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Opinia o dokumentacji przedprojektowej i projektowej dla zadania:
,Budowa potaczenia kolejowego MPL ,Katowice” w Pyrzowicach z miastami aglomeracji
gornoslaskiej, odcinek Katowice — Pyrzowice

Niniejsza opinia, przygotowana na zlecenie Generalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska dotyczy raportu
oddziatywania na Srodowisko planowanego przedsiewziecia infrastrukturalnego polegajgcego na
budowie potaczenia kolejowego MPL ,KATOWICE” w Pyrzowicach z miastami aglomeracji
gornoslaskiej, odcinek Katowice — Pyrzowice.

W swym opracowaniu konsultant ocenit przede wszystkim:

e kompletnosé¢ i zgodnos¢ z Ustawg' Raportu OOS wykonanego na zlecenia Inwestora dla
planowanego przedsiewziecia;

e przydatnos¢ tego raportu dla podjecia decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach przez
Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska;

e kontekst spoteczny planowanej inwestycji i sposdb zarzadzania przez Inwestora i
Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska konfliktem z administracja lokalng i ze
spotecznosciami sgsiadujgcymi z planowang inwestycjg, jaki pojawit sie na tym etapie jej
przygotowania.

Nalezy stwierdzi¢ na wstepie, ze ocena oddziatywania duzej inwestycji infrastrukturalnej na
Srodowisko przyrodnicze i spoteczne jest sztuka, ktéra aczkolwiek skodyfikowana w przepisach prawa
pozostaje w znacznej mierze domeng trudnej wiedzy z wielu dyscyplin technicznych, przyrodniczych,
spotecznych, a takie prawa i ekonomii. Ostatecznym celem powinno by¢ przekonanie
podejmujacego decyzje administratora publicznego, ze proponowany przez Inwestora wariant
realizacji przedsiewziecia infrastrukturalnego jest najlepszy z moiliwych, a konflikty, jakie
powoduje ze srodowiskiem przyrodniczym i spotecznym zostaty zminimalizowane poprzez dobér
witasciwych srodkéw technicznych i organizacyjnych, zatem s3 mozliwe do zaakceptowania. Ten
wazny aspekt dokumentacji przedstawionej administracji publicznej zostat réwniez oceniony przez
konsultanta.

1.1. Planowana inwestycja infrastrukturalna

Rozwdj kolei w Polsce jest ze wszech miar pozadany. Oprécz wielu powoddw natury czysto
gospodarczej, wazne sg powody zwigzane z ochrong $rodowiska, poniewaz kolej jest stusznie
uznawana za najbardziej pro-srodowiskowy rodzaj masowego transportu oséb i towardow. Rozwdj
infrastruktury kolejowej jest jednak w Polsce zbyt wolny. Zdaniem konsultanta nie wykorzystano w
petni szansy, jaka stworzyt ,Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko — Narodowe
Strategiczne Ramy Odniesienia 2007 — 2013”. Kazda inwestycja zmierzajgca do budowy lub
modernizacji infrastruktury kolejowej powinna byc¢ zatem traktowana priorytetowo.

Przedmiotem opinii sg dziatania Inwestora na etapie uzyskania decyzji o Srodowiskowych
uwarunkowaniach dla inwestycji liniowej polegajgcej na wybudowaniu trasy kolejowg taczacej
Miedzynarodowy Port Lotniczy w Pyrzowicach z miastami aglomeracji $laskiej: Katowicami,

! Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o $rodowisku i jego ochronie, udziale spoteczeristwa w
ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko (Dz.U. 2008 Nr 199 poz. 1227 z pdzn. zm.) zwana dalej
Ustawa o 00S.
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Sosnowcem, Dabrowg Goérnicza, Siemianowicami Slaskimi, Chorzowem, Piekarami Slgskimi,
Bytomiem, Zabrzem, Gliwicami i Swietochfowicami. Inwestorem sg PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Budowa potaczenia kolejowego pomiedzy Miedzynarodowym Portem Lotniczym w Pyrzowicach a
miastami aglomeracji $laskiej dobrze wpisuje sie w strategie rozwoju transportu kolejowego.
Poniewaz aktualnie dowdz osdb do lotniska realizowany jest wytacznie transportem samochodowym,
nalezy spodziewac sie szybkich i wymiernych efektéw ekologicznych oraz spotecznych polegajacych
m.in. na skroceniu czasu podrdzy i poprawie bezpieczenstwa w porownaniu z przejazdami przez
zattoczony uktad drogowy aglomeracji. Nowa linia kolejowa zostanie wtaczona w uktad linii
kolejowych stuzgcych realizacji przewozéw mieszkancéw i towaréow w obrebie Gdrnoslaskiego
Okregu Przemystowego, co przyniesie dalsze korzysci gospodarcze, spoteczne i ekologiczne.

1.2. Kwalifikacja przedsiewziecia i podejmujacy decyzje

Zgodnie z art. 59 ust.1 pkt 1 ustawy o OOS realizacja planowanego przedsiewziecia wymaga
przeprowadzenia oceny oddziatywania na sSrodowisko jako dziatania mogacego zawsze znaczgco
oddziatywa¢ na srodowisko, do ktdrych zalicza sie, na mocy § 2.1 pkt 29 rozporzadzenia Rady
Ministrow z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsiewzie¢ mogqcych znaczqco oddziatywac na
Srodowisko (Dz. U. 2010 Nr 213 poz. 1397) linie kolejowe wchodzgce w sktad transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci lub w skfad transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej, w
rozumieniu ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz.U. z 2007 r. Nr 16, poz.94)
lub kolei o znaczeniu panstwowym. Organem wtasciwym do wydania decyzji o Srodowiskowych
uwarunkowaniach w tym przypadku jest Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Katowicach.
Taka kwalifikacja omawianej inwestycji jest prawidtowa i nie budzi watpliwosci.

1.3. Opinia o toku procedury administracyjnej

Organy Generalnej i Regionalnych Dyrekcji Ochrony Srodowiska s czesto oskarzane przez
inwestorow o stwarzanie niepotrzebnych przeszkdd w fazie przygotowania inwestycji i o nadmierne
wydtuzanie procedury administracyjnej prowadzgcej do uzyskania decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach. Konsultant, ktéry jest ekspertem w sprawach przygotowania inwestycji
infrastrukturalnych, a przez bez mata dwa ostatnie lata petnit funkcje ministra srodowiska nie mogt
sobie odmowi¢ oceny sprawnosci dziatania organéw uprawnionych do wydania decyzji o
Srodowiskowych uwarunkowaniach dla planowanej inwestycji. Jest to w tym przypadku o tyle
uzasadnione, ze caty tok procedury jest w rekach Regionalnej (a w obecnej fazie rowniez i
Generalnej) Dyrekcji Ochrony Srodowiska. Wyczerpujacg informacje na ten temat uzyskat z
Generalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska. Nalezy przyznaé, ze procedura prowadzona byta sprawnie,
a terminy kolejnych krokdéw organu byty tak krétkie, jak pozwalato na to prawo.

