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	I
	Prognozy oddziaływania na środowisko dla projektów dokumentów na poziomie krajowym

	I.1
	Projekt Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 2014-2020
(Prognoza 2013)
	Program realizuje główne kierunki wsparcia w ramach Polityki Spójności 2014-2020: 
- przystosowywanie do zmian klimatu, 
- zapobieganie ryzyku i zarządzanie ryzykiem, 
- gospodarka nisko-emisyjna, 
- ochrona środowiska naturalnego, 
- efektywność wykorzystania zasobów w sektorze środowiska, 
- dziedzictwo kulturowe, 
- zrównoważony transport, 
- bezpieczeństwo energetyczne, 
- sektor zdrowia. 
Sektor transportu: 
1. Projekty drogowe
2. Projekty kolejowe
3. Projekty z zakresu budownictwa morskiego
4. Projekty z zakresu budownictwa morskiego
5. Poprawa dostępu kolejowego do portów
6. Projekt drogowy (Realizacja Obwodnicy Północnej Aglomeracji Trójmiejskiej)
7. Budowa stopnia wodnego (Budowa stopnia wodnego Niepołomice na górnej Wiśle)
8. Projekty organizacyjne
9. Projekty poprawy infrastruktury kolejowej (Projekt wzmocnienia zasilania trakcyjnego; Poprawa stanu technicznego obiektów inżynieryjnych)
10. Obwodnice drogowe miast
11. Budowa metra (Budowa II linii metra w Warszawie)
12. Projekty drogowe w miastach
	W zakresie transportu drogowego (Osie priorytetowe III i IV) inwestycje mogą cechować się negatywnym oddziaływaniem bezpośrednio na integralność obszarów przyrodniczych, zwierzęta i roślinność, a pośrednio na różnorodność biologiczną poprzez tworzenie barier w przemieszczaniu się zwierząt, fragmentację siedlisk, powstawanie przekształceń terenu, obecność obiektów pochodzenia antropogenicznego, emisja hałasu i wibracji, nadmierna presja światła, zanieczyszczenie okolicznych gruntów i ogólne pogarszanie się warunków aerosanitarnych. W przypadku dróg i kolei wielkość tych oddziaływań zależna jest od lokalizacji przebiegu trasy, konstrukcji, szerokości trasy/linii oraz przepustowości.
Istotne oddziaływania budowy, modernizacji dróg na:
Powierzchnię ziemi;
Zasoby naturalne;
Dobra materialne;
Wody, głównie powierzchniowe.
	Przeanalizowano zmiany zachodzące w środowisku wskutek: przekształcenia terenów, urbanizacji obszarów, nowych rozwiązań komunikacyjnych, zmiany warunków klimatycznych, zmiany warunków wietrznych, zmiany warunków wodnych, katastrofy naturalnej, katastrofy przemysłowej, katastrofy transportowej, sytuacji awaryjne i innych. 
W zakresie obszarów chronionych i korytarzy ekologicznych - koncentracja obszarowa inwestycji powodująca:
Dodatkową fragmentacje obszarów poprzez inwestycje liniowe;
Przecinanie korytarzy ekologicznych nowymi inwestycjami, nakładającymi się inwestycjami (np. droga + nowa linia kolejowa), zwiększenie natężenia ruchu na istniejących szlakach komunikacyjnych;
Zanieczyszczenie powietrza i jego wpływ na obszary chronione, szczególnie w węzłach szlaków transportowych;
Hałas spowodowany nakładaniem się inwestycji.
W miastach:
Wzrost zanieczyszczeń powietrza z nowych inwestycji nakładających się na i tak znaczne zanieczyszczenia powietrza w miastach,
Wzrost hałasu;
Zmiany stosunków wodnych w zakresie wód podziemnych;
Zmiany przestrzeni np. powodujące zwiększoną prędkość spływu wód opadowych.
Uszczegółowione zalecenia powinny zostać wskazane na etapie oceny oddziaływania na środowisko poszczególnych projektów.
	Ewentualne oddziaływania mogą być związane z realizacją projektów w zakresie modernizacji drogi wodnej Odry, jak też i innych przedsięwzięć zlokalizowanych w pobliżu granic. Dokonanie oceny oddziaływań transgranicznych może być konieczne na etapie oceny oddziaływania dla poszczególnych przedsięwzięć.
	• Ograniczenie prac budowlanych i przekształceń powierzchni ziemi do niezbędnego minimum, zdjęcie warstwy glebowej w celu ochrony przed zanieczyszczeniami oraz jej ponownego wykorzystania;
• Oszczędne wykorzystywanie surowców skalnych na etapie budowy;
• Prowadzenie robót w sposób zapewniający ochronę wód;
• Oczyszczanie wód opadowych i ich retencjonowanie w celu ograniczenia spływu powierzchniowego;
• Prowadzenie nowych instalacji w sposób zapobiegający (lub minimalizujący) przecinaniu i defragmentacji cennych struktur przyrodniczych, w tym obszarów objętych ochroną oraz obszarów o wysokich walorach przyrodniczych nie objętych ochroną.
Rekomendacje:
• Do kryteriów oceny projektów realizowanych w ramach PI 6.5 należy dodać kryteria preferujące projekty miejskie o charakterze zintegrowanych działań (uwzględniające wniosek o pozyskanie środków z co najmniej 2 lub więcej priorytetów).
• Nie zawężać działań mających na celu poprawę stanu środowiska miejskiego, rewitalizację miast, rekultywację terenów poprzemysłowych, redukcję zanieczyszczenia powietrza i propagowanie działań służących redukcji hałasu do zagadnień działań związanych z ograniczeniem zanieczyszczeń przez przemysł.
• Do kryteriów oceny projektów dodać kryteria preferujące projekty o charakterze zintegrowanych działań uwzględniając wpływ na poprawę jakości powietrza.
• Prowadzenie działań w zakresie wsparcia wielkoobszarowych inwentaryzacji cennych siedlisk przyrodniczych i gatunków.
• Wsparcie działań w zakresie analiz wartości usług ekosystemów i popularyzacji wiedzy na ten temat.
• Dodać do kryteriów oceny projektów wpływ instalacji do spalania biomasy na jakość powietrza. Przy wyborze projektów należy uwzględniać takie parametry jak: wielkość emisji pyłów PM10 i PM2,5 oraz B(a)P, lokalizację ze względu na występowanie ponadnormatywnych stężeń pyłów oraz instalację do odpylania. Finansowanie działań w zakresie współspalania biomasy nie dotyczy elektrowni i elektrociepłowni.
• Uwzględnić elementy „nauki obywatelskiej” jako najbardziej efektywnej formy działań w sferze edukacji i informacji.
• Rekomendacje ogólne:
- Przy ocenie projektów do wsparcia uwzględnić wpływ na zrównoważony rozwój np. w postaci czy dany projekt wpływa na ograniczenie surowców kopalnych; 
- Ocena końcowa skutków realizacji Programu powinna zawierać ocenę pod kątem zrównoważonego rozwoju zwłaszcza w zakresie transportu.
• Uwzględnić innowacyjność w kryteriach oceny projektów.
• Wsparcie energetyki prosumenckiej.
• Słusznie ograniczono wsparcie instalowania inteligentnych liczników tylko do przypadku kompleksowego wspierania rozwoju inteligentnych sieci.
• Zaleca się, aby instytucje: zarządzająca, pośrednicząca i wdrażająca szczególną uwagę zwróciły na poprawność stosowania procedury ooś.
• Odzyskiwanie energii z odpadów powinno się prowadzić z uwzględnieniem hierarchii sposobów postępowania z odpadami.
• Wspieranie budowy spalarni odpadów komunalnych powinno się uzależniać od opracowania koncepcji spalania odpadów np. w skali całej Polski. W kryteriach wyboru projektów uwzględnić priorytety KPGO.
• Proponuje się rozważenie możliwości wspierania działań na rzecz ograniczenia hałasu w powiązaniu z działaniami w PI 6.5 oraz uwzględnić jako kryterium do wyboru projektów, szczególnie w zakresie inwestycji liniowych.
• Jeżeli w Programie przewidziane jest wspieranie projektów, które wchodzą w zakres opracowywanych nowych programów, strategii itp., to powinny być one uwzględnione w ocenach strategicznych dla tych dokumentów.
	Wariant 1: modyfikacja w zakresie poszczególnych interwencji Programu
• 1A Podniesienie rangi problemu jakości powietrza w miastach;
• 1B Uwzględnienie problemu jakości powietrza dla instalacji spalających biomasę;
• 1C Uwzględnienie problemu braku informacji na temat cennych gatunków i siedlisk w Programie;
• 1D Nacisk na partycypację i współdecydowanie społeczeństwa dla działań związanych ze zrównoważonym rozwojem i edukacją prośrodowiskową;
• 1E Zrównoważony rozwój;
• 1F Uwzględnienie ekoinnowacji;
• 1G Uwzględnianie kosztów usług ekosystemów.
Wariant 2: modyfikacja struktury Programu jako zmiana podejścia do kaskadowania celów tematycznych i priorytetów w ujęciu zintegrowanym środowiskowym Rozwiązanie alternatywne: Przyjęcie struktury celów tematycznych i priorytetów (pominięcie osi)
• CT4 Wspieranie przejścia na gospodarkę niskoemisyjną we wszystkich sektorach;
• CT5 Promowanie dostosowania do zmian klimatu, zapobiegania ryzyku i zarządzania ryzykiem;
• CT6 Ochrona środowiska naturalnego i wspieranie efektywności wykorzystania zasobów;
• CT7 Promowanie zrównoważonego transportu i usuwanie niedoborów przepustowości w działaniu najważniejszych infrastruktur sieciowych;
• CT9 Wspieranie włączenia społecznego i walka z ubóstwem.
	• Dobry stan jcw powierzchniowych podlegających monitoringowi - ocena po zakończeniu cyklu monitoringu;
• Dobry stan JCWPd podlegających monitoringowi - ocena po zakończeniu cyklu monitoringu;
• Dobry stan jcw przybrzeżnych i przejściowych podlegających monitoringowi – ocena po zakończeniu cyklu monitoringu;
• Odsetek ludności korzystającej z oczyszczalni ścieków;
• Emisja gazów cieplarnianych;
• Poziom zanieczyszczenia powietrza – wskaźnik średniego narażenia liczony dla 30 miast;
• Liczba mieszkańców zagrożona nadmiernym hałasem w aglomeracjach (ocena w cyklu opracowywania map akustycznych);
• Ilość wytwarzanych odpadów komunalnych /mieszkańca;
• Ilość odpadów przemysłowych / PKB.

