)
2.9 | Zajecie / Naruszenie priorytetowych obszaréw ochrony débr powierzchnia w [ha]

kultury i krajobrazu (parki przyrody / obszary chronionego
krajobrazu / swiatowe dziedzictwo kulturowe UNESCO /
rezerwaty biosfery - jesli nie zostaty ujete w kryterium 2.1)

(bezposrednie zajecie
powierzchni i posrednie
naruszenia w strefie
wystgpienia skutkow)




Skutki srodowiskowe wszystkich projektdw budowy i modernizacji infrastruktury sag
przedstawiane i oceniane zarbwno na podstawie oceny pojedynczych projektow
(szczegotowo udokumentowanych w zatgcznikach do prognozy oddziatywania na
srodowisko oraz w systemie informacji PRINS), jak i na podstawie sumarycznego spojrzenia
na plan jako catos¢. Skutki srodowiskowe, ktérych zrodiem sg obecnie realizowane oraz
przyjete do realizacji projekty transportowe, nie sg brane pod uwage przy podejmowaniu
decyzji, poniewaz ich realizacja jest niezalezna od ustalen dokonanych w FPIT 2030. Z tego
powodu dla tych projektow w prognozie oddziatywania na $rodowisko nie sg wykazywane
skutki srodowiskowe. Projekty te sg z reguly czescig sktadowg wariantu referencyjnego.
Kilka biezacych i przyjetych do realizacji projektow pochodzi z roku 2015 (np. drogi nowo
rozpoczete latem 2015 r.), w zwigzku z czym projekty te nie sg czescig sktadowg wariantu
referencyjnego. Poniewaz skutki planu jako catosci sg zawsze wykazywane w poréwnaniu z
wariantem referencyjnym, skutki srodowiskowe takich projektéw sg w ramach oceny planu
jako catosci wykazywane sumarycznie wraz z projektami zaliczonymi do kategorii
priorytetowego zapotrzebowania. Na poziomie planu jako catosci oceniane i uwzgledniane
sg rowniez skutki srodowiskowe projektéw, dla kiérych wydana zostata decyzja o ustaleniu
planu prawnie wigzgcego.

1) Sprawdzenie poprawnosci trasy z punktu widzenia srodowiska

Sprawdzenie poprawnosci trasy z punktu widzenia srodowiska stanowito wazng podstawe
podejmowania decyzji w fazie zgtaszania i definiowania projektéw. W fazie tej miato miejsce
sprawdzenie poprawnosci projektow w odniesieniu do aspektéw srodowiskowych, tak aby juz
na tym poziomie rozpozna¢ i wyeliminowaC projekty pociggajace za sobg skutki
srodowiskowe, ktérych w oczywisty sposéb mozna unikngé.

2) Wkiad srodowiskowy w ocene projektéw

Wktad srodowiskowy w ocene projektdw, podobnie jak sprawdzenie poprawnosci trasy,
odnosi sie do poziomu pojedynczego projektu. Prezentacja i ocena narazenia aspektow
srodowiskowych jest dokonywana dla kazdego projektu transportowego na podstawie
monetyzowanych kryteriow srodowiskowych stosowanych w analizie kosztow i korzysci oraz
kryteribw niemonetyzowanych.

Projektom przypisywane sg w tym kontekscie konkretne osie tras. Osie te stanowig jednak
tylko mozliwe warianty i nie sg ustalane w sposéb wigzacy w ramach podejmowania decyzji
w sprawie FPIT.

Skutki projektdw sg oceniane z wykorzystaniem kryteriow monetyzowanych na podstawie
zaktadanych kosztéw, ktére zostaty okreslone w ramach analizy kosztow i korzysci oraz sg
wykazywane po zagregowaniu jako ,Suma korzysci srodowiskowych”.

Skutki projektow w zakresie ich przestrzennych oddziatywan na Srodowisko sg oceniane
rowniez pod wzgledem jakosciowym z wykorzystaniem kryteriow niemonetyzowanych, przy
czym podstawe tej oceny stanowig skwantyfikowane parametry skutkéw. Skwantyfikowane
parametry skutkéw bgdz parametry bilansowe sg podawane jako ,Wielko$¢ narazonej
powierzchni” w ha, ,Dlugosé¢ fragmentacji lub dlugos¢ przejazdu” w km albo ,Liczba
przypadkéw narazenia”. Narazenie w odniesieniu do poszczegdlnych kryteriéw jest oceniane



dla kazdego projektu na podstawie czterostopniowej skali. Podstawe stanowig trzy klasy
wynikbw po negatywnej stronie skali (wysokie / Srednie / niskie). Kryterium 2.4.2, tj.
mozliwos¢ odtworzenia powigzah sieci siedlisk w przypadku projektéw modernizacyjnych,
pozwala uwzgledni¢ réwniez pozytywne skutki Srodowiskowe. Progi dla rozgraniczenia klas
oceny zostaly przyjete umownie. W kolejnej fazie kazdy projekt jest na podstawie
okreslonych regut poddawany zagregowanej ocenie z wykorzystaniem wszystkich
niemonetyzowanych kryteriow srodowiskowych.

Wszystkie wyniki wktadu srodowiskowego w ocene projektu sg udokumentowane w dossier
projektu w formie tekstowej i kartograficznej, umieszczone w systemie informacji PRINS oraz
podane w zatgczniku do niniejszej prognozy oddziatywania na srodowisko.

3) Wkitad srodowiskowy w ocene planu jako catosci

Whktad srodowiskowy w ocene planu jako catosci stuzy ocenie skutkow catego planu i
wspomaga tym samym strategiczng priorytetyzacje wszystkich projektow w FPIT. Ocena jest
dokonywana na poziomie sieci i pozwala na okre$lenie sumy oddziatywanh na srodowisko dla
tych projektow modernizacji i budowy nowej infrastruktury, ktére zostaty ogdtem ujete w
kategoriach priorytetowego zapotrzebowania (VB/VB-E) badz pozostatego zapotrzebowania
(WB/WB?*). Dodatkowe przyblizone i sumaryczne uwzglednienie oddziatywan na srodowisko
jest ponadto dokonywane dla grupy inwestycji w utrzymanie i odtworzenie.

Podobnie jak w przypadku wkitadu sSrodowiskowego w ocene projektéw, réwniez wktad
Srodowiskowy w ocene planu jako catosci jest wykazywany oddzielnie wedtug dwoch grup
kryteriow: czes¢ 1 wktadu Ssrodowiskowego opierajgca sie na kryteriach monetyzowanych i
cze$¢ 2 wktadu srodowiskowego opierajgca sie na kryteriach niemonetyzowanych. Analiza
jest dokonywana na dwoch ptaszczyznach. Z jednej strony okreslana jest suma oddziatywan
na $rodowisko projektow nalezacych do kategorii priorytetowego zapotrzebowania (VB) i
priorytetowego zapotrzebowania w celu usuniecia waskich gardet (VB-E), przy czym
przyjmuje sie, ze projekty te zostang zrealizowane lub rozpoczete do roku 2030. Z drugiej
strony okreslana jest suma oddzialywan na $rodowisko projektéw nalezgcych do kategorii
pozostatego zapotrzebowania (WB) i pozostatego zapotrzebowania z prawem planistycznym
(WB*).

Procedura ta opiera sie na takich samych kryteriach jak ocena odnoszgca sie do
poszczegoélnych projektéw. Dla kazdego kryterium dokonywane jest sumaryczne
przedstawienie parametrow skutkdw, a nastepnie na tej podstawie nastepuje ocena
sumaryczna. W przypadku monetyzowanych kryteriow srodowiskowych ocena jest
dokonywana w euro dla kazdego z kryteriow oraz poddawana agregacji obejmujgcej
wszystkie monetyzowane kryteria $rodowiskowe. W przypadku niemonetyzowanych
kryteriow sSrodowiskowych ocena jest dokonywana na podstawie pieciostopniowej skali
skonstruowanej wedtug progow, ktére odnoszg sie do celéw ochrony srodowiska i zostaty
umownie ustalone we wspétpracy z Federalnym Urzedem Ochrony Przyrody i Federalnym
Urzedem Srodowiska.



1.4 Obecny stan srodowiska, problemy srodowiskowe i stan srodowiska
w przypadku braku realizacji planu

Przepisy § 14g ust. 2 pkt 3 i 4 UOOS nakazujg przedstawienie w prognozie oddziatywania na
srodowisko cech s$rodowiska, obecnego stanu srodowiska oraz jego prawdopodobnego
rozwoju w przypadku braku realizacji FPIT. W tym kontekscie uwzglednienia wymagajg
rowniez problemy srodowiskowe istotne z punktu widzenia FPIT, np. juz istniejgce problemy
w odniesieniu do wrazliwych pod wzgledem ekologicznym obszaréw, o ktorych mowa w
punkcie 2.6 zatgcznika 4 do UOOS. W ten sposéb tworzona jest podstawa do
przeprowadzenia w nastepnej fazie oceny prawdopodobnych oddziatywan FPIT na
Srodowisko.