Rola Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Katowicach zaczeta sie w momencie
wystgpienia inwestora z wnioskiem o wydanie decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach, co
nastapito 15 wrze$nia 2010 roku. Regionalny Dyrektor w trybie art. 33 ust. 1 ustawy o OOS juz w dn.
22 wrzesnia poinformowat spoteczenstwo o toczgcym sie postepowaniu umieszczajgc stosowng
informacje na tablicy ogtoszen i na stronie internetowej, informujgc takze zainteresowane urzedy
gmin. Termin zgtaszania uwag zostat wyznaczony zgodnie z ustawg na 21 dni, od 5 do 26 pazdziernika
2010 roku. W tym czasie Regionalny Dyrektor analizowat nadestang dokumentacje, co biorac pod
uwage jej rozmiar (do czego konsultant odniesie sie w nastepnym punkcie) musiato by¢ bardzo
pracochtonne. Uwagi odnosnie raportu OOS oraz wyniki konsultacji spotecznych w postaci blisko
2000 protestéw nadestanych przez interwenientéw strony spotecznej RDOS w Katowicach przestat
Inwestorowi pismami z 23 listopada, 6 i 20 grudnia. Do maja 2011 roku trwata intensywna wymiana
korespondencji pomiedzy RDOS w Katowicach a Inwestorem majaca czesciowo charakter polemiki z
uwagami organu, ale rowniez zawierata wyjasnienia merytoryczne wykonawcy raportu. Ostateczna
wersja uzupetnionego raportu zostata przekazana organowi 16 wrzesnia 2011 roku. Powinna ona
zawiera¢ odpowiedzi na uwagi interwenientéw zgtoszone w trakcie konsultacji spotecznych
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przeprowadzonych przez RDOS w pazdzierniku 2010 roku, zatem wymagata ponownych konsultacji
organu z zainteresowang strong spofeczng. Konsultacje takie zostaty dokonane w okresie od 3 do 24
pazdziernika 2011 roku. Narastajgcy konflikt spoteczny z lokalng spotecznoscia terendw, przez ktére
miafa przebiega¢ planowana linia kolejowa spowodowat koniecznos¢ przedtuzenia konsultacji
spotecznych do 14 listopada 2011 roku. Na ten dzied Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w
Katowicach wyznaczyt rozprawe administracyjng otwartg dla spoteczenstwa. Protokdt z rozprawy
zostat podany do publicznej wiadomosci 23 grudnia 2011 po opracowaniu duzej ilo$ci uwag strony
spotecznej, jakie naptynety po jej zakonczeniu.

Stato sie oczywiste, ze zasadniczym problemem w postepowaniu administracyjnym w sprawie
decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach jest konflikt z lokalng spotecznoscig o takich rozmiarach,
ze administrator publiczny nie mégt przejs¢ nad tym do porzadku dziennego. Takie rozmiary konfliktu
w demokratycznym panstwie muszg by¢ uznane za istotng przeszkode w postepowaniu decyzyjnym.
Nawet jednak rozlegty konflikt spoteczny w przypadku inwestycji infrastrukturalnej tak waznej
spoteczne, jak planowane potgczenie kolejowe nie powinien by¢ przeszkodg w podjeciu decyzji, jezeli
Inwestor w sposéb przekonywujacy uzasadnit wybrany przez siebie wariant i dotozyt wszelkich staran,
by wyjasni¢ spoteczenstwu jakie Srodki zostang podjete, by zminimalizowaé¢ oddziatywania
negatywne i jaki program rekompensat przewiduje sie dla tych, ktérzy odniosg rzeczywiste straty w
zwigzku z realizacjg inwestycji. W przekonaniu konsultanta Inwestor wywigzat sie z tego zadania
pozostawiajac jednak szereg watpliwosci, co zostanie obszernie uzasadnione w dalszej czesci opinii.

Pismem z dn. 30 listopada 2011 roku Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska zwrdcit sie do
Dyrektora Generalnego Ochrony Srodowiska z proéba o przedtozenie Krajowej Komisji do Spraw
Ocen Oddziatywania na Srodowisko wniosku o zaopiniowanie wniosku o wydanie decyzji o
$rodowiskowych uwarunkowaniach w trybie art. 132 ustawy o OOS.

Podsumowujgc tg cze$é opinii konsultant wysoko ocenia dziatania Regionalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska w Katowicach w rozpatrywanej sprawie. Czynnosci procedury byty kompletne i
podejmowane bez zbednej zwitoki, uwagi dotyczace przedtozonego raportu wydajg sie miec
uzasadnienie, zwtaszcza w czesci dotyczacej zgodnosci z lokalnym planowaniem przestrzennym. Co
wiecej, konsultant uwaza, Ze Inwestor zostat potraktowany tagodnie. Uwazna analiza raportu
pozostawia pewne watpliwosci, czy wariant wybrany przez Inwestora jest wariantem optymalnym z
punktu widzenia kryteriéw funkcjonalnych, srodowiskowych i spotecznych. Byé moze Regionalny
Dyrektor ma takg pewnos¢ positkujac sie wiedzg o uwarunkowaniach lokalnych i w oparciu o analizy,
ktdre nie zostaty dotgczone do dostepnej konsultantowi dokumentacji.

Dostarczona konsultantowi dokumentacja to liczacy sobie 667 stron raport oceny oddziatywania na
Srodowisko wraz z 10-ma zatgcznikami, ktére liczg sobie mniej wiecej drugie tyle stron. Wykonawcg
oceny jest Konsorcjum ,MPL Katowice” w sktadzie: Poyry Infra GmbH, Poyry Infra Sp. z 0.0. oraz DB
International GmbH, ktdrego liderem jest Poyry Infra GmbH. Konsultant otrzymat ponadto kilkanascie
teczek z protestami i uwagami strony spofecznej zebranymi w trakcie konsultacji spotecznych.
Nagminng bolgczka polskiego systemu ocen oddziatywania na srodowisko stato sie wykonywanie
raportéw oceny, ktére wraz z zatgcznikami liczg sobie wiele tysiecy stron tekstu, map i fotografii. Tak
obszerna dokumentacja jest trudna do analizy i staje sie czesto przyczyng opdzinie w procedurze
oceny oddziatywania inwestycji na srodowisko. Utrudnia podejmujgcemu decyzje wyrobienie sobie
opinii o istotnosci prognozowanych oddziatywan, bowiem informacja o podstawowym znaczeniu jest
zwykle rozwodniona w morzu informacji nieprzydatnej w procesie decyzyjnym. Znacznie podnosi tez
koszt wykonania oceny. Jakiez znaczenie dla Regionalnego Dyrektora OS moze mie¢ wyliczanie na
kilkunastu stronach obiektdw inzynierskich znajdujgcych sie na istniejgcych liniach kolejowych, z
ktorego czytelnik moze sie dowiedzieé, ze ,,...wystrdj przejscia jest w bardzo ztym stanie i wymaga
odswiezenia. W ramach odswiezenia wystroju w odniesieniu do Scian i sufitu nalezy usung¢ istniejgca
powtoke malarsky, wyszpachlowaé powierzchnie i utozy¢ nowa powtoke malarskg” (str. 34). Innym
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przyktadem jest umieszczona na 54 stronach w wiekszosci pusta tabela inwentaryzacji ptazéw i
gadow (str. 238).
Juz samo streszczenie raportu w jezyku niespecjalistycznym liczy sobie ponad 100 stron tekstu.