	I.2
	Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku)
(Prognoza 2011)
	Realizacja głównego celu transportowego w perspektywie do 2020 r. i dalszej wiąże się z realizacją pięciu celów operacyjnych właściwych dla każdej z gałęzi transportu: 
- cel operacyjny 1: stworzenie nowoczesnej i spójnej sieci infrastruktury transportowej 
- cel operacyjny 2: poprawa sposobu organizacji i zarządzania systemem transportowym; 
- cel operacyjny 3: poprawa bezpieczeństwa użytkowników ruchu oraz przewożonych towarów; 
- cel operacyjny 4: ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko;
- cel operacyjny 5: zbudowanie racjonalnego modelu finansowania inwestycji infrastrukturalnych.
• Transport lądowy jako element zintegrowanego systemu transportowego, w tym:
- Transport kolejowy,
- Transport drogowy,
- Transport wodny śródlądowy;
• Transport lotniczy jako element zintegrowanego systemu transportowego;
• Transport morski jako element zintegrowanego systemu transportowego;
• Transport intermodalny;
• Transport miejski jako element zintegrowanego systemu transportowego.
Strategia jest dokumentem, w którym nie wskazuje się listy konkretnych przedsięwzięć inwestycyjnych , a jedynie cele strategiczne i szczegółowe kierunki/obszary działań.
	Sektor transportu, zwłaszcza transport samochodowy, ma obecnie dominujący wpływ na stan zanieczyszczenia powietrza produktami spalania paliw na terenie aglomeracji miejskich, w tym na powstawanie zjawisk smogowych  i wzrost koncentracji ozonu troposferycznego, a także na lokalne pogorszenie klimatu akustycznego, na fragmentację przestrzeni i stymulowanie niepożądanych procesów suburbanizacyjnych. Spodziewane presje:
Powietrze
• zanieczyszczanie atmosfery produktami spalania paliw w silnikach;
• zanieczyszczanie atmosfery cząstkami stałymi powstającymi wskutek tarcia opon o nawierzchnię dróg oraz pyłami powstającymi w trakcie zużywania okładzin ciernych (sprzęgła, hamulce), oraz użytkowania niesprawnych silników (emisje cząstek sadzy);
• zagrożenia związane z wyciekami paliw, towarzyszące ich przechowywaniu, transportowaniu, dystrybucji i użytkowaniu w pojazdach, a w mniejszym stopniu także z ryzykiem wybuchu lub pożaru w sytuacjach awaryjnych; 
• emisja rozproszona związaną z wtórnym pyleniem z torowiska oraz z terenów przyległych do linii kolejowej (z pól uprawnych, poboczy), która powstaje na skutek ruchu pociągu (zanieczyszczenia te mogą składać się z pyłów powstałych na skutek ścierania szyn oraz korozji części i elementów metalowych z torowiska, klocków hamulcowych, linii trakcyjnych);
• emisja niska (punktowa), związana z sezonowym ogrzewaniem obiektów kubaturowych (budynków nastawni, strażnic przejazdowych);
• emisja spalin z lokomotyw spalinowych;
• emisja do powietrza podczas operacji lotniczych, głównie podczas cyklu lądowanie/start (cyklu LTO);
• emisje podczas postoju samolotów na stanowiskach postojowych - praca silników rozruchowych, agregatów prądotwórczych, operacje tankowania;
Klimat
• emisje CO2, CH4, N2O, głównie z procesów spalania paliw w sektorze transportu;
Klimat akustyczny
• lokalne zmiany poziomów tła akustycznego na skutek:
- krótkotrwałych emisji hałasu w trakcie realizacji nowych inwestycji (na etapie budowy) oraz modernizacji istniejącej infrastruktury i obiektów towarzyszących; 
- emisji hałasu generowanego przez silniki pojazdów;
- hałasu aerodynamicznego (drgania powietrza wywołane przez ruch pojazdu);
- hałasu powstającego na styku opony z nawierzchnią drogową;
- hałasu toczących się kół uderzających o szyny;
- emisji hałasu z trakcji kolejowej;
- emisji hałasu ze startów i lądowań samolotów oraz operacji naziemnych;
- emisji hałasu z portów i przystani, operacji związanych z utrzymaniem szlaków wodnych;
Powierzchnia ziemi i krajobraz
• degradacja fizyczna - związana przede wszystkim ze zmianami struktury gruntów, erozją oraz przekształcaniem gruntów rolnych i leśnych w tereny zurbanizowane;
• degradacja chemiczna - związana z zakwaszaniem gleb, ich zasoleniem lub kumulacją substancji ropopochodnych (WWA) lub metali ciężkich;
• skutki środowiskowe niewłaściwej gospodarki odpadami z sektora transportu (pojazdy wycofane z eksploatacji, oleje odpadowe, zużyte opony, baterie i akumulatory) - presja na powierzchnię ziemi; 
• zajęcie przestrzeni przez nowobudowaną infrastrukturę komunikacyjną;
• pojawienie się w przestrzeni obcych obiektów (urządzenia ograniczające negatywne oddziaływanie infrastruktury komunikacyjnej na środowisko - ekrany akustyczne, zieleń izolacyjna i osłonowa, przejścia dla zwierząt);
• stymulacja procesów urbanizacyjnych i związane z nimi zmiany struktury użytkowania gruntów;
• wzrost presji względem zasobów naturalnych, związany z koniecznością pozyskania kruszyw pod budowę infrastruktury komunikacyjnej, zwłaszcza drogowej.
Zasoby naturalne
• wzrost eksploatacji kruszyw naturalnych oraz surowców energetycznych, w tym w głównej mierze nieodnawialnych zasobów kopalin ciekłych;
Środowisko wodne
• awarie jednostek pływających i związane z tym wycieki ropopochodnych lub innych substancji chemicznych;
• wycieki, spływy powierzchniowe z terenów utwardzonych (zawiesiny ogólne, specyficzne mikrozanieczyszczenia organiczne (węglowodory alifatyczne i aromatyczne oraz WWA), metale ciężkie, chlorki, stosowane do zimowego utrzymania dróg);
• ryzyko zaburzania ciągłości hydrologicznej cieków wodnych przecinanych infrastrukturą komunikacyjną;
Zdrowie i warunki życia człowieka (bezpieczeństwo człowieka) 
• wypadki ze skutkiem śmiertelnym lub związane z trwałym uszczerbkiem na zdrowiu;
• emisje zanieczyszczeń organicznych i nieorganicznych;
• pogorszenie komfortu życia oraz kondycji zdrowotnej na skutek narażenia na hałas, drgania, wibracje, zanieczyszczenie światłem;
Dobra materialne i dziedzictwo kulturowe
• zmiana otoczenia obiektu lub obszaru cennego kulturowo w wyniku sąsiedztwa z planowanym przedsięwzięciem;
• całkowite lub częściowe zniszczenie obiektu;
• korozja elewacji wskutek oddziaływania kwaśnych deszczy;
• oddziaływanie wibracji generowanych podczas robót budowlanych i użytkowania infrastruktury komunikacyjnej;
Różnorodność biologiczna
• eksploatacja infrastruktury, czyli ruch pojazdów i towarzyszące temu presje związane przede wszystkim z emisjami hałasu i wibracji, bezpośrednimi zderzeniami mechanicznymi, płoszącym działaniem światła;
Fauna i flora
• śmiertelność spowodowana zderzeniami z pojazdami;
• zniszczenie siedlisk oraz stanowisk (eksploatacja kruszyw na potrzeby budowy, zajęcie terenu, zmiana stosunków wodnych) i tym samym jakości całych ekosystemów;
• utrudnienia migracji i zasiedlania nowych stanowisk (bariery fizyczne - w postaci nasypów, rowów, ogrodzeń, bariery psychofizyczne związane z natężeniem ruchu pojazdów);
Cenne przyrodniczo obszary chronione, w tym zwłaszcza obszary Natura 2000
• rozwój infrastruktury transportowej; 
• rozrastanie się obszarów zurbanizowanych;
	Oddziaływania o największym prawdopodobieństwie kumulacji:
• Emisje zanieczyszczeń gazowych oraz pyłów kumulujące się w atmosferze, jako bezpośredni efekt rosnącego natężenia ruchu oraz jego kongestii, głównie na terenach dużych aglomeracji miejskich i w ich bezpośrednim otoczeniu;
• Emisje hałasu rozumiane jako nałożenie się w przestrzeni negatywnych zjawisk akustycznych związanych z eksploatacją infrastruktury transportowej (tarcie kół o nawierzchnię dróg, stukot kół pociągu o szyny) oraz samych środków transportu (praca silników);
• Intensyfikacja procesów społeczno-gospodarczych w miejscach rozbudowy infrastruktury transportowej, poprawy dostępności oraz efektywności tego sektora gospodarki. Procesom tym towarzyszą kumulujące się w przestrzeni: wzrost presji związanych z zajmowaniem nowych terenów, jako bezpośrednim skutkiem postępującej urbanizacji; pogarszanie lokalnego tła akustycznego oraz warunków aerosanitarnych, mających tym większy wpływ z racji osiedlania się ludzi w miejscach bezpośrednio sąsiadujących z terenami o zwiększonych charakterystykach presji (kumulacja w pobliżu ciągów komunikacyjnych, na terenach o rozbudowanej sieci komunikacyjnej, stwarzającej korzystne warunki dla swobodnego i sprawnego przemieszczania się oraz dostępu do ośrodków aktywnych gospodarczo, zapewniających podstawowe potrzeby społeczno-gospodarcze).
	Wobec braku projektów szczegółowych, w oparciu o które możliwe byłoby określenie indywidualnego charakteru oraz skali oddziaływań w stopniu pozwalającym na przeprowadzenie międzynarodowej dyskusji i oceny, w Prognozie wskazano brak przesłanek, które pozwalałaby zidentyfikować i oszacować ryzyko wystąpienia znaczących transgranicznych oddziaływań na środowisko na terenie państw sąsiednich. W Prognozie nie stwierdzono konieczności przeprowadzenia postępowania w sprawie transgranicznego oddziaływania na środowisko, pochodzącego z terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Jednakże zwrócono w niej uwagę, że zagadnienie to powinno zostać ponownie szczegółowo rozpatrzone na etapie oceny oddziaływania na środowisko programów wykonawczych do Strategii oraz planowania konkretnych przedsięwzięć inwestycyjnych.
	Procedury wyboru lokalizacji zamierzeń inwestycyjnych w zakresie infrastruktury transportowej powinny w szczególności uwzględniać:
• Minimalizację presji na tereny cenne przyrodniczo oraz unikanie tworzenia barier ekologicznych;
• Umacnianie powiązań przyrodniczych związanych z układem hydrograficznym, w tym utrzymanie drożności korytarzy ekologicznych w dolinach dużych rzek i lokalnych cieków, utrzymanie lokalnych i ponadlokalnych szlaków migracji zwierząt oraz zachowanie spójności obszarów sieci Natura 2000;
• Kwestie pogłębiania wewnętrznej spójności oraz ograniczania ekspansji żywiołowej urbanizacji na przyległe tereny;
• Stosowanie, we wszystkich podsystemach transportowych, nowoczesnych i efektywnych rozwiązań technicznych i systemowych ochrony środowiska, adekwatnych do prognozowanego natężenia ruchu oraz rodzaju, przedmiotu, charakteru i siły związanych z tym oddziaływań;
• Działania zapobiegawcze powinny być określane już na etapie planowania/projektowania zamierzeń inwestycyjnych oraz wdrażane zarówno w fazie budowy, jak i eksploatacji poszczególnych obiektów;
• W uzasadnionych przypadkach , tj. w sytuacji, gdy szczególnie negatywnych skutków, w tym zwłaszcza strat w cennych przyrodniczo ekosystemach, nie daje się uniknąć, należy wskazywać sposoby rekompensowania poniesionych strat, wyrównujące szkody ekologiczne wywołane rozwojem infrastruktury.
Rekomendacje:
Procedury wyboru lokalizacji zamierzeń inwestycyjnych w zakresie infrastruktury transportowej powinny uwzględniać i zapewniać:
• Minimalizację presji na tereny cenne przyrodniczo oraz unikanie tworzenia barier ekologicznych;
• Umacnianie powiązań przyrodniczych związanych z układem hydrograficznym, w tym utrzymanie drożności korytarzy ekologicznych w dolinach dużych rzek i lokalnych cieków, utrzymanie lokalnych i ponadlokalnych szlaków migracji zwierząt oraz zachowanie spójności obszarów sieci Natura 2000;
• Rozwój systemu transportowego w obszarach metropolitalnych powinien w każdym przypadku uwzględniać kwestie pogłębiania wewnętrznej spójności oraz ograniczania ekspansji żywiołowej urbanizacji na przyległe tereny;
• Stosowanie we wszystkich podsystemach transportowych, nowoczesnych i efektywnych rozwiązań technicznych i systemowych ochrony środowiska, adekwatnych do prognozowanego natężenia ruchu oraz rodzaju, przedmiotu, charakteru i siły związanych z tym oddziaływań.
	Możliwości analityczne są  determinowane stopniem szczegółowości poddawanego ocenie dokumentu. Wobec braku możliwości precyzyjnego określenia lokalizacji, skali lub listy przewidywanych do realizacji przedsięwzięć, analiza alternatyw sprowadza się przede wszystkim do przeglądu planowanych kierunków działań oraz instrumentów realizacyjnych, w kontekście ich racjonalności, wykonalności oraz skutków środowiskowych. Na potrzeby Prognozy zagadnienie rozwiązań alternatywnych w odniesieniu do analizowanej Strategii rozpatrywano na następujących dwóch poziomach:
• Analizy prawidłowości sformułowania celów i możliwości/potrzeby ich ewentualnych modyfikacji;
• Analizy doboru sposobów i środków osiągania tak określonych celów.
Cele strategiczne uznano za bezalternatywne z uwagi na komplementarność z celami określonymi w polskich i unijnych dokumentach strategicznych. Zaproponowano rozważenie możliwości przeredagowania celu horyzontalnego „rozwiązania proekologiczne” i zastąpienie go sformułowaniem „redukcja presji na środowisko” oraz uzupełnienie treści Strategii o mierniki realizacji tak sformułowanego celu horyzontalnego.
	• Odsetek ludności mieszkającej w zasięgu 60-minutowego czasu dojazdu do miast wojewódzkich
• Długość autostrad (km)
• Długość dróg ekspresowych (km)
• Długość dróg krajowych w sieci TEN-T
• Długość linii kolejowych pozwalających na ruch pociągów pasażerskich z prędkością powyżej 160 km/h (w tym KDP)”. 
• Liczba terminali intermodalnych  
• Liczba miast powyżej 100 tys. mieszkańców skomunikowanych z portami lotniczymi w zasięgu 90-minutowego czasu dojazdu. 
• Potencjał przeładunkowy portów morskich (mln ton)
• Procentowy udział śródlądowych dróg wodnych spełniających parametry eksploatacyjne wyznaczone w rozporządzeniu  
• Dynamika spadku liczby ofiar śmiertelnych wypadków drogowych (%)
• Wielkość emisji gazów cieplarnianych z transportu  
- a) emisja dwutlenku węgla 
- b) emisja metanu
- c) emisja podtlenku azotu
• Średni wiek lokomotyw pasażerskich 
• Średni wiek wagonów pasażerskich (w tym EZT) 
• Ludność objęta zasięgiem izochrony drogowej 90 min. względem miast wojewódzkich(%)