Czlowiek jako dobro chronione

Negatywne oddzialywania na srodowisko wskutek hatasu sg w gesto zaludnionych
Niemczech powszechnym zjawiskiem. Wiele osdb jest w szczegdlnosci narazonych na hatas
komunikacyjny. Ewidencja konkretnie istniejacych obcigzen hatasem odbywa sie w ramach
strategicznego kartowania hatasu na podstawie § 47c federalnej ustawy o ochronie przed
immisjami. W tym kontekscie od roku 2007 co pie¢ lat w aglomeracjach liczgcych powyzej
100 tys. mieszkancow oraz wzdtuz gtéwnych drég kotowych, gtdwnych linii kolejowych oraz
w poblizu duzych portéw lotniczych sporzgdzane sg tzw. strategiczne mapy hatasu. Na tej
podstawie mozna stwierdzi¢, ze w skali catych Niemiec obcigzenie hatasem powodowanym
przez ruch drogowy jest wieksze niz obcigzenie hatasem powodowanym przez ruch kolejowy
i ruch lotniczy. W celu zmniejszenia hatasu komunikacyjnego Federalne Ministerstwo
Transportu i Infrastruktury Cyfrowej podejmuje dziatania zmierzajgce do dalszej redukcji
hatasu dla wszystkich rodzajéw transportu ponad juz osiggniety poziom. Stawia sie przy tym
na intensywniejsze wykorzystanie istniejgcych i przewidywanych mozliwosci technicznych, a
takze na rozwoj innowacyjnych rozwigzan w zakresie ochrony przed hatasem.

Zwierzeta, rosliny i réznorodnosé biologiczna jako dobra chronione

Zwierzeta, rosliny i réznorodnosé biologiczna jako kategorie doébr chronionych sg
uwzgledniane w prognozie oddziatywania na $rodowisko w ramach Kkilku Kkryteriéw
Srodowiskowych. Kategoria priorytetowych obszaréw ochrony przyrody o szczegolnym
znaczeniu obejmuje przy tym nastepujgce typy obszardw przewidzianych w prawie ochrony
przyrody:

e sieC obszaréw Natura 2000 na podstawie § 7 ust. 1 pkt 8 federalnej ustawy o ochronie
przyrody

e rezerwaty przyrody na podstawie 8§ 23 federalnej ustawy o ochronie przyrody

e parki narodowe na podstawie § 24 federalnej ustawy o ochronie przyrody

o strefy rdzeniowe i strefy otuliny rezerwatéw biosfery na podstawie 8§ 25 federalnej ustawy
0 ochronie przyrody

o duze projekty ochrony przyrody na poziomie federacji

o Swiatowe dziedzictwo przyrodnicze UNESCO

e obszary wodno-btotne wedtug konwencji ramsarskiej.



Skumulowana powierzchnia wymienionych priorytetowych obszaréw ochrony przyrody
zajmuje 16 % powierzchni Niemiec (powierzchnia lgdowa, bez uwzglednienia obszarow
chronionych na Morzu Pétnocnym i Morzu Battyckim). Negatywny wptyw na obszary
chronione, w szczegoélnosci obszary o niewielkich rozmiarach, ma ich uzytkowanie zwigzane
z rekreacja, rolnictwem i lesnictwem, gospodarkg wodng i transportem. Mozna zatozy¢, ze w
przysziosci zostang wyznaczone badZz uznane kolejne priorytetowe obszary ochrony
przyrody o szczegdélnym znaczeniu, w zwigzku z czym pomimo punktowej ingerenciji
powierzchnia tych obszaréw nie ulegnie odczuwalnemu zmniejszeniu.

Sie¢ Natura 2000 (por. 8 7 ust. 1 pkt 8 federalnej ustawy o ochronie przyrody) to sie¢
obszaréw chronionych na terytorium Unii Europejskiej majgca na celu zachowanie siedlisk i
gatunkéw zagrozonych na terytorium Unii. Na sie¢ te sktadajg sie obszary chronione
wyznaczone na podstawie dyrektywy ptasiej i dyrektywy siedliskowej. Mozliwe negatywne
oddzialywania ze strony FPIT na obszary Natura 2000 sg ustalane i oceniane w ramach
kryterium 2.2 na podstawie oszacowania znaczacego naruszenia obszaréw Natura 2000. W
Niemczech zgtoszono ogdétem 5.346 obszaréw Natura 2000 (stan: pazdziernik 2013 r.), przy
czym obszary specjalnej ochrony ptakéw i specjalne obszary ochrony siedlisk pod wzgledem
przestrzennym czesciowo sie pokrywajg. Obszary Natura 2000 sktadajg sie z 740 obszarow
specjalnej ochrony ptakéw (SPA - Special Protection Areas) oraz 4.606 specjalnych
obszaréw ochrony siedlisk. Ogétem obszary te zajmujg prawie 15,4 % powierzchni lgdowej
Niemiec, przy czym na ladzie 11,2 % (40.110 km?) przypada na obszary specjalnej ochrony
ptakéw, natomiast 9,3 % (33.235 km?) na specjalne obszary ochrony siedlisk. Czynnikami
zagrazajgcymi gatunkom i siedliskom chronionym w ramach sieci Natura 2000 sg przede
wszystkim, oprécz intensywnego uzytkowania rolniczego, zajmowanie duzych terendéw przez
projekty osadnicze i infrastrukturalne oraz fragmentacja siedlisk. Do tego dochodzg gtéwnie
takie czynniki jak zwigekszenie emisji hatasu, zmiany wrazliwych siedlisk wskutek
wprowadzania do nich zanieczyszczen i substancji biogenicznych oraz negatywne zmiany
naturalnego systemu funkcjonowania gruntu, wody, klimatu i powietrza. Wszystkie
wymienione czynniki sprawcze mogg prowadzi¢ bezposrednio lub posrednio do znaczacych
negatywnych oddziatywan na szczegolnie wartosciowe gatunki i siedliska sieci obszaréw
chronionych Natura 2000. Europejska sie¢ Natura 2000 umocnita sie na przestrzeni lat i
stopniowo rozwineta sie pod wzgledem ilosciowym i jakosciowym. Proces wyznaczania
obszaréw Natura 2000 w Niemczech jeszcze sie nie zakonczyt i liczba obszaréw objetych
Scistg ochrong bedzie w dalszym ciggu rosta. W zwigzku z tym mozna przyjg¢, ze nadal
bedzie sie utrzymywat wysoki poziom ochrony.

Kategoria tzw. sieci siedlisk wyznaczonych przez Federalny Urzgd Ochrony Przyrody
obejmuje jednolite w skali catego panstwa struktury najwazniejszych zespotéw biotopow.
Opierajac sie na tej kategorii obszardéw chronionych, w celu oceny konfliktéw na tle dziatan w
zakresie infrastruktury transportowej zdefiniowane zostaty tzw. obszary funkcjonalne o
zwartym charakterze (niem. Unzerschnittene Funktionsrdume/UFR). Sg to zwarte tereny z
waznymi funkcjami siedliskowymi dla gatunkéw wystepujacych w siedliskach wilgotnych,
suchych i lesnych oraz dla duzych ssakow. Kategoria ta uwzglednia realng jakosc¢ siedlisk i
powigzania przestrzenne tych obszarow. Obszary nalezace do kategorii podstawowych
obszaréw funkcjonalnych o zwartym charakterze (klasa odlegtosci 250 m) obejmujg we
wszystkich grupach siedlisk obszar o tgcznej powierzchni ok. 51.900 km?. Obszary nalezgce
do kategorii duzych obszarow funkcjonalnych o zwartym charakterze (siedliska wilgotne,



suche i le$ne) obejmujg ok. 41 % powierzchni Niemiec, tj. ok. 145.000 km?. Jeszcze wiekszg
powierzchnie zajmujg obszary nalezgce do kategorii duzych obszaréw funkcjonalnych o
zwartym charakterze bedacych siedliskami duzych ssakéw (klasa odlegtosci 1.500 m).
Kategoria ta obejmuje ok. 53 % powierzchni Republiki Federalnej Niemiec, co odpowiada
powierzchni ok. 189.000 km?.

Dla ogdlnoniemieckiej sieci biotopdw duze znaczenie majg ponadto tzw. osie i korytarze
siedlisk o narodowym znaczeniu. Stanowig one linie powigzan, ktore na terenie Niemiec
wymagajg priorytetowej ochrony i powinny by¢ rozwijane. tgczna dtugos¢ osi i korytarzy
siedlisk o narodowym znaczeniu, ktorych jest ogdtem 4.550, wynosi ok. 60.923 km.
Istniejgca sie¢ drog (wedtug stanu na rok 2010) przecina te osie sieci siedlisk w 9.257
miejscach.