Wymég opisu wariantéw realizacji przedsiewziecia w raporcie OOS jest mocno ugruntowany w
ustawie o 00S. W przypadku wielu drobnych przedsiewzie¢, jak np. anteny tacznosci sieci
komérkowej mogg sie one wydawac niepotrzebne i powodowaé, ze wykonawca oceny sztucznie
tworzy rozwigzania wariantowe, by wypetnic wymdg ustawy. Inaczej jest jednak z duzymi
inwestycjami, ktérych ingerencja w srodowisko przyrodnicze i spoteczne jest znaczgca i ktére moga
stac sie zrodtem konfliktéw z organizacjami ekologicznymi i z lokalnymi spotecznosciami. W takich
przypadkach prawidtowa analiza wariantow i przedstawienie jej wynikow podejmujgcemu decyzje
administratorowi publicznemu ma kluczowe znaczenie dla uzasadnienia wybranego przez inwestora
wariantu.

Inwestor ma petne prawo do wyboru takiego wariantu, ktéry najlepiej realizuje cele, jakie stawia
on przedsiewzieciu inwestycyjnemu. To zrozumiate, ze bedzie on preferowat te warianty realizacji
przedsiewziecia, ktére majg najwieksze zalety funkcjonalne (np. zapewnig najwieksze przewozy
pasazerow komunikujgc wszystkie wieksze miasta aglomeracji $laskiej) i bedzie ekonomicznie
mozliwy do realizacji w ramach posiadanego budzetu. Kryteria funkcjonalne i ekonomiczne beda
jednak miaty mniejsze znaczenie dla Regionalnego Dyrektora OS, dla pozarzadowych organizacji
ekologicznych i dla lokalnych spotfecznosci sgsiadujacych z planowang inwestycjg. Dlatego tez
inwestor ubiegajac sie o decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach musi réwnie wnikliwie
analizowa¢ kryteria Srodowiska przyrodniczego i spotecznego a takze inne, np. dotyczace
przewidywanych zmian w zagospodarowaniu przestrzennym. Te dwie pierwsze grupy kryteriéw beda
szczegblnie wazne na etapie komunikacji ze strong spoteczng, gdy inwestycja okazuje sie spotecznie
lub przyrodniczo kontrowersyjna. Moze to spowodowac, ze ostatecznie wybrany wariant bedzie
nieco gorszy funkcjonalnie lub/i ekonomicznie, ale bedzie powodowat mozliwe do zaakceptowania
konflikty ze srodowiskiem przyrodniczym i spotecznym. Dowdd na to, ze inwestor dokonat wyboru
rozwigzania optymalnego z punktu widzenia wszystkich istotnych w danym przypadku grup kryteriéw
powinien znalez¢ sie w dokumentacji przedstawionej administratorowi publicznemu.

3.1. Analiza wariantéow studialnych potaczenia kolejowego MPL Katowice-
Pyrzowice z miastami aglomeracji slaskiej

Z raportu OOS dla analizowanego przedsiewziecia inwestycyjnego dowiadujemy sie, ze juz w 2007
roku PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. dokonaty analizy lokalizacji linii kolejowej na zlecenie Urzedu
Marszatkowskiego Wojewddztwa Slaskiego. Opracowana zostata , Koncepcja powiazan komunikacja
kolejowg Miedzynarodowego Portu Lotniczego ,Katowice” w Pyrzowicach z miastami Aglomeracji
Gornoslaskiej”. W tym wstepnym studium wykonalnosci analizowano 7 wariantéw lokalizacji trasy
wzgledem kryteriow funkcjonalnych: obecnych i prognozowanych potokéw podréznych,
wykorzystania istniejgcej infrastruktury kolejowej przy uwzglednieniu priorytetowego znaczenia linii
nr 137, stanowigcej wazny element transeuropejskiego korytarza transportowego E30. Obok siedmiu
wariantow trasy wskazanych przez Marszatka Wojewddztwa oznaczonych jako I, 11, 1lI, IV, V.1, V.2 i VI
analizowano dwie trasy zaproponowane przez Inwestora (VII.1, VII.2) oraz trzy kolejne powstate w
wyniku konsultacji i w porozumieniu z wtadzami lokalnymi (VIL.3, VIIL.1 i VIII.2). Dowiadujemy sie
zatem, ze tak jak nalezato, na tamtym etapie dokonano wstepnych konsultacji administracyjnych z
lokalnymi wtadzami samorzagdowymi. Szkoda, ze bardziej wyczerpujgce wyniki tych analiz nie znalazty
sie w raporcie 00S. Brak jest réwniez jakiejkolwiek mapki rozpatrywanych wtedy wariantéw, za$
lapidarny opis tych wariantéw i powodow, dla ktérych zostaty odrzucone nie moze by¢ uznany za
wystarczajgcy. Co prawda ustawa nie wymaga przedstawienia w raporcie takiej analizy, lecz np. w
przypadku inwestycji drogowych stato sie dobrym zwyczajem, ze RDOS otrzymuje w komplecie
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dokumentacji dotyczacej planowane]j drogi publicznej réwniez i Studium Techniczno-Ekonomiczno
Srodowiskowe (tzw. STES). Powoduje to znacznie lepsza wspdtprace obu organdw, szybsze
wydawanie decyzji srodowiskowych i w rezultacie skargi drogowcéw na opieszato$é organdw
ochrony Srodowiska nalezg obecnie do wyjgtkdw.

Z lektury tej czesci raportu mozna wnosié, ze we wspomnianej powyzej analizie obok kryteriéw
funkcjonalnych wzieto réwniez pod uwage pewne kryteria ochrony srodowiska przyrodniczego i dobr
kultury. W ramach wstepnych analiz oddziatywania omawianego przedsiewziecia na Srodowisko
oceniono wszystkie 12 wariantéw przebiegu trasy pod katem nastepujgcych kryteriow: dtugos¢ trasy,
czas jazdy z postojami, liczba mieszkaricow miast obstugiwanych przez trase, ale réwniez liczbe kolizji
z obszarami przyrodniczo cennymi oraz przestrzenng relacje z obszarami chronionymi. Nie wiadomo,
jakiej metodyki uzyto w analizie poréwnawczej. Konsultant uzywa w takich przypadkach analizy
wielokryterialnej. Inwestor odrzucit, jak pisze ,ze wzgledéw spoteczno — srodowiskowych” warianty
trasy oznaczone jako: II, lll, IV, V.1, V.2.