	I.3
	Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku)
(Prognoza 2014)
	Przedmiotem oceny jest wpływ na środowisko wdrożenia Dokumentu Implementacyjnego, który jest uszczegółowieniem Strategii Rozwoju Transportu w horyzoncie czasowym do 2020 r. 
• inwestycje drogowe, w których rozróżniono podział na: budowę nowej drogi oraz przebudowę/dobudowę drugiej jezdni,
• kolejowe, w których rozróżniono: budowę nowych linii, modernizację, rehabilitację, 
• morskie, w których uwzględniono podział na: budowę nowej infrastruktury, modernizację, przebudowę lub rozbudowę istniejącej infrastruktury, modernizację toru wodnego (pogłębianie), infrastruktury kolejowej i drogowej, pozyskiwanie ciepła ze źródeł odnawialnych, budowę i modernizację systemów łączności, bezpieczeństwa, kontroli ruchu, 
• śródlądowe, które podzielono na: budowę nowego stopnia wodnego, budowę nowej infrastruktury i nowych obiektów hydrotechnicznych, modernizację budowli hydrotechnicznych i prace odtworzeniowe, wdrożenie systemu informacji rzecznej RIS.
	W wyniku analiz potencjalnego wpływu inwestycji ujętych w DI na podstawie przyjętej metodyki stwierdzono, że nieco ponad 25% kolizji inwestycji drogowych to potencjalne oddziaływania bardzo istotne, gdyż dotyczą korytarzy głównych. Rozmieszczenie oddziaływań jest równomierne w całym kraju ze względu na równoleżnikowy przebieg głównych korytarzy ekologicznych. W przypadku realizacji ww. projektów, w celu ograniczenia oddziaływań z dużym prawdopodobieństwem może zaistnieć konieczność zastosowania działań minimalizujących w postaci budowy przejść górnych lub dolnych. Podobnie w przypadku oddziaływań określonych, jako istotne może zaistnieć konieczność zastosowania tego typu działań minimalizujących. Dotyczy to korytarzy krajowych, jednak łączących populacje cennych gatunków (wilk, ryś, żubr, niedźwiedź). 
	Do analizy oddziaływania skumulowanego przyjęto wszystkie inwestycje ujęte w DI, w tym również posiadające decyzję o środowiskowych uwarunkowaniach oraz istniejącą już sieć transportową. W wyniku przeprowadzonych analiz stwierdzono możliwość wystąpienia potencjalnego silnego wpływu w 75 przypadkach inwestycji drogowych  i w 46 przypadkach dla linii kolejowych o znaczeniu makroregionalnym. Dane dotyczące efektu skumulowanego wskazują, iż jego zasięg raczej dowodzi dość równomiernej presji inwestycyjnej. Bez wątpienia jednak obszary charakteryzujące się znaczącym udziałem terenów uznanych na potrzeby tego opracowania za wrażliwe, wykazują wzrost efektu kumulacji (Polska północno-wschodnia, północno-zachodnia).
	W ramach oceny strategicznej do Strategii Rozwoju Transportu 2020 stwierdzono, że na ówczesnym etapie, nie było możliwości przesądzenia o tym, jakie zaistnieje realne ryzyko oddziaływań transgranicznych, a jeżeli tak, to jakich skutków środowiskowych należałoby się spodziewać. 
W związku z powyższym nie stwierdzono konieczności przeprowadzenia postępowania w sprawie transgranicznego oddziaływania na środowisko, na etapie oceny strategicznej SRT. Wskazano jednocześnie, że w przypadku przystąpienia do realizacji konkretnych przedsięwzięć, dla których zostałaby stwierdzona możliwość wystąpienia znaczących oddziaływań na środowisko państwa sąsiedniego, na etapie przeprowadzania oceny oddziaływania dla planowanych przedsięwzięć, konieczne będzie przeprowadzenie postępowania w sprawie transgranicznego oddziaływania na środowisko.
	W Prognozie zaproponowano szeroki wachlarz działań możliwych do zastosowania w celu minimalizacji szkodliwych oddziaływań na środowisko, powodowanych przez inwestycje ujęte w DI. Propozycje te nie są wiążące dla organów administracji, określających warunki realizacji inwestycji za pomocą decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach, mogą być jednak pomocne zarówno w procesie oceny oddziaływania, jak też formułowania wymagań w odniesieniu zarówno do samych projektów jak też do metod i sposobów ich realizacji.
Rekomendacje:
W DI kryterium ochrony środowiska pośrednio uwzględniono poprzez preferowanie projektów, które zostały zbadane pod kątem wpływu na środowisko i dopuszczone do realizacji decyzją o środowiskowych uwarunkowaniach. 
W Dokumencie Implementacyjnym powinny być w większym stopniu uwzględnione kwestie środowiskowe. Zagadnienia związane z oddziaływaniem na obszary Natura 2000 uznano za kluczowe dla dokumentu implementacyjnego.
	Projekt DI prezentuje ułożenie priorytetowe konkretnych zadań mających na celu budowę, modernizację, przebudowę, rozbudowę i ogólne polepszenie stanu infrastruktury transportowej. Same inwestycje w infrastrukturę transportową nie przesądzą o przyszłym modelu transportu i stopniu wykorzystania infrastruktury poszczególnych gałęzi transportu – rozszerzą tylko możliwości, które mogą być w różnym stopniu wykorzystane. Rzeczywiste wykorzystanie tej możliwość zależeć będzie od wielu czynników. Ustalenie celów realizacyjnych, a tym samym w konsekwencji hierarchizacja zgłoszonych inwestycji następuje według wytycznych, warunków i ram określonych w szeregu dokumentów już przyjętych zarówno dla sektora transportu jak i innych mających tu znaczenie. DI uwzględni kryterium preferencji projektów, które zostały zbadane pod kątem wpływu na środowisko i dopuszczone do realizacji decyzją o środowiskowych uwarunkowaniach. Takie zmiany doprowadziły do otrzymania alternatywnej wobec pierwotnej listy inwestycji priorytetowych.
	Proponuje się monitorowanie zmian następujących parametrów: 
1) udział transportu drogowego w emisji krajowej - ilość sprzedanych paliw płynnych w przeliczeniu na Mtoe, zgodnie z danymi GUS/KASHUE, 
2) jakość powietrza i poziom hałasu w aglomeracjach, w których lokalizowane będą inwestycje drogowe i gmin miejskich, których granice położone są w odległości do 5 km od nowych dróg (PM 10, PM 2,5, NOx) – zgodnie z monitoringiem prowadzonym przez WIOŚ i raportami przesyłanymi do KE, 
3) emisja CO2 z sektora transportu metodą i w trybie przewidzianym dla sprawozdań składnych do KE.(KASHUE) – zgodnie z danymi przesyłanymi do EUROSTAT, 
4) liczba JCW objętych lub przecinanych przez inwestycje DI, dla których uzyskano derogacje (KZGW) oraz jakość wód powierzchniowych w odniesieniu do JCWP powiązanych ze zlewniami na terenie, których zlokalizowane są inwestycje objęte DI - zgodnie z monitoringiem prowadzonym przez WIOŚ, 
5) dla wód powierzchniowych – monitoring procesów hydrodynamicznych i hydromorfologicznych prowadzony przez IMiGW w ciekach i wodach przybrzeżnych, oraz wodach powierzchniowych (IMGW) 
6) ilość ofiar wypadków drogowych zgodnie z danymi przesyłanymi do EUROSTAT (EURORAP) 
7) określenie powierzchni wyłączonej z obszarów objętych poszczególnymi formami ochrony przyrody w wyniku realizacji DI (GDDKiA, PKP PLK i inni beneficjenci) 
8) Bioróżnorodność: wpływ powodowanego przez DI efektu barierowego na populację zagrożonych gatunków zwierząt spadek populacji wilka i rysia (liczba płeć i wiek osobników, dobrostan populacji) Instytut Biologii Ssaków PAN, Białowieża, 
9) powierzchnia zajęta przez infrastrukturę transportową (wskaźnik TERM 2002/GUS), 
10) liczba inwestycji, dla których stwierdzono występowanie znaczącego negatywnego oddziaływania na obszary Natura 2000. Monitorowanie liczby inwestycji, w przypadku, których stwierdzono znaczący negatywny wpływ na obszary Natura 2000. (MIR, GDDKiA, PKP PLK i inni beneficjenci).