Aby wesprzeC odtwarzanie powigzan pomiedzy siedliskami, w ramach szczegotowej
procedury wyboru pod kierownictwem Federalnego Urzedu Ochrony Przyrody
zidentyfikowano odcinki wzdtuz istniejgcej infrastruktury transportowej, ktére w kontekscie
powigzan ekologicznych sg zrodtem najpowazniejszych skutkéw w zakresie fragmentacji.
Dla takich odcinkbw — majgc na uwadze cel rzadu federalnego, jakim jest odtworzenie
przepustowosci ekologicznej miedzy poprzecinanymi terenami — isthieje szczegoélna
potrzeba podjecia dziatan zmierzajgcych do przywrdcenia powigzan.

Majac na uwadze dalszy oczekiwany wzrost natezenia ruchu w nastepnych dekadach,
nalezy oczekiwaé — niezaleznie od projektéw objetych FPIT — dalszej rozbudowy
infrastruktury transportowej zaréwno na szczeblu lokalnym, jak i ponadlokalnym.
Réwnoczeénie w strategii bioréznorodnosci sformutowany jest wymég, ze w horyzoncie
czasowym do roku 2020 istniejgce drogi w miare mozliwosci nie powinny by¢ zrédiem
istotnych negatywnych oddziatywan na system sieci biotopow, a nowe drogi powinny
zasadniczo charakteryzowac sie dostateczng przepustowoscig ekologiczng. W zwigzku z
tym nalezy przyja¢, ze przepustowos¢ ekologiczna bedzie odgrywac coraz wiekszg role w
przypadku modernizacji i budowy drég kotowych, drég kolejowych lub potgczen wodnych, a
tym samym mozliwe bedzie przynajmniej zahamowanie wzrostu negatywnego oddziatywania
na sie¢ siedlisk wyznaczonych przez Federalny Urzad Ochrony Przyrody. Majgc réwniez na
uwadze zmiany klimatu i zwigzang z tym koniecznos¢ znalezienia dla wrazliwszych
gatunkow obszarow korzystniejszych pod wzgledem klimatycznym, mozna zatozy¢, ze w
przysztosci wzrosnie znaczenie struktur opartych na sieciach biotopow, a tym samym
wzrosnie rowniez znaczenie struktur zapewniajgcych ich powigzanie.

Sieci siedlisk wyznaczone przez Federalny Urzad Ochrony Przyrody, zwarte obszary
funkcjonalne, osie i korytarze siedlisk oraz priorytety w zakresie odtworzenia powigzan
miedzy ekosystemami sg uwzglednione w prognozie oddziatywania na srodowisko w ramach
kryteriébw 2.3. i 2.4.

Grunt i woda jako dobra chronione

Od czasu opublikowania w roku 2002 Narodowej Strategii Zrébwnowazonego Rozwoju
jednym z jasno skwantyfikowanych celéw jest zmniejszenie wielkosci powierzchni
zajmowanej przez rozne formy jej uzytkowania. Do roku 2020 powinien zosta¢ osiggniety
wskaznik nowo zajmowanej powierzchni na poziomie nie wyzszym niz 30 ha na dzien,



obecnie codziennie zajmowana jest nowa powierzchnia o wielkosci ponad 70 ha.
Regulowanie wielko$ci nowo zajmowanej powierzchni ma na celu utrzymanie naturalnych
funkcji gruntu, gdyz wszelkie naturalne lub pétnaturalne grunty, przynajmniej w odniesieniu
do ich poszczegolnych funkcji, wnoszg istotny wkiad w funkcjonowanie ekosystemu.
Najwiekszg czes¢ powierzchni, tj. ogétem ok. 46 % (Srednia czteroroczna) zajmujg budynki i
tereny zewnetrzne oraz powierzchnie, na ktérych prowadzona jest dziatalno$¢ gospodarcza.
Udziat powierzchni przeznaczonych na cele zwigzane z transportem wynosi 23 % i odgrywa
podrzedna, lecz niezupetnie marginalng role. W przedmiotowej prognozie oddziatywania na
srodowisko cel w postaci redukcji wielkosci zajmowanej powierzchni jest uwzgledniony w
ramach kryterium 2.5.

Wyznaczone tereny zalewowe to — zgodnie z przepisami § 76 ust. 2 niemieckiej ustawy o
gospodarowaniu wodami — tereny, na ktérych statystycznie raz na 100 lat oczekiwane jest
wystgpienie powodzi. Funkcjg terendéw zalewowych jest zmniejszenie szkdéd powodowanych
przez powodzie oraz regulowanie odptywu wéd powodziowych. Poza tym na terenach tych
mozliwe jest utrzymanie i polepszenie struktur ekologicznych, poniewaz wskutek naturalnego
zalewania ich wodg moga sie tam utrzymywac lub rozwija¢ bogate w gatunki biotopy tegowe.
Tereny zalewowe majg duze znaczenie z punktu widzenia procesu zasilania wod
podziemnych i regulowania bilansu substancji pokarmowych. Wielkos¢ istniejgcych w
Niemczech terenow zalewowych wynosi obecnie ok. 11.400 km2 Udziat terenow
zalewowych odpowiada 3 % catej powierzchni Niemiec. Majgc na uwadze surowe
wymagania prawne zwigzane z wyznaczaniem i ochrong terenéw zalewowych oraz
znaczenie, jakie jest im obecnie przypisywane, raczej nieprawdopodobny jest trend
spadkowy w tym zakresie. Nalezy przyjgc¢, ze tereny zalewowe w Niemczech bedg w
przysztosci wykazywaty tendencje wzrostowg. Tereny zalewowe sg uwzglednione w ocenie
skutkéw dla srodowiska i ochrony przyrody poprzez kryterium 2.6.

Obszary ochrony wody sg wyznaczane na podstawie przepiséw § 51 lub § 53 ustawy o
gospodarowaniu wodami i podlegajg ochronie na podstawie odpowiednich przepiséw
prawnych. Obszary ochrony wody sg wyznaczane w celu zapewnienia wodom
powierzchniowym i podziemnym, majgcym znaczenie dla obecnego i przysztego publicznego
zaopatrzenia w wode, ochrony przed negatywnymi oddziatywaniami, a takze w celu zasilania
wod podziemnych lub zapobiegania szkodliwemu odptywowi wody opadowej. Obszary
ochrony zrédet leczniczych sg wyznaczane w celu ochrony i zabezpieczenia uznanych
zrodet leczniczych. Obszary ochrony wody obejmujg z reguty caty obszar zasilania danego
ujecia wody. Obszary te dzielg sie na rézne strefy, przy czym w miare oddalania sie od
ujecia zmniejsza sie stopien ochrony. W roku 2010 wedlug danych Federalnego Urzedu
Srodowiska istniato ogétem 30.045 obszaréw ochrony wody o tgcznej powierzchni 50.400
kmz?, co stanowi ok. 14 % catej powierzchni Niemiec. Majgc na uwadze duze znaczenie
ochrony wody pitnej nalezy przyjaé, ze ogolny stan wod chronionych w ramach obszaréw
ochrony wody i obszaréw ochrony zrodet leczniczych nie ulegnie pogorszeniu i ze w
przysztosci stan ten sie poprawi. Mozliwe oddziatywania na obszary ochrony wody sg
przedstawione w kryterium 2.7.

Klimat i powietrze jako dobra chronione

Zanieczyszczenia powietrza mogg mieé¢ negatywny wptyw nie tylko na zdrowie ludzkie, ale
takze na flore i faune oraz na budowle. W prognozie oddziatywania na $rodowisko



Zanieczyszczenia powietrza sg uwzgledniane w ramach monetyzowanych kryteribw oceny
1.3i1.4.

W tym kontekscie rozpatrywane sg zanieczyszczenia powietrza zwigzane z transportem, do
ktérych zaliczajg sie tzw. tlenki azotu bedace sumg tlenku azotu (NO) i dwutlenku azotu
(NO,), tlenek wegla (CO), weglowodory, pyt zawieszony i dwutlenek siarki. Szczegoiny
nacisk w ochronie powietrza kladzie sie na tlenki azotu i pyt zawieszony z uwagi na
obserwowane przekroczenia dopuszczalnej emisji tych zanieczyszczen.

Gtéwne zrodia tlenkéw azotu to silniki spalinowe oraz instalacje spalania wegla, oleju
opatowego, gazu, drewna i odpadéw. tgczne emisje tlenkow azotu zostaly zredukowane w
okresie 1990-2013 0 1,62 miIn t (tj. 56 %). Najwiekszym zrodtem emisji jest jednak w dalszym
ciggu transport, ktérego udziat w catosci emisji NO, wynosi 41 %. W ostatnich
dziesiecioleciach w Niemczech odnotowano ponadprzecietny udziat sektora transportu w
obnizeniu emisji tlenkdédw azotu, pomimo to niezbedne sg dalsze dziatania ukierunkowane na
zmniejszenie emisiji.