Pozostate 7 wariantéw (tzn. I, VI, VII.1, VII.2, VII.3, VIII.1 i VIII.2) poddano ,szczegétowej analizie
wiasciwej”. Trudno jest ocenia¢ metodyke, ktéra nie zostata przedstawiona, mozna jednak
powiedzieé, ze stosowanie odmiennych kryteriow i odrzucanie kolejnych wariantéw na drugim
poziomie analizy zwykle uznawane jest za btad metodyczny. Dowiadujemy sie jedynie, ze ,trasy | i VI
zostaty wyeliminowane z powoddéw nie uwzglednionych w kryteriach generalnych, dotyczacych
wytgcznie tych dwdch przebiegdw”. Jezeli istniaty kryteria eliminujace (do takich nalezy czesto koszt
realizacji przedsiewziecia przekraczajgcy posiadany budzet), to albo stosuje sie je na wstepie, albo
dobiera sie metody analizy, np. z grupy Electre, ktére dokonujg tego na jednym poziomie analizy. Na
domiar ztego zastosowano trzeci poziom analizy, na ktérym wyeliminowano réwniez trasy VIIL1 i
VIIl.2, poniewaz ,jako jedyne sposrdd dwunastu analizowanych przebiegdéw, przecinaty obiekt
chroniony w mysl art. 7 Ustawy z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytkéw i opiece nad zabytkami
(Dz. U. 2003 nr 162 poz. 1568)”. Chodzi tu o wpisany do rejestru zabytkéw park w Swierklaricu, znany
z cennych obiektow zabytkowych. W opisie analizy znajdujemy, ze trasy VIII.1 i VII.2 wykluczono
takze z powodu ,istotnych szkdd gérniczych, uniemozliwiajgcych prowadzenie linii kolejowej (...)", a
takze ze wzgledu na niekorzystne uksztattowanie terenu. W rezultacie, do dalszych szczegétowych
analiz w aspektach kryteriéw srodowiskowych wybrano trasy VII.1, VII.2 oraz VII.3 dokonujac dla nich
»analiz Scisle zwigzanych z oceng wptywu trasy na srodowisko naturalne”. W dalszej czesci analizy po
pewnych modyfikacjach otrzymaty one nowe oznaczenia 1, 2a oraz 2b:

Wariant ,,1” (zielony) — zmodyfikowany wariant VII.1; predko$¢ konstrukcyjna Vmax=160 km/h;
Wariant ,2a” (czerwony) — zmodyfikowany wariant VI1.2; predko$é konstrukcyjna Vmax=120 km/h;
Wariant ,,2b” (niebieski) — zmodyfikowany wariant VII.3; predko$é konstrukcyjna Vmax=120 km/h.
Odnoszgac sie do tej fazy analizy nalezy po pierwsze stwierdzi¢, ze niewiele o niej wiadomo. Nie znamy
ani doktadnego przebiegu tras, ani szczegdtowej listy kryteriow uzytych do ich eliminacji, za$s
zastosowana metodyka analizy budzi duze watpliwosci. Nie ma w raporcie informacji, w jaki sposoéb i
czy w ogole niektdére z waznych kryteridéw zostaty na tym etapie uwzglednione. Przyktadem moze by¢
liczba wyburzanych doméw w przypadku wyboru danego wariantu, lub tez liczba oséb zamieszkata w
poblizu (np. w pasie 400 m) planowanej trasy. Takie dane sg fatwe do zdobycia.

3.2. Analiza szczeg6towa wariantéw realizacji inwestycji

We wszystkich trzech wariantach wybranych przez Inwestora do dalszej analizy linia kolejowa na
poczatkowym odcinku bedzie przebiega¢é w terenie zurbanizowanym i uprzemystowionym
Aglomeracji Gérnoslaskiej. Do kilometra 15,0 wykorzysta sie istniejgca linie kolejowg, ktéra zostanie
zmodernizowana. Na dalszym odcinku, az do km. 24,0 linia kolejowa ma nadal ten sam przebieg we
wszystkich 3 wariantach, co wiecej bedzie przebiega¢ w bezposrednim sgsiedztwie autostrady Al.
Jest to pozadane, poniewaz prowadzenie inwestycji liniowych w tym samym korytarzu w mniejszym
stopniu ingeruje w zagospodarowanie przestrzenne terenu i jest korzystniejsze dla Srodowiska przez
to, ze stanowi jedng bariere dla powigzan poprzecznych. Niestety, poczawszy od km. 24,0 linia
kolejowa odsuwa sie od autostrady na zachdod we wszystkich swoich 3 wariantach. Stworzy to
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podwadjny efekt rozciecia struktur przestrzennych lezgcych blisko siebie drég komunikacyjnych.
Konsultant nie znalazt w raporcie argumentdw na rzecz takiego rozwigzania. Dopiero w
odpowiedziach na protesty lokalnych spotecznosci znajdujemy wyjasnienie, ze wariant przebiegu linii
kolejowej w jednym korytarzu z autostradg Al zostat wyeliminowany na samym poczatku prac
studialnych ze wzgledu na brak akceptacji spotecznej z powodu duzej ilosci wyburzen istniejgcej
zabudowy. Nie byto tez zgody ze strony Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad. W chwili,
gdy Inwestor zwrdcit sie do niej z zapytaniem o mozliwos¢ kontynuowania przebiegu linii kolejowej w
korytarzu autostrady GDDKiA miata juz prawomocne pozwolenie na budowe tego odcinka i préba
zlokalizowania linii kolejowej w tym samym korytarzu musiataby na dtugo opdzni¢ budowe tej waznej
drogi. Wigzatoby to sie réwniez z ryzykiem niewydatkowania srodkéw z funduszéw europejskich w
odpowiednim terminie. Wariant ten mimo wszystko powinien by¢ opisany w raporcie, poniewaz
moze zachodzi¢ domniemanie, ze bytby on wariantem najbardziej korzystnym dla srodowiska. Brak
analizy tego wariantu konsultant uznaje za najwazniejsze uchybienie opiniowanego raportu.

Zawarto$¢ raportu OOS jest szczegétowo okreslona w art. 66 ustawy. Oddziatywanie wariantéw
realizacji inwestycji zwykto sie dzieli¢ na dotyczace srodowiska przyrodniczego i spotecznego. Nie jest
mozliwe precyzyjne rozdzielenie kryteridw oceny na te, ktore dotyczg przyrody i spoteczenstwa.
Utarta sie jednak pewna praktyka stosowana przez osoby i instytucje zajmujgce sie wykonywaniem
ocen oddziatywania na srodowisko.

W opiniowanym raporcie dalszg analize wariantdw w zakresie ich oddziatywania na $rodowisko
przeprowadzono w oparciu o 14 kryteridow, z ktérych 11 dotyczyto kolizji z obszarami chronionymi,
kolizji z obszarami cennymi przyrodniczo, ekspozycji na hatas, hydrogeologii i jakosci powietrza.
Pozostate trzy dotyczyty kolizji z infrastruktura, zagospodarowaniem przestrzennym i zagrozeniem
uje¢ wody. Nie opisano w raporcie réwniez i na tym etapie niektorych kryteridow, ktére na etapie
konsultacji spotecznych okazaty sie wazine dla interwenientdow. Do najwazniejszych nalezg: ilos¢
niezbednych wyburzen, liczba oséb w pasie oddziatywania trasy kolejowej oraz ocena efektu
rozciecia struktur osadniczych. Poréwnanie wybranych przez Inwestora wariantéw w oparciu o
kryteria Srodowiska przyrodniczego zostato generalnie wykonane prawidtowo, do czego konsultant
odniesie sie w nastepnym punkcie.