	II
	Prognozy oddziaływania na środowisko dla projektów dokumentów na poziomie regionalnym

	II.1
	Projekt Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014 - 2020 
(Prognoza 2013)
	Projekt Programu obejmuje makroregion Polska Wschodnia i wyznacza ramy dla realizacji przedsięwzięć z zakresu: wspierania innowacyjności i B+R, wspierania konkurencyjności przedsiębiorstw, poprawy efektywności układów transportowych miast wojewódzkich i ich obszarów funkcjonalnych oraz ponadregionalnej infrastruktury kolejowej.
Osie priorytetowe:
I. Gospodarka oparta na specjalizacjach;
II. Przedsiębiorcza Polska Wschodnia;
III. Nowoczesna infrastruktura transportowa;
IV. Ponadregionalna infrastruktura kolejowa;
V. Pomoc techniczna.
Priorytety inwestycyjne związane z transportem:

• 4e Promowanie strategii niskoemisyjnych dla wszystkich rodzajów terytoriów, w szczególności dla obszarów miejskich, w tym wspieranie zrównoważonej mobilności  miejskiej i działań adaptacyjnych mających oddziaływanie łagodzące na zmiany klimatu;

• 7b Zwiększanie mobilności regionalnej poprzez łączenie węzłów drugorzędnych i trzeciorzędnych z infrastrukturą TEN-T, w tym z węzłami multimodalnymi.

• 7d. rozwój i rehabilitacja kompleksowych, wysokiej jakości i interoperacyjnych systemów transportu kolejowego oraz propagowanie działań służących zmniejszeniu hałasu.

Zidentyfikowane typy przedsięwzięć w sektorze transportu:

• Budowa/przebudowa sieci szynowych, trolejbusowych i autobusowych wraz z zakupem niskoemisyjnego taboru;

• Budowa/przebudowa niezbędnej infrastruktury na potrzeby komunikacji miejskiej, w tym intermodalnych dworców przesiadkowych;

• Wdrożenie nowych systemów telematycznych na potrzeby komunikacji miejskiej;

• Przebudowa istniejącej sieci drogowo-ulicznej;

• Budowa obwodnic wewnętrznych;
• Budowa / przebudowa odcinków dróg wyprowadzających ruch z miasta.