Pyt zawieszony sktada sie z kompleksowej mieszaniny czgstek statych i ptynnych. Wyr6znia
sie czgstki PM10 (PM, particulate matter) o maksymalnej $rednicy 10 mikrometrow (um),
PM2,5 o maksymalnej $rednicy 2,5 um oraz najdrobniejsze czgstki o srednicy ponizej 0,1
pum. Pierwotny pyt zawieszony powstaje wskutek emisji pochodzgcych z pojazdow, w
szczegoblnosci wyposazonych w silniki wysokoprezne, cieptowni i elektrocieptowni, piecow i
ogrzewania w budynkach mieszkalnych, pyt powstaje takze przy produkcji metali i stali oraz
przy przetadunku materiatdw sypkich. Pyt moze réwniez pochodzi¢ ze zrddet naturalnych,
np. w wyniku erozji gleby. Dominujgcym Zrodtem pylu w aglomeracjach jest ruch drogowy.
Kolejnym waznym Zrodtem jest rolnictwo. W okresie od roku 1995 emisje pytu zawieszonego
w Niemczech znacznie zmalaty. Pomimo to — w szczegdlnosci na stacjach pomiarowych w
poblizu dr6g — nadal dochodzi do czestych przekroczen dopuszczalnego poziomu dobowego
emisji. W zwigzku z tym réwniez w odniesieniu do pylu zawieszonego niezbedne sg dalsze
starania w zakresie redukcji, w szczegdlnosci w sektorze transportu.

Wymienione zanieczyszczenia powietrza mogg powodowaC powazne zagrozenia dla
srodowiska, gazy cieplarniane majg natomiast wptyw na globalne zmiany klimatu. Zgodnie z
protokotem z Kioto decydujacg role z punktu widzenia antropogenicznego efektu
cieplarnianego odgrywa ogoétem szes¢ gazow. Dwutlenek wegla (CO,) ma pod wzgledem
masy najwyzszy udziat w emisjach gazow cieplarnianych pochodzenia antropogenicznego.
Inne gazy cieplarniane, takie jak metan (CH,), podtlenek azotu (N,O), weglowodory
fluorowane (HFCs), weglowodory perfluorowane (PFCs) oraz heksafluorek siarki (SFs), sg
uwalniane w znacznie mniejszych ilosciach niz CO,, odznaczajg sie jednak wigkszg
szkodliwoscig dla klimatu. Szkodliwo$¢ tych gazow dla klimatu jest porébwnywana ze
szkodliwoscig CO, na podstawie tzw. ekwiwalentu CO, (CO,-eq). W sektorze transportowym
decydujgcg role odgrywajg emisje dwutlenku wegla. W Niemczech w okresie 1990-2011
ogo6lne emisje gazéw cieplarnianych spadly wprawdzie o 25,6 %, jednak cele rzadu
niemieckiego w zakresie redukcji emisji gazéw cieplarnianych sg bardzo ambitne, w zwigzku
z czym konieczna jest dalsza redukcja emisji. Udziat sektora transportowego w emisjach CO,
wynosi obecnie okofo 16-20 %.

Krajobraz, dobra kultury i inne dobra materialne jako dobra chronione



Kategoria tzw. ,zwartych obszarow o matym ruchu” (niem. Unzerschnittene Verkehrsarme
Raume/UZVR) jest wskaznikiem odnoszgcym sie do duzych i zwartych powierzchni
krajobrazu, ktére w prognozie oddzialywania na $rodowisko sg uwzgledniane poprzez
kryterium 2.8. Do kategorii tej zaliczane sg wszystkie powierzchnie krajobrazu o wielkosci
ponad 100 km?, ktére nie sg przeciete takimi elementami, jak drogi kotowe, po ktérych
porusza sie ponad 1.000 pojazdéw na dobe, dwutorowe linie kolejowe oraz jednotorowe,
zelektryfikowane linie kolejowe, osiedla, porty lotnicze albo kanaty posiadajgce status
federalnej drogi wodnej klasy IV i wyzszej. W roku 2010 fgczna powierzchnia zwartych
obszaréw o matym ruchu wynosita 82.445 km? co odpowiadato okoto 23 % powierzchni
ladowej Niemiec. W ostatnich 20 latach w Niemczech gestosc¢ sieci transportowej stale rosta,
w zwigzku z czym spadt udziat powierzchni nalezgcych do kategorii zwartych obszaréw o
matym ruchu. W przysziosci priorytetem bedg inwestycje w modernizacje istniejgcej sieci
transportowej, co pozwoli na utrzymanie obecnego udziatu obszaréw nalezacych do tej
kategorii.

Do innych istotnych w skali catych Niemiec priorytetowych terenéw ochrony débr kulturowych
i krajobrazu nalezg nastepujgce typy obszaréw:

e parki przyrody

e obszary chronionego krajobrazu (niebedgce obszarami Natura 2000)
e obiekty nalezgce do swiatowego dziedzictwa kulturowego UNESCO
o strefy rozwojowe rezerwatéw biosfery.

Wymienione tu kategorie obszaréw chronionych zajmujg przewaznie duze powierzchnie.
Skumulowana powierzchnia wymienionych priorytetowych terenéw ochrony débr kulturowych
i krajobrazu wynosi okoto 151.365 km? co odpowiada 42 % powierzchni Niemiec (bez
uwzglednienia obszardéw chronionych na Morzu Pétnocnym i Morzu Battyckim). Zajecie bgdz
naruszenie priorytetowych obszaréw ochrony débr kultury i krajobrazu jest uwzgledniane
poprzez niemonetyzowane kryterium 2.9.

15 Oddziatywania na srodowisko na poziomie projektéw
Analiza alternatywnych wariantéw na poziomie projektéw

Analiza alternatywnych wariantéw na poziomie projektéw w zakresie transportu drogowego
byta najpierw przeprowadzana w ramach przygotowan do zgtaszania projektow przez kraje
zwigzkowe. Kraje zwigzkowe zgtaszajac projekty dotyczace budowy drég byty zobowigzane
wyjasnic, w jakim zakresie przeanalizowane zostaty ,alternatywne mozliwosci rozwigzan”. W
odniesieniu do konfliktdéw z przyrodg i Srodowiskiem nalezato objasni¢ w odpowiedni sposaéb,
czy przeanalizowane zostaly alternatywne warianty planu (np. modernizacja istniejgcej
infrastruktury zamiast budowy nowej infrastruktury, w pojedynczych przypadkach réwniez
alternatywne rodzaje transportu). Wyjasnienia krajow zwigzkowych dotyczgce analizy
alternatywnych wariantéw sg dostepne w systemie informacji PRINS (www.bvwp2030.de).

Podczas oceny projektéw drogowych dla catego obszaru przeprowadzono intramodalne
analizy wspotzaleznosci projektow. W wyniku tej analizy okreslono zaleznosci transportowe i
wzajemne oddziatywania pomiedzy poszczegdélnymi  projektami. Na relacjach
transportowych, na ktérych wystepujg odpowiednie wspoétzaleznosci, suma przebiegéw



pojazdow w sieci docelowej dla wszystkich projektéw byta srednio o okoto 3 % nizsza od
sumy przebiegbw pojazdéw okreslonej dla wszystkich pojedynczych projektow. Na
podstawie odchylen specyficznych dla poszczegdlnych projektow zweryfikowano, w jakim
zakresie konkurencja pomiedzy projektami pocigga za sobg zauwazalne zmiany w
korzysciach projektowych ustalonych w poszczegélnych analizach korzysci i kosztow. W
wyniku weryfikacji stwierdzono, ze nie nastapity znaczgce zmiany wskaznika korzysci i
kosztéw, a tym samym nie ma koniecznosci zmiany zatozonego zaszeregowania projektow
do poszczegdlinych kategorii potrzeb.

W zakresie transportu kolejowego w ramach ogélnego badania ustalono, czy dany projekt
ma szanse uwzglednienia w FPIT. W niektorych przypadkach wstepny wybor projektow
obejmowat analize alternatywnych wariantéw, a mianowicie wtedy, gdy byty przedstawione
rézne propozycje rozwigzania tego samego problemu transportowego. Dla poszczegdinych
projektéw kolejowych najpierw przeprowadzono oceny bez uwzglednienia mozliwych
intramodalnych wspoétzaleznosci pomiedzy badanymi projektami. Nastepnie w ramach
rachunkéw dotyczacych sieci docelowej projekty zweryfikowano pod katem ewentualnego
wystepowania miedzy nimi relacji konkurencyjnych. Okazato sie, ze w przypadku niektérych
projektéw dochodzi do naktadania sie na siebie segmentéw popytu, na ktére ukierunkowane
byty odnos$ne dziatania. Jest tak na przyktad w przypadku projektéw NBS' Gelnhausen —
Mottgers (nr projektu 2-002-V02) oraz ABS/NBS? Gelnhausen — Kalbach / Aschaffenburg —
Nantenbach (nr projektu 2-007-V01). Poniewaz realizacja obu projektow bylaby ogotem
nieekonomiczna, w trakcie dalszego planowania inwestor podejmie decyzje co do wyboru
jednego z alternatywnych wariantéw. Dalsze stwierdzone przez ekspertow wspétzaleznosci
intramodalne zostang doktadnie zbadane po przyjeciu FPIT w celu ustalenia, w jakim
zakresie wspotzaleznosci te sg istotne dla doktadnego zdefiniowania projektéw. Za kolejng
forme badania alternatywnych rozwigzah nalezy uznac ,optymalizacje projektéw”, ktére
odnoszg sie np. do réznego okreslenia zakresu poszczegdlnych projektow.