4.1. Gléwne problemy oddzialywania inwestycji na srodowisko przyrodnicze

Analiza oddziatywann planowanego przedsiewziecia na srodowisko przyrodnicze jest jednym z
gléwnych zadar raportu 00S. Omawiana inwestycja jest inwestycja liniowa, co stanowi znacznie
wieksze wyzwanie dla zespotu oceniajacego, anizeli w przypadku inwestycji punktowej. Prawidtowg
metodykg w takim przypadku jest okreslenie na podstawie dostepnej wiedzy szerokosci pasa
oddziatywania przedsiewziecia na poszczegdlne elementy srodowiska przyrodniczego, inwentaryzacja
zasobow przyrody ozywionej i nieozywionej a nastepnie okreslenie w jakim stopniu poszczegdlne
dobra przyrodnicze ponosza ryzyko zniszczenia, czy to w sposdb bezposredni, czy tez w wyniku
dtugotrwatego oddziatywania przedsiewziecia na te dobra. Na korAcu nalezy zaproponowac
odpowiednie Srodki zmniejszajgce oddziatywania niekorzystne.

Podstawowym problemem inwestycji liniowych jest rozciecie przestrzennych struktur
przyrodniczych. Odnosnie gatunkow ptazow, gaddéw i ssakow nalezy zinwentaryzowad trasy ich
wedréwek, czy to wystepujgcych lokalnie, np. do miejsc rozrodu lub zerowisk, czy tez korytarzy
ekologicznych majgcych ponadlokalne znaczenie dla migracji gatunkéw. Te wiasnie miejsca powinny
by¢ traktowane przez projektantdow ze szczegdlng uwagg przy doborze $rodkdéw zmniejszajgcych
oddziatywania niekorzystne.

Ocena zastosowania zarysowanej powyzej metodyki i kompletnosci analizy wptywu planowanej
linii kolejowej na Srodowisko przyrodnicze jest generalnie pozytywna. Dla poszczegdlnych gatunkow
roslin, grzybdéw i zwierzat prawidtowo wyznaczono szeroko$¢ pasa oddziatywan, a inwentaryzacje
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przeprowadzono w sposéb nie budzacy wiekszych zastrzezen. Ryzyko zniszczenia cennych gatunkéw
oceniono bez czestych w takich przypadkach préb minimalizowania go lub ukrywania niewygodnych
faktow. Ta czes$¢ oceny przekonuje, ze wszystkie trzy warianty trasowania przebiegu linii kolejowej sg
mozliwe do zaakceptowania, przy czym najkorzystniejszym okazuje sie wariant 1.

Analiz dokonano dla zinwentaryzowanych stanowisk chronionych i waznych gatunkéw roslin,
bezkregowcow, ptazéow i gaddw, ryb, ptakdw i ssakdéw. Najmniej korzystny okazuje sie wariant 2b
przebiegajacy w bezposredniej bliskosci linii brzegowej Jeziora Swierklaniec, a w dalszej kolejnosci
wariant 2a. Najkorzystniejszg przyrodniczo opcjg przedsiewziecia jest wariant 1, ktdrego
oddziatywanie na dobra przyrody ozywionej jest podobne do wariantu 2a. Przy okazji prac
inwentaryzacyjnych bezkregowcow okreslono w poblizu przebiegu wariantu 2b miejsca
wystepowania rzadkiego gatunku chrzgszcza — kreslinka nizinnego wymienionego w zatgczniku I
dyrektywy siedliskowej. Jezeli rzeczywiscie fakt wystepowania tego gatunku zostatby odpowiednio
udokumentowany, nalezatoby wyznaczyé na tym terenie obszar Natura 2000. Jest to dodatkowy
argument przemawiajacy przeciwko wariantowi 2b.

Podobne wnioski przedstawiajg autorzy raportu odnosnie ptazéw i gadéw i ryb. Najmniej
korzystnym w aspekcie negatywnego oddziatywania na gatunki tych kregowcow i ich siedliska jest
Wariant 2b. Warianty 1 i 2a odznaczajg sie mniejszym stopniem ingerencji z niewielkg przewaga
wariantu 2a w zwiazku z jego przebiegiem w blizszej odlegtosci od Jeziora Swierklaniec i przecieciem
liczniejszych ciekdéw wodnych.

Z punktu widzenia ochrony ptakéw proponowane warianty znacznie sie rdznig, przy czym
warianty 1 i 2a sg stosunkowo zblizone do siebie pod wzgledem ich potencjalnego oddziatywania,
natomiast wariant 2b jest zdecydowanie najmniej korzystny, bowiem w poblizu jeziora wystepuja
liczniej miejsca legowe wielu cennych gatunkéw ptakdéw.

Przewidywany poziom oddzialywan na gatunki ssakéw jest zblizony we wszystkich trzech
wariantach pewng przewaga réwniez i tutaj wariantéw 1 i 2a.

Na terenach silnie zainwestowanych, do ktérych nalezy Gérny Slgsk szczegdlne znaczenie ma
analiza oddziatywan skumulowanych. W poblizu planowanej trasy kolejowej zostaty zlokalizowane
dwie wazne drogi krajowe: autostrada Al i droga S1. Ponadto nalezy pamieta¢ o oddziatywaniach
zwigzanych z operacjami lotniczymi w sasiedztwie Miedzynarodowego Portu Lotniczego ,Katowice”
w Pyrzowicach. Autorzy raportu analizowali oddziatywania skumulowane, m.in. uwzgledniajac
ustalenia raportéw oddziatywaniu na sSrodowisko autostrady A1l i drogi ekspresowej S1 i przedstawili
propozycje stosownych rozwigzan. Oddziatywania skumulowane sg podobne we wszystkich trzech
wybranych przez Inwestora wariantach, przy czym w tym przypadku najgorszy okazuje sie wariant 1
ze wzgledu na kumulacje efektu rozciecia (barierowego) spowodowanego linig kolejowg i pobliska
autostradg A-1.