Powyższe typy przedsięwzięć drogowych zostały zmodyfikowane na etapie negocjacji projektu POPW z Komisją Europejską. Wprowadzone zmiany miały wyłącznie charakter porządkujący, niewprowadzający istotnych zmian w zakresie wsparcia projektów z zakresu infrastruktury drogowej. 
	Potencjalne oddziaływania negatywne planowanych przedsięwzięć będą wiązały się przede wszystkim z etapem ich realizacji:
• Emisje zanieczyszczeń do atmosfery wskutek prowadzenia prac modernizacyjno-budowlanych w przypadku budowy/przebudowy dróg, linii kolejowych, linii tramwajowych, realizacja przedsięwzięć wymagających dobudowy/modernizacji obiektów budowlanych – emisja zanieczyszczeń gazowych i pyłowych w związku z użytkowaniem pojazdów ciężkich i maszyn budowlanych, pylenie ze składowanego kruszywa do budowy dróg itp.;
• Realizacja prac budowlanych i ziemnych powoduje również zanieczyszczanie powierzchni gleby, zmiany w strukturze gleby, przekształcenia jej profilu, zniszczenie wierzchnich warstw;
• Oddziaływanie hałasu i drgań podłoża;
• Konieczność usunięcia drzew i krzewów, może dojść do zniszczenia cennych siedlisk przyrodniczych, również stanowisk gatunków objętych ochroną (roślin, grzybów i zwierząt). 
Na etapie eksploatacji:
• Zagrożenie ze strony gatunków obcych, dla których jedną z głównych dróg rozprzestrzeniania się są ciągi komunikacyjne, a tempo kolonizacji nowych obszarów jest zależne od stopnia przekształcenia naturalnych siedlisk;
• Przecięcie korytarzy migracji zwierząt;
• Potencjalne oddziaływanie negatywne inwestycji infrastrukturalnych na obszary cenne przyrodniczo: na terenie miejskich stref funkcjonalnych zlokalizowane są wielkopowierzchniowe formy ochrony przyrody – niekiedy w bliskim sąsiedztwie miast wojewódzkich.
Większość planowanych inwestycji powodujących opisane wyżej oddziaływania będzie zlokalizowana na terenie miast wojewódzkich Polski Wschodniej lub na obszarach funkcjonalnych, a więc na terenach poddanych już silnej antropopresji, stąd skala i charakter przewidywanych oddziaływań nie powinna przekraczać znacząco poziomów akceptowalnych przez lokalne społeczności.
	Stwierdzono, że głównie w przypadku działań / przedsięwzięć transportowych możliwe jest potencjalne wystąpienie oddziaływań skumulowanych. W przypadku pozostałych kategorii przedsięwzięć (badawcze, rozwojowe, innowacyjne, biznesowe) oddziaływania skumulowane można uznać za pomijalne.
Przedsięwzięcia, które będą realizowane w ramach priorytetów transportowych zlokalizowane będą w większości na terenach dużych miast PW, w szczególności stolic województw i MOF-ów, a więc na terenach zurbanizowanych, na których poziom imisji zanieczyszczeń jest wysoki. W szczególności chodzi tu o zanieczyszczenie powietrza i stan klimat akustycznego, są to te dwa receptory, na które najsilniej będzie oddziaływać transport, w których może dojść do kumulacji zanieczyszczeń i oddziaływań. Emisje i oddziaływania projektów transportowych do pozostałych komponentów (woda, gleba) w kontekście interakcji z emisjami/oddziaływaniami z istniejących już przedsięwzięć czy planowanych do realizacji można uznać za pomijalne. 
	Założenia Programu wskazują, że przedsięwzięcia z zakresu B+R, usprawnienia komunikacji miejskiej i budowy/przebudowy dróg – zlokalizowane będą na terenie miast wojewódzkich PW i ich obszarów funkcjonalnych. Mając na uwadze zasadę przezorności, przedsięwzięcia mogące znacząco oddziaływać na środowisko zostaną poddane ocenie oddziaływania na środowisko. W jej wyniku będzie można bliżej ustalić zakres, skalę i charakter oddziaływań. 
	Rozwiązaniami mającymi na celu zapobieganie, ograniczenie lub kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań są (w zależności od rodzaju projektu): 
• Odpowiednie zagospodarowanie terenu inwestycji liniowych (korytarze autobusowe, linie tramwajowe itp.) oraz punktowych (dworce autobusowe), uwzględniające odpowiedni udział powierzchni biologicznie czynnych, w tym elementy zieleni miejskiej (zachowanie istniejących drzew, nowe nasadzenia), trawniki, rabaty (w tym również torowiska tramwajowe trawiaste), odpowiednią obudowę pni drzew (kratki pozwalające na odpływ wody), nieprzekraczanie dopuszczalnej powierzchni zabudowy określonej w planach zagospodarowania itp.; 
• Wykorzystywanie materiałów i technologii budowlanych odpornych na warunki atmosferyczne – na wysokie temperatury i susze oraz ulewne deszcze; 
• Budowa – oprócz centrów przesiadkowych na dworcach głównych - również intermodalnych centrów przesiadkowych, zawierających parkingi na obrzeżach miast, w miejscach zapewniających dobre skomunikowanie komunikacją miejską z centrami oraz dobre skomunikowania drogowe z gorzej zurbanizowanymi obszarami MOF; 
• Wprowadzenie odpłatności za korzystanie z parkingów w centrach przesiadkowych położonych w centach miast (np. w rejonie dworców głównych PKP) oraz realizację takich parkingów ze środków prywatnych, a nie unijnych (co umożliwi pobieranie odpowiednich opłat oraz wykorzystanie ograniczonych funduszy na inwestycje bardziej efektywne i skuteczne w realizacji celów Priorytetu); 
• Realizacja szkoleń z zakresu eco-drivingu, zwłaszcza dla kierowców komunikacji miejskiej, co umożliwi spadek emisji zanieczyszczeń i zużycie paliw o ok. 5-10% bez konieczności ponoszenia wysokich nakładów inwestycyjnych; 
Rekomendacje:
• Wyposażenie nowych i modernizowanych zajezdni autobusowych w centralne instalacje doprowadzające sprężone powietrze do autobusów, pozwalające na redukcję zanieczyszczeń wskutek porannego napełniania układów pneumatycznych autobusów przy załączonych silnikach. 
• Zaleca się położenie w projektach większego nacisku na działania mające na celu poprawę rzeczywistej konkurencyjności transportu zbiorowego na terenach MOF miast wojewódzkich PW, albowiem takie projekty pozwolą osiągnąć nie tylko pozytywne oddziaływanie bezpośrednie (obniżenie emisji spalin), ale również pozytywne oddziaływanie pośrednie. 

	• Aktualny zapis PI 4.5: Dogodne powiązanie transportu publicznego z indywidualną komunikacją samochodową, rowerową i pieszą (tzw. łańcuchy ekomobilności).
Proponowany zapis PI 4.5: Dogodne powiązanie transportu publicznego z indywidualną komunikacją rowerową i pieszą (tzw. łańcuchy ekomobilności) oraz samochodową. 
Można również rozważyć dodanie informacji na końcu punktu: W ramach PI 4.5 nie przewiduje się finansowania projektów, skutkujących zwiększeniem przepustowości dróg dla transportu indywidualnego.
• Aktualny zapis PI 7.2: Przebudowa istniejącej sieci drogowo / ulicznej.
Proponowany zapis PI 7.2: Przebudowa istniejącej sieci drogowo / ulicznej, służąca efektywnemu skomunikowaniu dzielnic i eliminacji wąskich gardeł.
	Wskaźniki strategiczne dla Osi priorytetowej III Nowoczesna infrastruktura transportowa:
• Liczba przewozów pasażerskich komunikacją miejską w miastach wojewódzkich Polski Wschodniej 
• Wskaźnik międzygałęziowej dostępności transportowej (UP) 
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	III
	Prognozy oddziaływania na środowisko dla Strategii rozwoju społeczno-gospodarczego do roku 2020 dla województw: lubelskiego, podlaskiego, podkarpackiego, świętokrzyskiego, warmińsko-mazurskiego

	III.1
	Strategia Rozwoju Województwa Lubelskiego na lata 2014-2020 
(z perspektywą do roku 2030) 
(Prognoza 2013)
	Cele strategiczne:
• Wzmacnianie urbanizacji; 
• Restrukturyzacja rolnictwa oraz rozwój obszarów wiejskich; 
• Selektywne zwiększanie potencjału wiedzy, kwalifikacji, zaawansowania technologicznego, przedsiębiorczości i innowacyjności regionu; 
• Funkcjonalna, przestrzenna, społeczna i kulturowa integracja regionu.
W tym w zakresie transportu:
- Inspirowanie i wspieranie działań na rzecz funkcjonalnej integracji obszaru metropolitalnego, m.in. przez rozwijanie systemu niskoemisyjnego transportu miejskiego (kolei aglomeracyjnej), kompleksowe działania rewitalizacyjne (do 2030 r.), 
- Wspieranie działań na rzecz rozwoju systemu niskoemisyjnego transportu miejskiego w ośrodkach subregionalnych,
- Wyposażanie obszarów wiejskich w infrastrukturę transportową, komunalną i energetyczną w sposób skoordynowany z innymi przedsięwzięciami i spójny wewnętrznie.
	Nie przewiduje się wystąpienia znaczących oddziaływań na obszary podlegające ochronie prawnej, w tym na sieć Natura 2000. 
	Wdrożenie projektu SRWL może skutkować, w specyficznych sytuacjach, pojawieniem się oddziaływań negatywnych, w tym o charakterze skumulowanym. Dotyczy to w szczególności obszarów koncentracji działań gospodarczych w zasięgu pasm głównej infrastruktury drogowej i kolejowej województwa oraz terenów przeznaczonych pod działalność przemysłową. Zakłada się, że zasada równoważenia, przyjęta do wdrażania SRWL, sprawi, że ewentualne oddziaływania na środowisko nie będą miały statusu znaczących. 
	Wszystkie planowane w projekcie SRWL kierunki działań, ze względu na swój charakter, będą generalnie zawierały się w granicach administracyjnych obszaru województwa lubelskiego i nie spowodują oddziaływań na środowisko o charakterze transgranicznym. 
	Nie przewiduje się, aby w rezultacie realizacji działań wynikających z zapisów SRWL pojawiły się znaczące oddziaływania na sieć obszarów Natura 2000. Konkretne projekty inwestycyjne, które mogą oddziaływać na obszary sieci Natura 2000 będą poddawane procedurze oceny oddziaływania na środowisko Z przeprowadzonych postępowań OOŚ dla konkretnych projektów może wynikać konieczność podjęcia działań kompensacyjnych. 
Rekomendacje:
Analiza skutków realizacji postanowień SRWL na środowisko, uwzględniająca dane wskaźnikowe i monitoringowe, powinna być przeprowadzona w roku 2020, natomiast w cyklu czteroletnim, od daty formalnego przyjęcia dokumentu, proponuje się opracowywanie raportów cząstkowych obrazujących postępy w realizacji zadań dotyczących spraw środowiska przyrodniczego regionu. 
	Działania ujęte w projekcie Strategii wynikają w znacznej mierze z dokumentów szczebla unijnego i krajowego, obejmując swoim zakresem nową perspektywę finansową UE. Założenie braku realizacji tych celów, czyli poddanie analizom tzw. opcji zerowej, nie wydaje się więc zasadne. Ewentualne rozwiązania o charakterze wariantowym mogą dotyczyć sposobów osiągania celów SRWL. Szczególną uwagę zwrócono na zadania związane z realizacją polityki ekologicznej oraz rozwiązywaniem regionalnych problemów ochrony środowiska. W wyniku przeprowadzonych analiz zaproponowano uzupełnienie oraz uściślenie zapisów projektu SRWL związanych z problematyką zrównoważonego rozwoju, gospodarką niskoemisyjną, funkcjami ekosystemowymi i tzw. zieloną infrastrukturą oraz adaptacją do zmian klimatycznych. 
	W projekcie SRWL nie wskazano wskaźników realizacji celów operacyjnych.