W przypadku drég wodnych, podobnie jak w przypadku transportu kolejowego, na poczatku
nastepowata ogodlna ocena, czy dany projekt moze w ogdle osiggngé¢ prég rentownosci
makroekonomicznej. Projekty osiggajgce prog rentownosci makroekonomicznej zostaty w
ramach FPIT w catosci poddane ocenie z uwzglednieniem aspektéw Srodowiskowych.
Roéwniez w przypadku dréog wodnych w trakcie oceny projektéw przeanalizowano mozliwe
wspotzaleznosci intramodalne. W$rdd poddanych ocenie projektéw w zakresie drog wodnych
eksperci nie stwierdzili wystepowania wspotzaleznosci mogacych mie¢ wptyw na
podejmowane decyzje.

Po ocenie projektéw przeprowadzonej w ramach poszczegélnych rodzajow transportu i po
intramodalnym, tzn. odnoszacym sie do poszczegdlnych rodzajow transportu,
przeanalizowaniu w tym kontekscie alternatywnych wariantéw, w drugiej fazie nastgpita
systematyczna intermodalna analiza alternatywnych wariantéw. W celu przeanalizowania
mozliwych wspétzaleznosci intermodalnych pomiedzy projektami objetymi FPIT 2030
przeprowadzono poréwnanie wynikajgcych z projektow skutkéw zmiany rodzaju transportu.
Znaczenie miaty przy tym tylko takie wspotzaleznosci, ktore stawiaty pod znakiem zapytania
ekonomicznos¢ poszczegolnych projektow. W zakresie transportu drogowego w celu

! NBS - budowa nowej linii kolejowej (przyp. ttum.)

% ABS/NBS - modernizacja istniejace;j linii kolejowej/budowa nowej linii kolejowej (przyp. thum.)



skwantyfikowania w analizie korzysci i kosztow mozliwych przeniesieh ruchu z
dalekobieznego kolejowego ruchu pasazerskiego do zmotoryzowanego transportu
indywidualnego przeprowadzone zostalty odpowiednie rachunki dotyczace takich
przeniesien. Ruch przeniesiony nie wptywa w znaczgcy sposéb na wyniki analizy korzysci i
kosztow. W zwigzku z tym nie nalezy spodziewaé¢ sie wystgpienia wspoétzaleznosci
wpltywajgcych na ekonomicznos¢ projektow. W celu przeanalizowania skutkow
intermodalnych w pasazerskim ruchu kolejowym, ekspert oceniajgcy transport drogowy
przekazat ekspertowi oceniajgcemu ruch kolejowy dane dotyczace wielkosci popytu w sieci
docelowej drog kotowych przeniesionego z ruchu kolejowego do ruchu drogowego. Na
podstawie tych danych przeanalizowano mozliwe skutki dla oceny projektéw w zakresie
transportu kolejowego. W wyniku analizy nie stwierdzono istotnych intermodalnych
oddziatywan ruchu drogowego na kolejowy. Dokfadniejszej analizie poddano ponadto wptyw
projektéw drogowych ujetych w FPIT na poszczegodlne projekty kolejowe. Okazato sie, ze
wynikajgce z projektéw drogowych spadki popytu na transport kolejowy tylko w nielicznych
przypadkach przekraczajg 1 %. Przeniesienia miedzy transportem kolejowym i transportem
wodnym odnoszg sie tylko do nielicznych projektow i ich sredni udziat wynoszacy 2 % jest
bardzo niski. W zwigzku z tym mozna wykluczy¢ wystepowanie intermodalnych
wspétzaleznoéci miedzy transportem kolejowym i transportem wodnym, ktére bytyby istotne
z punktu widzenia oceny. W wyniku wzrostu zdolnosci przewozowych w zwigzku z realizacjg
projektéw kolejowych moze nastgpi¢ przeniesienie popytu z samochodow ciezarowych na
kolej. Transport ten bylby przewaznie realizowany kolejg, nawet gdyby jednoczesnie
nastgpita poprawa sieci drogowej. W zwigzku z tym w efekcie uwzglednienia intermodalnych
efektéw sieciowych nie nalezy spodziewac¢ sie istotnej zmiany wynikéw oceny w towarowym
ruchu kolejowym. W przypadku projektow w zakresie drog wodnych intermodalne
wspotzaleznosci z projektami w zakresie transportu drogowego i kolejowego prawie nie

wystepuija.
Wyniki wktadu srodowiskowego w ocene pojedynczych projektow

Dla projektow modernizacji i budowy nowej infrastruktury, ktére po dokonaniu wstepnego
wyboru miaty by¢ poddane priorytetyzacji, przeprowadzona zostata ocena oddziatywania
projektéw na Srodowisko. Priorytetyzacjg objeto tgcznie okoto 2.000 projektdow badz ich
czesci. Kompletny wkiad Srodowiskowy wynikajgcy z oceny poszczegdinych projektow jest
opisany w dossier znajdujgcym sie w systemie informacji PRINS (por. www.bvwp2030.de).

Transport drogowy

Wyniki monetyzowanych kryteribw sSrodowiskowych sg bardzo rozbiezne. Najwyzsza
dodatnia korzy$¢ srodowiskowa wynosi 99,9 min euro, natomiast najnizsza warto$¢ wynosi
-498,8 min euro. Najwiekszy wptyw na sume korzysci Srodowiskowych majg z reguty emisje
CO,. W sumie 616 projektow, tj. 56 % projektéw drogowych poddanych ocenie, wykazuje
ogo6tem dodatnig korzys¢ srodowiskowg. 482 projekty, tj. 44 % projektéw, wykazujg ogdtem
ujemng korzy$¢ srodowiskowa.

Sposréd 819 projektdw polegajgcych na budowie nowej infrastruktury lub nowych odcinkow
infrastruktury, poddanych ocenie i ujetych w FPIT, 160 projektom, tj. prawie 20 % projektéw,
przypisano wysokie narazenie srodowiska. 402 projekty, tj. prawie potowa (49 %) projektéw



budowy nowej infrastruktury, wykazujg $rednie narazenie srodowiska, pozostate projekty w
liczbie 257 (31 %) charakteryzujg sie stosunkowo niskim narazeniem Srodowiska.

Sposréd 254 projektéw polegajgcych wytgcznie na modernizacji infrastruktury, poddanych
ocenie i ujetych w FPIT, 120 projektom (47 %) przypisano $rednie, a 134 projektom (53 %)
niskie narazenie srodowiska.

Ogdlnie rzecz biorgc ocenie poddano i ujeto w FPIT 1.073 projekty modernizacji i budowy
nowej infrastruktury w zakresie transportu drogowego. W sumie dla 160 projektéw (15 %)
narazenie srodowiska zostato ocenione jako wysokie, a dla 522 projektéw (49 %) jako
Srednie. 391 projektow (36 %) wykazuje niskie narazenie Srodowiska.

W odniesieniu do obszaréw Natura 2000, 171 projektom polegajacym na budowie nowej lub
modernizacji istniejgcej infrastruktury przypisano wysokie narazenie, a 227 Srednie
narazenie srodowiska. W przypadku tych projektéw nie mozna wykluczy¢ wystgpienia
znaczacych negatywnych oddziatywan na obszary Natura 2000, w zwigzku z czym na
kolejnych szczeblach planistycznych musi zosta¢ przeprowadzona staranna ocena
oddziatywania na siedliska, a w razie potrzeby réwniez procedura odstepstwa.

Transport kolejowy

Wyniki monetyzowanych kryteriéw srodowiskowych sg tu mniej rozbiezne niz w przypadku
projektéw drogowych. Wszystkie projekty poddane ocenie i ujete w FPIT majg dodatnig
sume korzysci srodowiskowych. Najwyzsza wartos¢ wynosi 742,9 min euro, a warto$¢
najnizsza 37,9 min euro. Zwigzane ze Srodowiskiem elementy korzysci, takie jak hatas na
terenie miejscowosci oraz emisje CO, przynoszg z reguty najwieksze efekty odcigzajgce.