4.2. Gléwne problemy oddzialywania inwestycji na sSrodowisko spoteczne

Ta czes¢ analizy najbardziej interesuje spotecznosci lokalne, ktére sgsiadujg z planowang inwestycja.
Najwazniejsze kryteria, ktére zwykle rozpatruje sie w analizie dotycza wielkosci populacji
wyeksponowanej na hatas, zanieczyszczenia powietrza, wody i gleby, niebezpieczeristwo dla zdrowia,
w tym zwigzane z ryzykiem powaznej awarii, liczbe niezbednych wyburzen i zwigzanych z tym
przesiedlen, utrate wartosci nieruchomosci zwigzang z sgsiedztwem korytarza transportowego oraz
pogorszenie warunkow zycia, co z kolei gtéwnie zwigzane jest z efektem rozciecia przestrzennych
struktur spotecznych. Strona spoteczna czesto tez eksponuje kryteria przyrodnicze uwazajac
niestusznie, ze sg one bardziej nosne, anizeli kryteria egzystencjalne. Ta cze$¢ analizy nie wypada juz
tak dobrze jak poprzednia, czego skutkiem jest znaczny poziom konfliktu z lokalng spotecznoscia.
Oddziatywanie na srodowisko spoteczne czesto jest bagatelizowane przez wykonawcéw oceny,
ktorzy utozsamiajg Srodowisko z dobrami przyrody. Jednak zaréwno Dyrektywa 85/337EC, jak i cate
prawodawstwo dotyczgce demokracji srodowiskowej obowigzujgce w krajach Unii Europejskiej
stawia réwnie wysoko ochrone $rodowiska spotecznego w procesie inwestycyjnym, co Srodowiska
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przyrodniczego. Polskie prawo zawiera wystarczajgce regulacje, by interes $rodowiska spotecznego
nalezycie w tym procesie uwzglednié.

Metodyka w tym przypadku jest analogiczna, jak zarysowana poprzednio dla oceny oddziatywania
na srodowisko przyrodnicze. Nalezy okresli¢ dobra srodowiska spotecznego w pasie oddziatywania
inwestycji, zinwentaryzowac ich stan aktualny, prognozowang wielkos¢ oddziatywan i zaproponowac
srodki zmniejszajgce oddziatywania niekorzystne.

Do najwazniejszych kryteridow oddziatywania linii kolejowej na ludzi (a wymaga tego art. 66.1.7.a
ustawy o O0S w uzasadnieniu wybranego przez Inwestora wariantu) jest liczba oséb zamieszkatych
w pasie terenu przyleglym do torowiska. Szerokos¢ tej strefy wymaga uzasadnienia, konsultant w
przypadku inwestycji drogowych stosowat odlegtosci 250 i 500 m. po obu stronach drogi liczac od jej
skrajni. Takiej informacji brakuje w raporcie, a informacja zawarta w Tab. IV.93-6 jest zaledwie
wykazem miejscowosci, przez ktére ma przebiegaé projektowana linia kolejowa wraz z liczba
mieszkancow, gestoscig zaludnienia i odlegtoscig zabudowy od torowiska. Kolejng wazng informacja
jest liczba budynkéw konieczna do wyburzenia oraz liczba oséb, ktorych przesiedlenie okaze sie
konieczne. Wykonawcy raportu wielokrotnie uzasadniajg wybdr trasowania checig zminimalizowania
liczby wyburzen czy przesiedlen, lecz nie przedstawiajg na to zadnych dowoddw. Brak takich danych
w raporcie jest istotng wadg. Bytoby wskazane, by w czasie planowanego posiedzenia Krajowej
Komisji ds. Ocen Oddziatywania na Srodowisko Inwestor przedstawit takie dane.

Analiza ekspozycji ludzi na hatas wyrdznia sie zdecydowanie na korzysé sposréd wszystkich analiz
oddziatywan na srodowisko spoteczne, jakie dostepne sg w raporcie. Autorzy przeanalizowali
najpierw stan istniejgcy srodowiska akustycznego. Nie dziwi niestety, ze w Aglomeracji Gérnoslaskiej
z dostepnych wynikdw pomiaréw i analiz archiwalnych, na terenach znajdujacych sie w
bezposrednim zasiegu oddziatywania inwestycji juz obecnie, zwitaszcza na pierwszym, silnie
zurbanizowanym i uprzemystowionym odcinku, standardy jakosci srodowiska w zakresie hatasu nie sg
dotrzymane i wystepujg przekroczenia dopuszczalnych poziomdw. Jedynie na terenach mniej
zurbanizowanych lub potozonych w wiekszej odlegtosci od gtéwnych ciggéw komunikacyjnych i
zaktadéw przemystowych stwierdza sie brak przekroczen poziomoéw dopuszczalnych. Projektanci
zdajg sobie z tego sprawe i projekty aktualnie realizowanych inwestycji infrastrukturalnych, jak np.
budowa autostrady Al czy tez modernizacja linii E 30 przewiduja budowe zabezpieczen
przeciwhatasowych w postaci ekrandéw akustycznych w celu obnizenia poziomu hatasu i zapewnienia
dotrzymania standardéw.

Autorzy tej czesci opracowania wykonali sami badania terenowe i prognozowali za pomocag
zaawansowanych modeli matematycznych poziom hatasu w otoczeniu linii kolejowej na etapie
budowy i eksploatacji. Budowa projektowanego potgczenia kolejowego spowoduje zmiane klimatu
akustycznego na terenie na ktérym bedzie przebiegaé. Dla odcinka istniejgcego, od km 2.1 do km
15.0, ktdry bedzie zmodernizowany, prognozuje sie spadek poziomu hatasu o ok. 5 dB w porze nocy
dla zabudowy potozonej najblizej torowiska na odcinku przebiegajgcym przez Katowice. Na
pozostatym odcinku prognozowany jest wzrost poziomu hatasu nawet o 10 dB, co wynika z
prognozowanego wzrostu natezenia ruchu oraz znaczacego wzrostu predkosci z obecnych 30 km/h
do projektowanych 100 km/h. Na pozostatym odcinku przebiegajgcym przez tereny znacznie mniej
zurbanizowane, obecny klimat akustyczny ksztattowany jest hatasem komunikacyjnym, lotniczym i
bytowym i przekroczenia wystepujg sporadycznie. Niezaleznie od powyzszego, dla terendw
chronionych przed hatasem zastosowane zostang srodki zmniejszajgce oddziatywania niekorzystne,
ktdre ograniczg negatywne oddziatywanie hatasu kolejowego. Dostepna w raporcie analiza wskazuje
takze, ze z punktu widzenia hatasu réznice pomiedzy poszczegdlnymi wariantami realizacji inwestycji
sg niewielkie a liczba mieszkaiicow potencjalnie narazonych na ponadnormatywne oddziatywanie
hatasu w kazdym z wariantéw bedzie podobna. W wariancie 2b poziomy hatasu na pierwszej linii
zabudowy bytyby najmniejsze, co spowodowane jest mniejszg maksymalng predkoscig pociggéw -
120 km/h oraz nieco wiekszg odlegtoscig zabudowan od torowiska. Wariant ten przebiega jednak
przez wiekszg liczbe miejscowosci, zatem zdaniem twdrcow raportu liczba potencjalnie narazonych
0s6b jest poréwnywalna z innymi wariantami. Ten wniosek nie wynika jednak z analizy mapy
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zamieszczonej w Dodatku V i bytby tatwiejszy do uzasadnienia, gdyby przedstawiono w raporcie dane
o liczbie ludnosci zamieszkatej w pasie oddziatywania linii kolejowej.