	III.2
	Strategia Rozwoju Województwa Podlaskiego do roku 2020 
Aktualizacja z marca 2013 r.
(Prognoza 2013)
	Cele ochrony środowiska na poziomie strategicznym i operacyjnym w Projekcie SRWP uwzględniono w sposób zbliżony do ujęcia zaprezentowanego w innych dokumentach strategicznych: aspekty ochrony środowiska w zakresie optymalizacji wykorzystania surowców, poprawy efektywności gospodarowania zasobami naturalnymi i wykorzystania nowoczesnych technologii ujęto głównie w obszarze konkurencyjna gospodarka, a ogólne cele dotyczące ochrony środowiska i zdrowia ludzi w obszarze jakości życia.
	 Analiza i ocena celów strategicznych i operacyjnych oraz kierunków interwencji określonych w SRWP 2020 nie wykazała możliwości wystąpienia znaczącego negatywnego oddziaływania na środowisko, w takim stopniu, aby mogło nastąpić wyraźne, trwałe pogorszenie stanu któregokolwiek z komponentów środowiska, a w tym różnorodności biologicznej, obszarów objętych krajowymi formami ochrony przyrody, jak również obszarów w ramach sieci Natura 2000.
	 Interwencja planowana w dokumencie przede  wszystkim pozytywnie wpływa na środowisko, zarówno przyrodnicze, jak i kulturowe oraz warunki życia człowieka, zapewniając równocześnie rozwój województwa podlaskiego zgodny z zasadami zrównoważonego rozwoju. Zakłada się, że zasada równoważenia, przyjęta do wdrażania Strategii, sprawi, że ewentualne oddziaływania skumulowane na środowisko nie będą miały statusu znaczących.
	Wobec ogólnych zapisów SRWP 2020 oraz braku szczegółowych działań, w oparciu o które możliwe byłoby określenie indywidualnego charakteru oraz skali oddziaływań w Prognozie oddziaływania na środowisko projektu Strategii Rozwoju Województwa Podlaskiego do roku 2020 wskazano na brak przesłanek, które pozwalałyby zidentyfikować i oszacować ryzyko wystąpienia znaczących transgranicznych oddziaływań na środowisko na terenie państw ościennych. 
	 Rekomendacje, propozycje zmian zapisów w tekście SRWP 2020:dotyczyły:
a) uzupełnienia zapisów SRWP 2020 o zamkniętą listę specjalizacji w ramach głównych kierunków interwencji celu operacyjnego 1.1 Rozwój przedsiębiorczości;
b) uwzględnienia założenia przy zapisach dotyczących turystyki w diagnozie strategicznej, że sektor turystyczny będzie się rozwijał w sposób zrównoważony, z poszanowaniem walorów przyrody regionu. Wskazane byłoby lokalizowanie infrastruktury obsługującej ruch turystyczny z dala od najcenniejszych, najbardziej wrażliwych obszarów;
c) uzupełnienia opisu głównych kierunków interwencji w ramach celu 2.2. Poprawa atrakcyjności inwestycyjnej województwa o zapis sygnalizujący możliwość wykorzystania wewnętrznego potencjału inwestycyjnego do celów „srebrnej gospodarki”, turystyki, edukacji ekologicznej, itp.
d) rozszerzenie opisu celu operacyjnego 2.4. Rozwój partnerskiej współpracy międzyregionalnej o zapis dotyczący rozwoju partnerskiej współpracy wewnątrz-regionalnej w związku z tym, wydaje się racjonalne, aby podlaskie jednostki samorządu terytorialnego podejmowały i realizowały różne projekty, w tym inwestycje wspólne lub w porozumieniu.
e) położenia większego nacisku na rozwój transportu kolejowego – w ramach wewnętrznej dostępności komunikacyjnej oraz transport lotniczy – w ramach dostępności zewnętrznej województwa w głównych kierunkach interwencji celu 2.5. Podniesienie zewnętrznej i wewnętrznej dostępności komunikacyjnej regionu.
	 Rozwiązania alternatywne do proponowanych w SRWP 2020 mogą obejmować alternatywne: lokalizacje przedsięwzięć, przebiegi szlaków w przypadku inwestycji drogowych, rozwiązania technologiczne lub konstrukcyjne przedsięwzięć, różne skale i rozmiary inwestycji, harmonogramy lub organizacje prac budowlanych, metody budowy, sposoby likwidacji przedsięwzięć oraz alternatywne procesy. Na podstawie opinii Komisji Europejskiej warianty alternatywne odnoszą się wyłącznie do projektowanych przedsięwzięć, które ze swojej strony mogą być wariantowane w wyżej wskazany sposób. Dokumenty strategiczne, o dużym stopniu ogólności nie mogą i nie powinny podlegać tak dalece idącemu wariantowaniu4. Nie powinno się też poddawać ocenie wariantów tych inwestycji, dla których nie zidentyfikowano negatywnych oddziaływań..
	 Proces realizacji Strategii Rozwoju Województwa Podlaskiego do roku 2020 będzie podlegać systematycznemu monitorowaniu i okresowej ewaluacji. Wyniki analiz prowadzonych w ramach monitorowania postępów wdrażania Strategii stanowić będą podstawę do weryfikacji skuteczności jej wdrażania i będą kluczowym źródeł informacji w procesie decyzyjnym. W celu efektywnego monitorowania Strategii corocznie będą przygotowywane raporty z realizacji SRWP 2020. Monitoring celów strategicznych i operacyjnych SRWP 2020 ma odbywać się za pomocą 49 wskaźników.

	III.3
	Strategia Rozwoju Województwa - Podkarpackie 2020 
Aktualizacja z sierpnia 2013 r.
(Prognoza 2013)
	Na podstawie przeprowadzonych analiz można stwierdzić, że najwięcej potencjalnie negatywnych oddziaływań na środowisko może wystąpić w wyniku realizacji przedsięwzięć związanych z  komunikacją drogową. Przedsięwzięcia te  mogą być realizowane w ramach kierunków działań: 
3.1.1. Rozwój drogowej sieci transportowej wzmacniającej zewnętrzną dostępność komunikacyjną Rzeszowa oraz ośrodków subregionalnych w wymiarze krajowym i międzynarodowym.
3.1.2. Rozwój infrastruktury i sieci kolejowej zarówno w układzie powiązań zewnętrznych jak i wewnątrzregionalnych.
3.1.3. Wzmocnienie drogowych powiązań komunikacyjnych miast powiatowych między sobą oraz z Rzeszowem.
3.3.3. Rozwój powiązań komunikacyjnych i  zintegrowanego systemu transportu publicznego łączących Rzeszów z jego obszarem funkcjonalnym.
3.5.3. Rozwój powiązań komunikacyjnych wewnątrz obszarów funkcjonalnych biegunów wzrostu.
	Stwierdzone, na podstawie przeprowadzonych analiz, prawdopodobne zagrożenie negatywnym oddziaływaniem, nie oznacza jednoznacznie stwierdzonych znaczących oddziaływań na obszar Natura 2000. Każde realizowane przedsięwzięcie będzie musiało być poddane procedurze oceny oddziaływania na środowisko, w której zostanie dokładnie przeanalizowany wpływ na środowisko. Nie jest wykluczone, że dla niektórych przedsięwzięć będą opracowywane raporty o oddziaływaniu na środowisko. 


	 Ocena potencjalnych oddziaływań ma charakter hipotetyczny ze względu na bardzo ogólny charakter analizowanego dokumentu. Szczegółowe skutki oddziaływania poszczególnych przedsięwzięć realizowanych w  ramach kierunków działań zdefiniowanych w  projekcie Strategii, są przedmiotem osobnej procedury oddziaływania prowadzonej na etapie projektowania inwestycji.

	 Nie przewiduje się możliwości znaczącego transgranicznego oddziaływania na środowisko. Planowane przedsięwzięcia komunikacyjne (np. S19, która stanowi część szlaku transportowego Via Carpatia) nie kończą się na granicy Państwa/województwa, ale będą kontynuowane poza jego granicami w ramach rozbudowy sieci europejskiej. Zakładając, że wszystkie przedsięwzięcia będą realizowane zgodnie z obowiązującymi przepisami prawa, nie przewiduje się by oddziaływania poszczególnych odcinków tras drogowych powodowały znaczące oddziaływania na środowisko o zasięgu wykraczającym poza granice kraju. 

	 Zaproponowano rekomendacje dotyczące szczególnego uwzględnienia ochrony wartości przyrodniczych i krajobrazowych
	 Rozwiązania alternatywne mogą stanowić: wariantowe przebiegi tras komunikacyjnych, wariantowe przebiegi liniowych inwestycji infrastrukturalnych (innych niż trasy komunikacyjne), różne rozwiązania konstrukcyjne dla przedsięwzięć modernizowanych, stosowanie różnych sposobów realizacji przedsięwzięć (np. metody budowy przedsięwzięć, metody transportu ludzi i towarów – komunikacja drogowa czy kolejowa), wariantowe lokalizacje przedsięwzięć (zespoły obiektów).

	 Monitoring i ewaluacja wdrażania Strategii będzie wykonywana za pomocą standardowych narzędzi takich jak: analiza dokumentów, analizy ilościowe i jakościowe, benchmarking, panele ekspertów i  interesariuszy, analizy sieciowe, sondaże, studia przypadków. W  procesie tym będą przeprowadzane formy ewaluacji partycypacyjnej; samo-ewaluacji; aktywności obywatelskiej ukierunkowanej na nieprawidłowości i nadużycia.