Sposrod 10 projektdow polegajgcych na budowie nowej infrastruktury lub nowych odcinkéw
infrastruktury, poddanych ocenie i ujetych w FPIT, 8 projektom, tj. 80 % projektéw,
przypisano wysokie narazenie srodowiska. Jeden projekt wykazuje Srednie narazenie
Srodowiska, a jeden charakteryzuje sie stosunkowo niskim narazeniem srodowiska.

Sposréd  czterech projektéw polegajgcych wytgcznie na modernizacji  infrastruktury,
poddanych ocenie i ujetych w FPIT, trzem projektom przypisano $rednie, a jednemu
projektowi niskie narazenie srodowiska.

W sumie sposrod ogotem 14 poddanych ocenie i ujetych w FPIT projektéw modernizacji i
budowy nowej infrastruktury kolejowej dla 8 projektow (57 %) narazenie $rodowiska
oceniono jako wysokie, a dla 4 projektéw (29 %) jako srednie. Dwa projekty (14 %) wykazujg
niskie narazenie srodowiska.

Obszary Natura 2000 sg narazone na oddziatywania 12 projektéw polegajacych na budowie
nowej lub modernizacji istniejgcej infrastruktury, z czego 8 projektom przypisano wysokie
narazenie, a 4 projektom $rednie narazenie $rodowiska. W przypadku tych projektow nie
mozna wykluczy¢ wystgpienia znaczacych negatywnych oddziatywan na obszary Natura
2000, w zwigzku z czym na Kkolejnych szczeblach planistycznych musi zostac
przeprowadzona staranna ocena oddziatywania na siedliska, a w razie potrzeby roéwniez
procedura odstepstwa.



Drogi wodne

Wyniki monetyzowanych kryteriow srodowiskowych odnoszace sie do drog wodnych sg
rowniez bardzo rozbiezne. Najwyzsza wartos¢ wynosi 696 min euro, wartos¢ najnizsza
wynosi -7,7 min euro. W sumie 24 projekty (85 %) wykazujg dodatnig korzys¢ srodowiskowa.
Zaledwie 4 projekty (15 %) wykazujg ujemng korzy$¢ srodowiskowa, na ktérg sktadajg sie
emisje zanieczyszczen powietrza oraz emisje gazow cieplarnianych.

Sposréd ogotem 25 poddanych ocenie i ujetych w FPIT projektéw w zakresie drég wodnych
dla 4 projektow (16 %) narazenie srodowiska zostato ocenione jako wysokie. 12 projektow, a
tym samym prawie potowa (48 %), wykazuje $rednie narazenie, a pozostate 9 projektéw
(36 %) stosunkowo niskie narazenie srodowiska.

Narazenie obszaréw Natura 2000 stwierdzono w przypadku 4 projektow, ktérym przypisano
wysokie narazenie, oraz 8 projektow, ktérym przypisano $rednie narazenie srodowiska. W
przypadku tych projektéw nie mozna wykluczyé wystgpienia znaczgcych negatywnych
oddziatywan na obszary Natura 2000, w zwigzku z czym na kolejnych szczeblach
planistycznych musi zosta¢ przeprowadzona staranna ocena oddziatywania na siedliska, a w
razie potrzeby réwniez procedura odstepstwa.

1.6 Oddziatywania na sSrodowisko na poziomie sieci
Alternatywne scenariusze inwestycyjne na bazie strategicznej priorytetyzaciji

W celu sprawdzenia, w jaki sposob rozne strategie inwestycyjne, a takze wynikajacy z nich
podziat Srodkéw na rozne rodzaje transportu, wptywajg na skutki planu jako catosci,
przeprowadzono odpowiednig analize wariantéw alternatywnych. W prognozie oddziatywania
na srodowisko przedstawiono oddziatywania alternatywnych scenariuszy na srodowisko.

Zbadano trzy scenariusze inwestycyjne. Scenariusz 1 opiera sie na pracy przewozowej
wykonywanej przez poszczegOllne rodzaje transportu w Niemczech. Najwieksza praca
przewozowa jest wykonywana w transporcie drogowym — zaréwno w transporcie
pasazerskim (87 % pasazerokilometrow w roku 2014), jak i w transporcie towarowym (71 %
tonokilometrow w roku 2014). Scenariusz ten oznacza zatem podziat srodkéw z silnym
ukierunkowaniem na transport drogowy. Podstawe scenariusza 2 stanowi zatozenie, ze
podziat $rodkéw na modernizacje i budowe nowej infrastruktury bedzie odpowiadat
podziatowi przyjetemu w budzecie na rok 2016 i ze taki podziat zostanie utrzymany w catym
horyzoncie czasowym FPIT, tj. do roku 2030. Scenariusz 3 jest ukierunkowany na strategie
zrownowazonego rozwoju, w ktorej sformutowany jest cel przeniesienia ruchu na rodzaje
transportu bardziej przyjazne srodowisku. Zgodnie z tym w scenariuszu 3 przewidziano
zwiekszenie srodkoéw na inwestycje w transport kolejowy i drogi wodne.

Celem byto przedstawienie skutkéw danego podziatu srodkéw. W zwigzku z tym kwestia
strategicznego podziatu Srodkow nie powinna by¢ tgczona z pytaniem, jakie konkretnie
projekty sg realizowane w poszczegolnych rodzajach transportu. Z tego powodu w celu
oszacowania skutkéw planu jako catosci dla kazdego rodzaju transportu obliczono srednie
skutki projektu na kazde zainwestowane euro.



Z poréwnania wynika, ze z punktu widzenia wiekszosci kryteriow ekologicznych stosunkowo
korzystnie wypada scenariusz 3, w ktorym w wiekszym zakresie niz w pozostatych
scenariuszach srodki inwestowane sg w transport kolejowy i drogi wodne. Scenariusz ten
jest jednak mniej korzystny pod wzgledem nowego obcigzenia hatasem badz silniejszego
narazenia na hatas na terenie miejscowosci, a takze pod wzgledem emisji weglowodoréw i
zajmowania priorytetowych obszaréw ochrony przyrody oraz fragmentacji osi i korytarzy
siedlisk o znaczeniu og6lnokrajowym.

Suma oddziatywan na srodowisko projektow budowy i modernizacji infrastruktury
nalezacych do kategorii priorytetowego zapotrzebowania (kategorie VB/VB-E)

Wymieniona grupa projektow obejmuje wszystkie projekty budowy i modernizacji
infrastruktury, ktére zostang zrealizowane lub rozpoczete do roku 2030, tj. w horyzoncie
planistycznym objetym FPIT. Do grupy tej nalezg projekty kategorii priorytetowego
zapotrzebowania (VB) i priorytetowego zapotrzebowanie w celu usuniecia waskich gardet
(VB-E). Uwzglednione sg tu réwniez wielkosci odnoszgce sie do biezgcych i przyjetych do
realizacji projektow, o ile nie byty one czescig sktadowg wariantu referencyjnego.

Do kategorii priorytetowego zapotrzebowania zaliczono ogétem 605 projektow modernizacii i
budowy drég kotowych, 16 projektdw modernizacji i budowy drog kolejowych oraz 22
projekty w zakresie drog wodnych. W przypadku drég kotowych jest to 455 projektow
budowy nowych drég bgdz projektbw modernizacyjnych z elementami budowy nowych
odcinkéw drég oraz 150 projektow, ktérych przedmiotem jest wylgcznie modernizacja.

W tabeli 3 zestawiono sumaryczne oddziatywania na srodowisko dla wszystkich rodzajow
transportu. Na tej podstawie dokonywana jest nastepnie sumaryczna ocena oddziatywan na
srodowisko odpowiednio do przyjetej metodyki.