Wyniki analiz dotyczgcych hatasu przedstawione w raporcie dowodzg, ze poziom emitowanego
hatasu w zwigzku z eksploatacjg projektowanej linii kolejowej po zastosowaniu ekrandw
akustycznych w rejonie zabudowy mieszkaniowej lub dzieki poprowadzeniu linii w wykopie
ksztattowac sie bedzie na poziomie nieprzekraczajgcym 50 dB w porze nocy. Mozna zatem stwierdzi¢,
ze na terenach zlokalizowanych w rejonie planowanej inwestycji nie bedg wystepowac warunki
akustyczne stwarzajgce zagrozenie dla zdrowia cztowieka.

Oddziatywanie projektowanej linii kolejowej powinno byé¢ analizowane w aspekcie rozciecia
struktur przestrzennych. Rozciecie takie jest nieuniknione i powinno zosta¢ zminimalizowane
poprzez odbudowanie powigzan poprzecznych lokalizujgc w odpowiednich miejscach wiadukty i
przepusty. Informacje na ten temat znajdujemy w rozdziale 1Il.3.2, niestety jedynie w formie
opisowej i tabelarycznej. Przydataby sie mapa lokalizacji budowli inzynierskich w Zatgczniku V
umozliwiajgca ocene odbudowanych i nieodbudowanych powigzan poprzecznych, tym bardziej, ze
problem ten byt czesto podnoszony przez interwenientéw strony spotecznej.

Nie przewiduje sie istotnego oddziatywania linii kolejowej na rolnicze uzytkowanie terenéw, na
jakosc¢ i ilos¢ wéd powierzchniowych i podziemnych ani na jakos¢ powietrza. Wybudowanie linii
kolejowej wptynie na zmniejszenie emisji w regionie, bowiem czes¢ przewozéw zostanie przejeta z
ruchu samochodowego, ktéry jest znacznie bardziej ucigzliwy dla srodowiska. Nie przewiduje sie
ponadto istotnego wptywu zadnego z rozpatrywanych wariantéw na krajobraz ani na dobra kultury
na etapie budowy i eksploatacji przedsiewziecia.

4.3. Opinia o zgodnosci raportu 00S z art. 66 ust. 1 Ustawy

Pomimo opisanych poprzednio utomnosci raportu w zakresie oceny na srodowisko spoteczne jest on
zgodny z art. 66 ust. 1 ustawy o OOS. Posiada on wszystkie elementy oceny opisane w wymienionym
artykule opisane na dostatecznym poziomie szczegdétowosci. Brak waznych elementéw oceny stopnia
oddziatywania na ludzi moze by¢ podstawg do wezwania Inwestora do uzupetnienia raportu, jednak
konsultant nie spodziewa sie, by wyniki dodatkowych analiz zmienity w sposdb istotny ocene
oddziatywania rozpatrywanych wariantéw inwestycji na srodowisko.

Duza inwestycja infrastrukturalna, zwtaszcza liniowa, nieuchronnie powoduje ryzyko znaczgcego
konfliktu. Wysoki poziom konfliktu moze stac sie przeszkodg w procesie decyzyjnym. Jest to reguta w
demokratycznym panstwie, w ktérym witadza czuje sie odpowiedzialna z jednej strony za rozwdj
infrastruktury, z drugiej zas musi bra¢ pod uwage poziom niezadowolenia spotecznego zwigzany z
podejmowanymi przez siebie decyzjami. Jest wiec w interesie inwestora, by na etapie
poprzedzajgcym podjecie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach uczyni¢ wszystko co mozliwe,
by zminimalizowaé konflikt. Dziatania te nie s3 wymagane przez obowigzujgce prawo i nie nalezy ich
utozsamia¢ z konsultacjami spotecznymi, jakich wymaga przepis art. 33-38 ustawy o 00S. Mozna je
nazwac programem konsultacyjno-promocyjnym inwestora, bo chodzi tu tyle samo o skonsultowanie
z interesariuszami ksztattu projektu gdy wszystkie opcje sg jeszcze otwarte, jak i o przekonanie
zainteresowanych do proponowanych rozwigzan lokalizacyjnych, organizacyjnych i technicznych.
Zapis art. 66.1.15 wymagajacy przedstawienia analizy ryzyka powstania konfliktdw spotecznych daje
inwestorowi mozliwos¢ poinformowania podejmujgcego decyzje o tym co zostato uczynione, by
potencjalny konflikt zminimalizowac.

Nawet wysoki poziom konfliktu nie stanowi prawnej przeszkody w podjeciu decyzji, jezeli organ
wykonat prawidtowo wszystkie czynnosci przewidziane przez prawo. Jednak niedostatek promocyjno-
konsultacyjnych dziatan inwestora stawia podejmujgcego decyzje w obliczu konfliktu w ktdrym
nieuchronnie staje sie jego strong. W tym sensie nalezy to uznac za psucie demokracji.
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5.1. Zainteresowane grupy spoleczne - interesariusze

Na etapie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach do grup spotecznych wyrazajgcych
zainteresowanie projektem nalezg lokalne spotecznosci, w imieniu ktérych wystepujg lokalne wiadze
samorzgdowe, pozarzgdowe organizacje ekologiczne oraz stowarzyszenia przedsiebiorcéw, rolnikéw,
kulturalne i im podobne. Inwestor oraz reprezentujgcy go autorzy raportu powinni zrozumieé
powody dziatan interesariuszy i uczyni¢ wszystko, by jezeli to mozliwe, zminimalizowa¢ problemy
zwigzane z lokalizowang inwestycja.

W przypadku planowanej linii kolejowe] gtéwnym zainteresowanym jest lokalna spotecznosé,
ktéra ma sgsiadowac z wariantami trasy zaproponowanymi przez Inwestora. To zrozumiate, ze na
tym etapie bezposrednie konsultacje przeprowadza sie z wdjtem, burmistrzem lub prezydentem
miasta. Nalezy jednak zadba¢, by lokalna spotecznos$¢ byta o wszystkim informowana i by ta faza
kontaktéw z lokalng spotecznoscig byta w petni transparentna.

Sposréd pozarzagdowych organizacji ekologicznych przewazaty te o zasiegu lokalnym lub
regionalnym. Sposréd organizacji ogdélnopolskich zainteresowanie wyrazity jedynie nieliczne. Jest to
zrozumiate, poniewaz preferujg one transport kolejowy jako mniej obcigzajgcy srodowisko. Podobnie
jest ze stowarzyszeniami zawodowymi i kulturalnymi — najwieksze zainteresowanie okazaty
stowarzyszenia lokalne i regionalne.