	III.4
	Strategia Rozwoju Województwa Świętokrzyskiego do roku 2020
Aktualizacja z lipca 2013 r.
(Prognoza 2013)
	Realizacja celów Strategii może nieść ze sobą również niekorzystne z punktu widzenia środowiska przyrodniczego i bioróżnorodności zmiany, których nie da się uniknąć, niemniej przy jej wdrażaniu należy prowadzić działania tak aby minimalizować negatywne efekty. 
adaptacja nowych obszarów na rzecz rozwoju przemysłu i związane z tym możliwe oddziaływania na siedliska przyrodnicze
adaptacja nowych obszarów na rzecz rozwoju mieszkalnictwa
wzrost uprzemysłowienia wiąże się z negatywnymi presjami na środowisko przyrodnicze 
rozwój i intensyfikacja turystyki opartej na wykorzystaniu walorów przyrodniczych  
powstawanie wielkoobszarowych gospodarstw towarowych
rozbudowa infrastruktury przeciwpowodziowej 
dyskontowanie rzek i otoczenia na potrzeby turystyki i rekreacji 
rozwój sieci komunikacyjnej i oddziaływania związane ze zwiększaniem się natężenia ruchu 
rozwój lub powstawanie nowych branż gospodarki, w tym przemysłowych.
	 W skali województwa występowanie konfliktów związanych z realizacją zamierzeń SRWŚ z obszarami chronionymi, w tym Natura 2000, będzie nieuniknione, to na obecnym etapie z uwagi na ogólność jej zapisów nie obejmujących opisu działań inwestycyjnych można traktować je jedynie jako potencjalne, a ciężar szczegółowych ocen oraz konkretnych działań minimalizujących możliwe negatywne oddziaływania należy przełożyć na etap oceny oddziaływania na środowisko konkretnych projektów inwestycyjnych.
	 Ocena potencjalnych oddziaływań ma charakter hipotetyczny ze względu na bardzo ogólny charakter analizowanego dokumentu. Szczegółowe skutki oddziaływania poszczególnych przedsięwzięć realizowanych w  ramach kierunków działań zdefiniowanych w  projekcie Strategii, są przedmiotem osobnej procedury oddziaływania prowadzonej na etapie projektowania inwestycji.

	 Województwo świętokrzyskie jest położone w centralnej części kraju. Odległość najbardziej wysuniętego punktu województwa do granic Państwa wynosi około 90 km w kierunku południowym i około 140 km w kierunku wschodnim. Biorąc pod uwagę charakter i wielkość oddziaływań związanych z realizacja celów zawartych w Strategii nie przewiduje się możliwości wystąpienia oddziaływań transgranicznych.
	 W Prognozie dokonano rekomendacji modyfikacji zapisów celów ujętych w Strategii. Łącznie wymieniono 29 zmian uznanych przez autorów Prognozy za możliwe do wprowadzenia na obecnym etapie wdrażania aktualizacji Strategii Rozwoju Województwa Świętokrzyskiego. Autorzy Prognozy nie sugerują wprowadzenia wszystkich zaproponowanych rekomendacji tym bardziej, że oddziaływania ich mogłyby się dublować. Katalog należy potraktować jako wstęp do dyskusji, której efektem będzie minimalizacja negatywnych lub spotęgowanie pozytywnych oddziaływań Strategii SRWŚ na środowisko.
	 Z przeprowadzonej analizy wariantowej jasno wynika, że nie podejmowanie jakichkolwiek działań prowadzić będzie do stagnacji, a następnie pogorszenia stanu środowiska. Jednocześnie, ponieważ spora część sugerowanych w Strategii działań nie powinna wywoływać negatywnych skutków ekologicznych, nie ma sensu opracowywanie dla nich przedsięwzięć alternatywnych. Generalnie, sugerowane działania alternatywne skupiają się na większej koncentracji na aspektach ekologicznych, które w Strategii zostały potraktowane dość oględnie.
	W ocenie nie przedstawiono sposobów monitorowania. 

	III.5
	Strategia rozwoju społeczno-gospodarczego województwa warmińsko-mazurskiego do roku 2025
(Prognoza 2005)
	1. Inwestycje liniowe (drogi, koleje, porty lotnicze i wodne), sieciowe oraz obszary gospodarcze przy nich zlokalizowane – potencjalna kumulacja oddziaływań negatywnych będzie zachodziła przede wszystkim na etapie realizacji różnego rodzaju inwestycji w bliskim sąsiedztwie, związanych z realizacją celów odnoszących się do rozwoju przedsiębiorczości i udostępniania terenów na ten cel oraz przełamywania barier komunikacyjnych. W tym przypadku można się spodziewać potencjalnie najbardziej negatywnych skumulowanych oddziaływań, również etap eksploatacji i funkcjonowania przedsięwzięć będzie przynosić negatywne i skumulowane efekty (np. wzrost ruchu kołowego i hałasu); 
2. Inwestycje transportowo-komunikacyjne, a turystyka: coraz lepsze skomunikowanie województwa z pozostałymi regionami jest gospodarczo bardzo pożądanym i oczekiwanym efektem. Pośrednio będzie się jednak przyczyniało do wzrostu liczby turystów na terenie województwa, a to niesie ryzyko zwiększonego niekorzystnego oddziaływania turystyki na środowisko, w przypadku nie podjęcia działań, które zdywersyfikują ruch turystyczny w układzie czasowym i przestrzennym.
	 Oddziaływania potencjalnie negatywne: Są to działania związane z inwestycjami, które na etapie realizacji będą przyczyniały się do bezpośrednich, jednak zasadniczo krótkotrwałych lub chwilowych oddziaływań zarówno na środowisko przyrodnicze jak i środowisko życia ludzi, np. emisja zanieczyszczeń pyłowych/gazowych/ropopochodnych w trakcie prac realizacyjnych (woda, gleby i powierzchnia ziemi, powietrze atmosferyczne), przekształcenie wierzchnich warstw gleby, wyłączenie powierzchni gleb z produktywności biologicznej, tymczasowe przekształcenie krajobrazu, zniszczenie siedlisk roślin i zwierząt w przypadku zajmowania powierzchni dotychczas niezagospodarowanych (w tym niekorzystne oddziaływanie hałasu na zwierzęta, a przede wszystkim na ludzi), drgania oddziaływujące na ludzi i dobra materialne.
	 Na podstawie zapisów nie można jednoznacznie stwierdzić, w jaki dokładnie sposób będzie przebiegała realizacja celów, jaki będzie termin realizacji działań oraz ich lokalizacji. Należy jednak podkreślić, że taka forma zapisów jest uzasadniona ze względu na ogólny i przekrojowy charakter projektowanego dokumentu. Przyjęta forma zapisów determinuje jednak podejście metodologiczne zastosowane w prognozie. Z drugiej strony w przypadku niektórych kierunków działań, mogących znacząco oddziaływać na środowisko (np. inwestycje drogowe, kolejowe czy rozbudowa portu lotniczego), możliwe było bardziej precyzyjne podejście do określenia możliwych oddziaływań na środowisko. Dla pozostałych ogólnie określonych działań w strategii, ocena oddziaływań na komponenty środowiska ma charakter ogólnego wnioskowania.
	 Przeprowadzone analizy skutków realizacji zaktualizowanej Strategii nie będą powodowały istotnego negatywnego transgranicznego oddziaływania na środowisko.
	 Rekomendacje zostały ujęte w zbiorczej tabeli prognozy. Główna rekomendacja zmiany w zapisach Strategii polega na modyfikacji brzmienia zapisów w ramach kierunku Infrastruktura w sposób odnoszący się do racjonalnego planowania lokalizacji urządzeń ochrony przeciwpowodziowej.
Konieczność zastosowania działań mitygacyjnych dotyczyła będzie głównie inwestycji infrastrukturalnych takich jak drogi, koleje, przystanie żeglugowe, porty morskie i lotniska.
	 Rozwiązania alternatywne dla zawartych w Strategii celów operacyjnych, szczegółowych i wskazanych kierunków działań stanowią główne rekomendacje sposobu zmiany zapisów Strategii pod kątem zmniejszenia oddziaływań negatywnych. 
	Część z zaproponowanych wskaźników w sposób bezpośredni lub pośredni będzie mogło być wykorzystywanych do monitorowania wpływu projektowanego dokumentu na środowisko. Czynnikiem warunkującym możliwość wykorzystania części wskaźników do monitorowania wpływu projektowanego dokumentu na środowisko, będzie udostępnienie i pogłębiona analiza jakościowa wskaźników cząstkowych wykorzystywanych do wyliczania wskaźników syntetycznych. 

	IV
	Prognozy oddziaływania na środowisko dla Regionalnych Programów Operacyjnych na lata 2014-2020 dla województw: lubelskiego, podlaskiego, podkarpackiego, świętokrzyskiego, warmińsko-mazurskiego