Tab. 3: Opis i ocena oddziatywan na srodowisko projektéow kategorii priorytetowego
zapotrzebowania (kategorie VB/VB-E) dla wszystkich rodzajow transportu

Kryteria ‘ Parametr bilansowy Ocena

1. Kryteria monetyzowane

1.1 | Obcigzenia hatasem na terenie miejscowosci

- nowe obcigzenia lub silniejsze narazenie| 833.735 liczba mieszk.
- - - - 3.285 | min€

- odcigzenie| 2.274.415 liczba mieszk.
1.2 | Obcigzenia hatasem poza miejscowosciami 9.069 tys. m? -2.049 | min €
1.3 |Emisje CO, -491.453 t/a 1.191 | min €
1.4 |Emisje zanieczyszczen powietrza 17.549 t/a 1.216 | min €
Suma korzysci sSrodowiskowych (kryt. 1.1-1.4) 3.644 | min€

2. Kryteria niemonetyzowane

Zajecie / Naruszenie priorytetowych obszaréw powierzchnia
2.1 3.344,1 -
ochrony przyrody [ha]
Znaczgce naruszenia obszaréw Natura 2000
2.2 - niewykluczone 374,0 liczba obszaréw
- prawdopodobne 128,0 liczba obszarow
Zajecie podstawowych obszaréw o zwartym powierzchnia
2.3 A 1.236,6 -
charakterze w sieci siedlisk wyznaczonych [ha]




Kryteria Parametr bilansowy Ocena

przez Federalny Urzgd Ochrony Przyrody

Fragmentacja duzych zwartych obszaréw oraz
osi/korytarzy sieci siedlisk wyznaczonych
przez Federalny Urzad Ochrony Przyrody

2.4.1a) Duze obszary siedlisk wilgotnych, dtugos¢
suchych i leSnych 728,0 fragmentacji -
[km]
2.4.1b) Siedliska duzych ssakéw dlugosé
1.175,1 fragmentacji -
2.4
[km]
2.4’.1c) O§|e i korytarze siedlisk o znaczeniu 73 liczba o
ogolnokrajowym
2.4.2) Odtworzenie powigzan sieci siedlisk w
przypadku projektow modernizacyjnych
- ,zdefragmentowanie® 26 liczba N
- ,niezdefragmentowanie* 6 liczba
2.5 |Zajecie powierzchni 15.512,1 powu[ar:;:hnla -
dtugosé
2.6 |Przejezdzanie przez tereny zalewowe 109,5 fragmentacji -
[km]
dlugosé
2.7 |Przejezdzanie przez tereny ochrony wody 80,2 fragmentacji -
[km]
28 Fragmentacja zwartych obszaréw o matym 85.293,2 powierzchnia _
ruchu [ha]
29 Zajecie / Naruszenie priorytetowych obszaréw 7.004.8 powierzchnia _
"~ Jochrony débr kultury i krajobrazu ' ' [ha]

W przypadku monetyzowanych kryteriow $Srodowiskowych mamy do czynienia z
réznorodnym obrazem. Z jednej strony w sumie poprawia sie sytuacja w zakresie obcigzenia
hatasem na terenie miejscowosci (kryterium 1.1), z drugiej strony jednak na terenach
otwartych pojawia sie hatas na nowych obszarach (kryterium 1.2). Bilans CO, jest
pozytywny, tzn. ogotem dla wszystkich projektéw kategorii VB/VB-E ma miejsce
zmniejszenie emisji CO, (kryterium 1.3). W zakresie zanieczyszczen powietrza pojawiajg sie
z kolei dodatkowe obcigzenia, ktdére nie majg jednak wiekszego znaczenia, poniewaz
wielkosci bezwzgledne sg stosunkowo niewielkie, a w szczegOlnie istotnej grupie tlenkéw
azotu i pylu zawieszonego wystepujg drobne oszczednosci. Dla wszystkich projektow
nalezgcych do kategorii VB/VB-E wyliczona zostata dodatnia suma korzysci srodowiskowych
na poziomie 3.644 min euro.

Uwzgledniajgc wszystkie rodzaje transportu, projekty zaliczone do kategorii priorytetowego
zapotrzebowania wnoszg w sumie wyraznie negatywny wkfad w osiggniecie celow
odnoszgcych sie do kryteribw 2.1 ,Zajecie / Naruszenie priorytetowych obszaréw ochrony
przyrody”, 2.2 ,Znaczgce naruszenia obszarow Natura 2000” oraz 2.8 ,Fragmentacja
zwartych obszaréw o matym ruchu”. Jesli chodzi o kryteria 2.3 ,Zajecie podstawowych
obszaréw o zwartym charakterze w sieci siedlisk wyznaczonych przez Federalny Urzad
Ochrony Przyrody”, 2.4.1a) ,Duze obszary siedlisk wilgotnych, suchych i leSnych” i 2.4.1b)



.oiedliska duzych ssakow”, 2.5 ,Zajecie powierzchni”’, 2.6 ,Przejezdzanie przez tereny
zalewowe”, 2.7 ,Przejezdzanie przez tereny ochrony wody” oraz 2.9 ,Zajecie / Naruszenie
priorytetowych obszaréw ochrony débr kultury i krajobrazu”, tgczne skutki sumy projektéw
nalezacych do kategorii VB/VB-E wnoszg negatywny wktad w osiggniecie odnosnych celow
ochrony $rodowiska. W zwigzku z projektami budowy nowej infrastruktury, przewidzianymi w
FPIT, dodatkowo wystepuje tylko 81 przypadkéw fragmentaciji osi i korytarzy siedlisk o
znaczeniu ogolnokrajowym (kryterium 2.4.1c)), w zwigzku z czym mozna uznaé, ze ogolnie
rzecz biorgc osiggniety zostat cel polegajgcy na niepowodowaniu dalszych fragmentacji osi i
korytarzy siedlisk o znaczeniu ogélnokrajowym. W projektach ujetych w FPIT sg juz
przewidziane liczne dziatania majgce na celu utrzymanie korytarzy siedlisk i systeméw sieci
biotopéw. Pozytywnych skutkbw mozna oczekiwa¢ w przypadku projektéw modernizacyjnych
nalezacych do kategorii priorytetowego zapotrzebowania dzieki ,defragmentacji’ sieci
siedlisk (kryterium 2.4.2).

Ocene oddziatywan projektéw ujetych w FPIT 2030 mozna zrelatywizowaé o tyle, ze
warianty tras przyjete w prognozie oddziatywania na srodowisko nie sg jeszcze ostateczne.
Tym samym oczekiwany zakres oddzialywan projektéw mozna bedzie konkretniej ustali¢
dopiero w ramach okres$lania przebiegu tras na kolejnych szczeblach planowania. W tym
kontekscie mozliwa bedzie prawdopodobnie dalsza minimalizacja zajmowanej powierzchni
oraz ograniczenie naruszen obszaroéw chronionych i ich fragmentacji. W celu osiggniecia
odpowiedniego stopnia optymalizacji planowania, przewidziane sg dziatania monitorujgce.

Suma oddzialywan na srodowisko projektéw budowy i modernizacji infrastruktury
nalezagcych do kategorii priorytetowego zapotrzebowania (kategorie VB/VB-E) i
pozostatego zapotrzebowania (kategorie WB/WB*)

Oprocz projektow nalezgcych do kategorii priorytetowego zapotrzebowania (kategorie
VB/VB-E), wyzej wymieniona grupa projektdw obejmuje réwniez projekty budowy i
modernizacji infrastruktury nalezgce do kategorii pozostatego zapotrzebowania (kategoria
WB) oraz pozostatego zapotrzebowania z prawem planistycznym (WB*). Grupa ta obejmuje
zatem wszystkie projekty modernizacji i budowy infrastruktury uwzglednione w FPIT.

Rowniez dla tak zdefiniowanej grupy projektéw modernizacji i budowy infrastruktury, w
prognozie oddziatywania na $rodowisko opisane i ocenione zostaty sumaryczne
oddziatywania na srodowisko. Przy dokonywaniu analizy nalezy jednak uwzgledni¢ fakt, ze
do kategorii pozostatego zapotrzebowania (kategorie WB/WB*) zaliczane sg projekty, na
ktore zasadniczo istnieje zapotrzebowanie transportowe, wielko$¢ inwestycji przekracza
jednak ramy finansowe bedace prawdopodobnie do dyspozycji w okresie do roku 2030. W
zwigzku z tym dla tych projektéw — w odréznieniu od projektéw nalezgcych do kategorii
VB/VB-E — nie jest podawany konkretny okres realizacji. Przeprowadzona sumaryczna
ocena ma zatem bardziej teoretyczny charakter.

Uwzgledniajagc sume wszystkich projektéw zaliczonych do kategorii priorytetowego
zapotrzebowania i pozostatego zapotrzebowania mozna stwierdzi¢ wyraznie negatywny
wktad w osiggniecie celéw srodowiskowych odnoszgcych sie do kryteridw 2.1 ,Zajecie /
Naruszenie priorytetowych obszarow ochrony przyrody”, 2.2 ,Znaczgce naruszenia
obszarow Natura 2000”, 2.4.1a) ,Duze obszary siedlisk wilgotnych, suchych i leSnych” i
2.4.1b) ,Siedliska duzych ssakéw” oraz 2.8 ,Fragmentacja zwartych obszaréw o matym



ruchu”. Jesli chodzi o kryteria 2.3 ,Zajecie podstawowych obszaréw o zwartym charakterze w
sieci siedlisk wyznaczonych przez Federalny Urzad Ochrony Przyrody”, 2.4.1c)
,Fragmentacja osi i korytarzy siedlisk o znaczeniu ogolnokrajowym”, 2.6 ,Przejezdzanie
przez tereny zalewowe”, 2.7 ,Przejezdzanie przez tereny ochrony wody” oraz 2.9 ,Zajecie /
Naruszenie priorytetowych obszaréw ochrony débr kultury i krajobrazu”, taczne skutki sumy
wszystkich projektéw nalezacych do kategorii VB/VB-E oraz WB/WB* stanowig negatywny
wktad w osiggniecie odnosnych celow ochrony srodowiska. Pozytywnych skutkéw mozna
oczekiwa¢ w przypadku projektéw modernizacyjnych nalezgcych do kategorii priorytetowego
zapotrzebowania dzieki ,defragmentacji” sieci siedlisk (kryterium 2.4.2).