5.2. Dzialania Inwestora na etapie przygotowania raportu

W rozdziale X raportu O0S i w zatagczniku 7 omdéwiono wyniki spotkan konsultacyjno-informacyjnych,
ktére odbywaty sie na etapie prac przygotowawczych. Konsultacje na tym etapie odbywaty sie przede
wszystkim z wtadzami samorzadowymi gmin, na terenie ktérych projektowano przebieg linii
kolejowej. Takie postepowanie na etapie planowania lokalizacji inwestycji nalezy uznac za
prawidtowe. Z tresci rozdziatu X wynika, ze spotkania byly liczne i rozpoczety sie na wystarczajgco
wczesnym etapie. Zainteresowane samorzady zgtaszaty szereg postulatow w trosce o
zminimalizowanie ingerencji trasy w Srodowisko spoteczne. Co symptomatyczne, w niektérych
przypadkach wskazywano na mozliwy przebieg trasy przez teren sasiedniej gminy. Najbardziej
aktywnie uczestniczagce w procesie wyboru optymalnego przebiegu linii kolejowej byly Gminy
Ozarowice, Bobrowniki i Swierklaniec oraz Miasto Chorzéw. Wyniki tej fazy dziatan konsultacyjnych
Inwestora sprowadzajg sie do zebrania nastepujgcych, gtdwnych postulatdéw strony spotecznej:
e postulat utrzymania wspdlnego korytarza transportowego dla linii kolejowe] oraz autostrady
A1l (Miasto Chorzéw i Centrum Dziedzictwa Przyrody Gérnego Slaska);
e lokalizacji przystankdw i wiaduktéw w celu zminimalizowania efektu rozciecia (Miasto Piekary
Slaskie, Gmina Ozarowice);
e korekty przebiegu linii kolejowej (Gmina Ozarowice, Gmina Bobrowniki, powiat Tarnogorski,
Miasto Chorzéw, Gmina Swierklaniec);
Zainteresowane gminy proponowaty szczegdtowe korekty przedstawionych im wariantéw oraz
przedstawiaty nowe, mozliwe dla nich do zaakceptowania przebiegi. W rezultacie tej fazy konsultacji
wydaje sie, ze przebieg 2b bytby najmniej konfliktowy dla Gminy Ozarowice, cho¢ w dokumentacji
przedstawiono pisma samorzgdu tej gminy odrzucajace jakikolwiek przebieg przez jej teren. Niestety,
z tresci rozdziatu X nie wynika, ktére z tych postulatow zostaty przyjete przez projektantéw i jakie
byty argumenty za odrzuceniem pozostatych. Zapewne jednak samorzady byly o tych powodach
informowane, zapewne rowniez w tej fazie powstat ostateczny przebieg trzech analizowanych w
raporcie wariantow linii kolejowej.

Z dostepnej konsultantowi dokumentacji wynika, Zze lokalna spotecznos¢ byta rdéwniez
poinformowana o toczacych sie konsultacjach. Dowodem na to sg zatgczone protesty, ktérych
przytoczono 70. Lektura listéw protestacyjnych dowodzi, ze rédwniez i mieszkancy najczesciej
postulujg usytuowanie linii kolejowej we wspdlnym korytarzu transportowym z autostrada. Wielu z
nich wskazuje na wariant 2b jako pozadany, inni zndw uwazajg ten wariant za niemozliwy ze wzgledu

str. 10



na zagrozenie jeziora Swierklaniec jako zrédfa wody pitnej. Liczne sa uwagi do raportu OOS oraz
argumenty na rzecz ochrony srodowiska przyrodniczego i spotecznego.

Autorzy raportu zamieszczajg w zatgczniku 7 pisma, jakie przestali interwenientom w odpowiedzi
na ich protesty. Uzasadniajg w nich wybrane przez siebie rozwigzania i podajg przyczyny
preferowania wariantu 1. O mozliwych tu wreszcie do znalezienia argumentach Inwestora
uniemozliwiajgcych na tym etapie poprowadzenie linii kolejowej we wspdlnym korytarzu z
autostrada konsultant pisat juz w rozdz. 3 tej opinii. Pomingwszy kwestie wspdlnego korytarza
transportowego, z korespondencji tej nie wynika zaden wariant trasowania linii kolejowej, ktéry
bytby mozliwy do zaakceptowania przez lokalng spoteczno$é. Taka sytuacja jest typowa dla liniowych
inwestycji infrastrukturalnych, zwtaszcza gdy sg projektowane w gesto zaludnionym regionie, do
ktérych nalezy Gérny Slask. Préoby wskazania innego przebiegu sa w istocie probami przeniesienia
uciazliwosci w poblize innej wsi czy osiedla.

5.3. Spos6b zarzadzania konfliktem przez Inwestora

Niedosyt budzi brak informacji o tym w jakim stopniu konsultacje wptynety na ostateczny ksztatt
projektu. Jezeli Inwestor wykorzystat w jakims$ stopniu wiedze lokalng do zmniejszenia ucigzliwosci
ktéregos z wariantdw poprzez korekte jego przebiegu lub np. wprowadzajgc zmiany w lokalizacji
przepustéw lub ekrandw, Regionalny Dyrektor OS bytby z pewnoscig tym zainteresowany.

Nie ma tez zadnej informacji o dziataniach informacyjnych ze strony wykonawcy raportu. Jako
minimum, mozna byto utworzyé strone internetowg promujacg przedsiewziecie, gdzie mozna byto
przedstawic¢ w atrakcyjnej formie istotne dla zainteresowanych informacje.

Szkoda tez, ze wykonawca raportu w porozumieniu z Inwestorem nie przedstawit cho¢ w zarysie
w odpowiedziach na protesty zasad wyptaty rekompensat za wyburzenia i wywtaszczenia. Suche
odestanie do przepisdw ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym prawdopodobnie
zostato odebrane przez interwenientédw, podobnie jak i przez konsultanta — jako arogancja.

Wytrasowanie linii kolejowej w tak gesto zamieszkatym i uprzemystowionym regionie, jak Region
Goérnoslaski jest przedsiewzieciem bardzo trudnym. Linia ta jest rozwigzaniem pozadanym i
potrzebnym i powinna by¢ wybudowana.

Mozliwoé¢ podjecia decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach zalezy od tego, na ile raport 00S
wykonany dla tej inwestycji przekonuje podejmujacego decyzje Regionalnego Dyrektora OS o tym, ze
zostato zaproponowane optymalne rozwigzanie z punktu widzenia kryteridw funkcjonalnych,
technicznych oraz ochrony srodowiska.

Najwiekszg utomnoscia raportu jest brak analizy trasowania linii kolejowej w korytarzu budowanej
aktualnie autostrady A-1. By¢ moze w aktualnej sytuacji rzeczywiscie takie rozwigzanie nie jest juz
mozliwe. Moze tez by¢ i tak, ze rozwigzanie to okazatoby sie gorsze ze wzgledu na wieksza liczbe
wyburzen. W raporcie powinnismy znalezé na to odpowiedz. Jezeli jednak takie spdZnione
rozwigzanie miatoby sie okaza¢ najlepsze przyrodniczo i spotecznie, to brak odpowiednio wczesnego
projektu obu drég we wspdlnym korytarzu bytby dowodem na btedy regionalnej polityki
transportowe;j.

Wybrane przez Inwestora trzy warianty trasowania linii kolejowej mogg by¢ zaakceptowane.
Wariant 2b wypada nieco gorzej pod wzgledem kryteriow ochrony srodowiska, cho¢ by¢ moze jest
nieco lepszy w kategoriach spotecznych. Lepsza ocena oddziatywania na sSrodowisko spoteczne bytaby
mozliwa, gdyby dostepne byty dane o liczbie wyburzen i liczbie oséb w strefie oddziatywania
planowane; linii.

Warszawa, 29 lutego 2012 r.
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