Oddziatywania na srodowisko wynikajace z projektow w zakresie utrzymania i
odtworzenia infrastruktury

W odniesieniu do projektéw w zakresie utrzymania i odtworzenia infrastruktury, w FPIT
wykazane jest tylko ogdlne zapotrzebowanie dla kazdego rodzaju transportu. Na poziomie
FPIT nie jest okreslany rodzaj, zakres i potozenie przestrzenne przewidzianych do
finansowania projektow w zakresie utrzymania i odtworzenia infrastruktury.

Poniewaz projekty w zakresie utrzymania i odtworzenia polegajg wytgcznie na remontach lub
wymianie istniejgcych drog, z reguty nie dochodzi tutaj do dodatkowego zajecia powierzchni
lub fragmentacji. Ogolnie rzecz biorgc nie nalezy zatem oczekiwa¢ dodatkowych
negatywnych efektow zwigzanych z elementami infrastruktury. Z reguty jednak negatywne
oddzialywania o charakterze czasowym towarzyszg realizacji prac budowlanych.

Oczekiwane (w fazie realizacji prac) oddziatywania na srodowisko nie odgrywajg zazwyczaj
istotnej roli przy podejmowaniu decyzji co do tego, czy zaplanowane w FPIT przedsiewziecia
w zakresie utrzymania bgdz odtworzenia powinny zostaC zrealizowane. Konkretna ocena
danego przedsiewziecia jest dokonywana na poziomie organu udzielajgcego pozwolenia na
jego realizacje.

1.7 Transgraniczne oddziatywania na srodowisko

Wszystkie ujete w FPIT projekty w zakresie modernizacji i budowy nowej infrastruktury
transportowej sg potozone w granicach Niemiec. Niemniej jednak mozliwe jest wystgpienie
efektow transportowych o charakterze transgranicznym na transgranicznych drogach
dolotowych. Niektore projekty realizowane na terenach przygranicznych mogg mie¢ rowniez
bezposrednie transgraniczne oddziatywania na $rodowisko w sytuacji, gdy strefa
oddziatywania danego projektu przekracza granice. Dotyczy to zaledwie 13 projektow
budowy infrastruktury drogowej oraz 2 projektow w zakresie drég wodnych. W ramach
prognozy oddziatywania na srodowisko zbadano, czy w przypadku tych projektow mozliwe
skutki transgraniczne nie spowodujg ich przyporzgdkowania do innej kategorii oceny na
podstawie kryteriow niemonetyzowanych. Sytuacja taka nie dotyczy zadnego z projektéw
przygranicznych.

1.8 Uwagi dotyczace trudnosci z zestawieniem danych

Ocena oddziatywania na srodowisko do Federalnego Planu Infrastruktury Transportowej
zostata przeprowadzona z uwzglednieniem szczebla planistycznego, na ktérym prowadzone



jest planowanie. Poniewaz jest to szczebel nadrzedny, dla wielu projektow — zaleznie od
stanu prac planistycznych — istniejg tylko wstepne i ogdlne zatozenia. Nie jest ostatecznie
ustalona kwestia przebiegu tras. Dostosowany jest do tego rowniez stopien szczegétowosci
analiz. Wyniki oceny mogg sie zmieni¢ po przeprowadzeniu na kolejnych szczeblach
planowania dalszej optymalizacji planowanego przebiegu tras.

Z uwagi na wymog korzystania z danych i informacji dostepnych dla catego terytorium
Niemiec, wybor kryteribw do zastosowania w ocenie oddziatywania na srodowisko byt bardzo
ograniczony. Zasadniczo z merytorycznego punktu widzenia pozgdane bytoby
przeprowadzenie dodatkowej analizy dalszych danych dotyczgcych chronionych débr, takich
jak krajobraz, grunt i gatunki chronione. Wymienione obszary tematyczne wymagajg
przeprowadzenia pogtebionych badan na kolejnych szczeblach planowania.

Ograniczone byly réwniez dane dotyczace skutkow hatasu. Nie byto przede wszystkim
mozliwosci uwzglednienia lokalnych warunkéw terenowych kazdego z projektéw. Do tej pory
brak jest ponadto ogdinokrajowego zbioru danych dotyczgcych poziomu hatasu w otoczeniu.
W zwigzku z tym réwniez tutaj konkretne prognozy oddziatywan zostang sporzadzone na
kolejnych szczeblach planowania.

W odniesieniu do projektow kolejowych, ktére ze wzgledu na koniecznos¢ przeprowadzenia
czasochtonnych prac planistycznych zostang skonkretyzowane dopiero po przyjeciu FPIT,
nie byto mozliwosci dokonania petnej oceny projektow. Mozliwe byto jedynie oszacowanie
narazenia istotnych kryteriow srodowiskowych na poziomie planu jako catosci na bazie
przyjetych srednich wartosci.

1.9 Planowane dziatania monitorujace

Przepisy 8§ 14m oraz 8 149 ust. 2 pkt 9 ustawy o ocenach oddziatywania na Srodowisko
(UOOS) nakazujg okreslenie w ramach SOOS dziatan w celu monitorowania znaczacych
oddziatywan na $rodowisko, ktére mogg wynikac¢ z realizacji FPIT.

Istotny cel dziatan monitorujgcych, ustalanych dla FPIT, polega na umozliwieniu wyciggania
wnioskow, ktére pozwolg podnies¢ jakos¢ przysztych strategicznych ocen oddziatywania na
Srodowisko sporzadzanych w tym kontekscie. Przedmiotem monitoringu sg skutki planu jako
catosci. Pojedyncze przedsiewziecia sg analizowane tylko wtedy, gdy rozpoczeta sie ich
realizacja i nastgpity znaczne zmiany (np. przebieg trasy, wybor wariantu) w stosunku do
stanu prac planistycznych zapisanego w FPIT. Na poziomie planowania federalnej
infrastruktury transportowej monitoring pod wzgledem zakresu i szczegotowosci jest
ukierunkowany na rozpatrywane kryteria Srodowiskowe. Witasciwym momentem na podjecie
dziatan monitorujgcych FPIT jest weryfikacja planéw potrzeb. W fazie tej powinny zostac
wykonane nastepujgce czynnosci:

1) ustalenie, jakie projekty zaczeto realizowac,

2) porownanie projektu technicznego / przebiegu trasy przedsiewzigcia dopuszczonego do
realizacji z przedsiewzieciem, ktére zostato poddane ocenie w FPIT,



3) okreslenie oddziatywania na $rodowisko na podstawie kryteriéw SOOS dla przedsiewzieé
dopuszczonych do realizacji, o ile przedsiewziecia te znacznie odbiegajg od
przedsiewziec¢, ktore zostaty poddane ocenie w FPIT,

4) poréwnanie okreslonych na podstawie metodyki SOOS oddziatywan na $rodowisko
pierwotnego planu jako cato$ci i po jego realizacji®.

Podstawg monitorowania oddziatywan na Srodowisko powinny by¢ kryteria Srodowiskowe,
ktore byty brane pod uwage w ramach opisu i oceny oddziatywan na srodowisko w prognozie
oddzialywania na $rodowisko. Ze wzgledow proceduralnych racjonalne jest potgczenie
monitoringu w czasie z przeprowadzeniem weryfikacji planéw potrzeb (po uptywie pieciu lat
wedtug 8§ 4 ustawy o realizacji federalnych drég kotowych i 8 4 ustawy o realizacji
federalnych drog kolejowych), poniewaz moze to pozwoli¢ osiggng¢ synergie merytoryczne,
personalne i infrastrukturalne. Wczesniejsze rozpoczecie dziatan monitorujgcych nie bedzie
prawdopodobnie konieczne, gdyz sporzgdzenie pierwszego raportu na ten temat jest celowe
dopiero wtedy, gdy wieksza liczba projektow zostata dopuszczona do realizacji i gdy ich
realizacja sie rozpoczeta.

Przepisy UOOS nakazujg udostepnienie wynikéw monitoringu spoteczenstwu oraz organom
wymienionym w ustawie. Wyniki monitoringu nalezy przedstawi¢ w formie ogdlnie
zrozumiatego sprawozdania zawierajgcego krotkie podsumowanie istotnych ustalen.
Sprawozdanie powinno zosta¢ opublikowane w odpowiedniej formie w chwili weryfikowania
planu potrzeb.

3 Poréwnanie to obejmuje zaréwno rozpoczete projekty, ktére zgodnie z punktem 3) znacznie odbiegajg od projektow
poddanych ocenie w FPIT, jak i projekty, w ktorych odstepstwa nie wystepuija.