	IV.1
	Regionalny Program Operacyjny Województwa Lubelskiego na lata 2014-2020
(Prognoza 2013)
	Istotnymi i kluczowymi osiami priorytetowymi w ramach których regulowane są kwestie ochrony środowiska, bądź zagadnienia silnie powiązane z tym aspektem to priorytety prezentowane w ramach osi: Energia przyjazna środowisku, Efektywność 
energetyczna, Gospodarka niskoemisyjna, Ochrona środowiska i efektywne wykorzystanie zasobów, Dziedzictwo kulturowe i poprawa stanu środowiska, Mobilność regionalna i ekologiczny transport.
	Wśród zakładanych kierunków działań największy wpływ na środowisko naturalne zarówno pozytywny, jak i negatywny mogą mieć przedsięwzięcia z zakresu rozwoju infrastruktury liniowej, wykorzystania  źródeł odnawialnych,  rozwoju gospodarki wodno-ściekowej i systemu gospodarki odpadami.
	Dokładne analizy poszczególnych inwestycji, wynikających z realizacji działań RPO będą przeprowadzane na etapie oceny oddziaływania na środowisko, przed uzyskaniem stosowanych decyzji.
	W prognozie przeprowadzono analizę wpływu priorytetów z uwzględnieniem oddziaływań o zasięgu transgranicznym.  Na tym 
etapie nie stwierdzono by cele i/lub przewidywane kierunki działań, miały charakter oddziaływań o takim zasięgu. Niemniej jednak nie da się wykluczyć wpływu transgranicznego w przypadku konkretnych działań inwestycyjnych. Dokładne analizy poszczególnych inwestycji, wynikających z realizacji działań RPO będą przeprowadzane na etapie oceny oddziaływania na środowisko, przed uzyskaniem stosowanych decyzji.
	Proponuje się, uzupełnienie dokumentu RPO WL 2014 - 2020 o wskazanie celu głównego wynikającego bezpośrednio z przyjętych celów  szczegółowych, który uwidaczniałby spójność planowanych działań w odniesieniem do zasady zrównoważonego rozwoju.
	Analiza rozwiązań alternatywnych dostosowana  została do charakteru  dokumentu i stopnia szczegółowości zakładanych działań. Zaproponowano działania w odniesieniu do niektórych zapisów dokumentu RPO WL w zakresie:
1. Wykonywania studiów wpływu obiektów związanych z OZE na środowisko oraz walory krajobrazowe.
2. Promowania projektów z zakresu podnoszenia kwalifikacji, edukacji z uwzględnieniem zasad zrównoważonego rozwoju, ochrony środowiska.
3. Promowania projektów w zakresie małej retencji.
	Efekt wdrażania analizowanego Programu będzie monitorowany za pomocą zaproponowanych wskaźników produktu i rezultatu. Zakładane wskaźniki dotyczą m.in. aspektów środowiskowych. Zaproponowano dodatkowe wskaźniki dotyczące: liczby osób objętych edukacją ekologiczną, liczby zrealizowanych godzin w ramach edukacji ekologicznej, liczby stworzonych tzw. zielonych miejsc pracy.

	IV.2
	Regionalny Program Operacyjny Województwa Podlaskiego 2014-2020
(Prognoza 2014)
	Przewiduje się, że potencjalnie niepożądany wpływ na środowisko może być związany ze wspieraniem niektórych działań zawartych w osi IV (Poprawa dostępności transportowej), V (Gospodarka niskoemisyjna), VI (Ochrona środowiska i racjonalne gospodarowanie jego zasobami)  VIII  (Infrastruktura  dla  usług  użyteczności  publicznej), I (Wzmocnienie  potencjału i konkurencyjności gospodarki regionu).
	Wśród zakładanych kierunków działań największy wpływ na środowisko mogą mieć: 
realizacja nowych dróg, modernizacja linii kolejowych, konflikty środowiskowe związane z obiektami OZE, realizacja inwestycji budowlanych, w mniejszym stopniu możliwe konflikty przyrodnicze wynikające z rozwoju turystyki. Mając to na uwadze stwierdzono, że łagodzenie negatywnego wpływu na środowisko powinno w pierwszej kolejności dotyczyć typów przedsięwzięć zgrupowanych w obrębie tych priorytetów inwestycyjnych. 
	Interwencja planowana w dokumencie przede wszystkim pozytywnie wpływa na środowisko, zarówno przyrodnicze, jak i kulturowe oraz warunki życia człowieka, zapewniając równocześnie rozwój województwa podlaskiego zgodny z zasadami zrównoważonego rozwoju.
	W procedurze strategicznej oceny oddziaływania na środowisko nie stwierdzono prawdopodobieństwa wystąpienia oddziaływań transgranicznych wobec czego nie wnioskowano i nie przeprowadzono postępowania w sprawie trans granicznego oddziaływania na środowisko.
	Potencjalne negatywne oddziaływania na środowisko mogą zostać ograniczane wskutek zastosowania odpowiednich działań minimalizujących. Rozwiązania te mogą być stosowane na płaszczyźnie administracyjnej, organizacyjnej oraz technicznej.
Rekomendacje dotyczące zapisów RPOWP 2014-2020 przedstawiono w ujęciu tabelarycznym. Propozycje te, z uwagi na fakt, iż obejmują kwestie zasad zrównoważonego rozwoju i ochrony środowiska, należy traktować jako korzystniejsze dla środowiska warianty alternatywne w porównaniu do zapisów projektu RPOWP 2014-2020.
	W Prognozie odstąpiono od formułowania szczegółowych propozycji rozwiązań alternatywnych, związanych z realizacją poszczególnych działań, wymaganych dla osiągnięcia zakładanych celów. Wynika to z faktu, iż Program nie wyznacza ram realizacji przedsięwzięć, ich jednoznacznej lokalizacji przestrzennej, a nierzadko zawiera zapisy o bardzo dużym stopniu ogólności, stanowiące bardziej możliwe kierunki rozwoju niż jednoznaczne przedsięwzięcia, przez co wyznaczanie rozwiązań alternatywnych było niewskazane. Natomiast działania takie mogą, a nawet powinny, być uwzględnione na etapie realizacji poszczególnych inwestycji.
	Projekt RPOWP 2014-2020 przewiduje monitorowanie wdrażania, postępu realizacji i efektów programu z wykorzystaniem wskaźników realizacji celów priorytetów inwestycyjnych. W odniesieniu do każdego priorytetu inwestycyjnego opracowane zostały wskaźniki rezultatu oraz wskaźniki produktu. Większość wskaźników dotyczy monitorowania ilości przeprowadzonych inwestycji lub osób objętych wsparciem. Z punktu widzenia środowiskowego najistotniejsza jest analiza skutków środowiskowych realizacji zadań RPOWP 2014-2020. Wskaźniki umożliwiające monitorowanie wdrażania RPOWP 2014-2020 w odniesieniu do kwestii środowiskowych przewidziano tylko w ramach: osi priorytetowej V Gospodarka niskoemisyjna oraz osi priorytetowej VI Ochrona środowiska i racjonalne gospodarowanie jego zasobami, gdzie w poszczególnych priorytetach inwestycyjnych zaproponowane zostały wskaźniki, które pozwalają na wyznaczenie efektu ekologicznego działań obejmowanych wsparciem finansowym.

	IV.3
	Regionalny Program Operacyjny Województwa Podkarpackiego na lata 2014-2020
(Prognoza 2013)
	Biorąc pod uwagę przeprowadzone w Prognozie analizy, szczególnie niekorzystne zmiany w aspekcie skutków środowiskowych wystąpią w przypadku odstąpienia od realizacji celu sformułowanego dla osi priorytetowej IV. Ochrona środowiska naturalnego i dziedzictwa kulturowego: Ochrona środowiska, zachowanie różnorodności biologicznej i oraz wykorzystanie dziedzictwa kulturowego dla zwiększenia atrakcyjności regionu. Negatywne skutki środowiskowe mogą także wystąpić przy braku realizacji celu osi priorytetowej III. Czysta energia – Poprawa efektywności energetycznej oraz zwiększenie udziału odnawialnych źródeł energii. Z drugiej strony, inwestycje związane z rozwojem energetyki odnawialnej mogą negatywnie oddziaływać na środowisko, ale projekt RPO wyklucza inwestowanie farm wiatrowych na terenach objętych różnymi formami ochrony przyrody oraz w pobliżu zabudowy związanej ze stałym pobytem ludzi.
	Nie można w sposób jednoznaczny wykluczyć negatywnego wpływu realizacji niektórych zadań realizowanych w ramach priorytetów rozwojowych na środowisko, ale wpływ negatywny nie oznacza wpływu znaczącego. Należy zaznaczyć, że obowiązujące prawo wyklucza realizację przedsięwzięć mogących w sposób znaczący oddziaływać na obszary Natura 2000, ale dopuszcza odstępstwa od tej reguły (art. 34. Ustawy o ochronie przyrody), a dla przedsięwzięć ustawodawca przewidział odpowiednie procedury ocen, które przeprowadza się na etapie realizacji. Potencjalne niekorzystne oddziaływania mogą dotyczyć: fragmentacji siedlisk przyrodniczych, zmniejszenia powierzchni tych siedlisk, ich jakościowych zmian, powstawania nowych barier dla funkcjonowania układów przyrodniczych, emisji hałasu i zanieczyszczeń komunikacyjnych, zakłóceń funkcjonowania korytarzy ekologicznych (np. na odcinkach przejść przedsięwzięć infrastrukturalnych przez doliny cieków) oraz wyłączania terenów rolnych z systemu przyrodniczego. Rozwiązaniem minimalizującym niekorzystne oddziaływanie może być przedstawienie rozwiązań alternatywnych (np. przebiegów tras komunikacyjnych) lub technicznych rozwiązań. Przewiduje się, że oddziaływania niekorzystne będą najbardziej nasilone na etapie realizacji konkretnych inwestycji.
	 Przeprowadzone w Prognozie analizy wykazują, iż proponowane w RPO typy projektów, dzięki którym zostaną osiągnięte zamierzone cele, będą miały charakter regionalny, a potencjalne negatywne oddziaływanie będzie miało jedynie miejscowy zasięg.
	 Potencjalne transgraniczne oddziaływanie projektów, które mogą oddziaływać na środowisko uzależnione jest od skalii lokalizacji wybranych projektów. Ogólny charakter dokumentu, zwłaszcza brak jednoznacznego wskazania lokalizacji dla poszczególnych działań oraz ich skali, nie daje podstaw do stwierdzenia wystąpienia znaczącego oddziaływania transgranicznego. Zatem nie zachodzi potrzeba uruchamiana procedury oceny oddziaływania na środowisko w kontekście transgranicznym.
	 W odniesieniu do RPO, jako dokumentu o dużym stopniu ogólności, trudno jest zaproponować konkretne rozwiązania kompensujące negatywne oddziaływania na środowisko. W przypadkach braku możliwości całkowitego uniknięcia negatywnego oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko i pojawienia się niebezpieczeństwa nieodwracalnego zniszczenia bioróżnorodności (dotyczy przede wszystkim nowych inwestycji transportowych oraz zbiorników małej retencji), konieczne może okazać się podjęcie działań kompensacyjnych, które będą dotyczyć zapewnienia odtworzenia zniszczonych siedlisk zastępczych, sztucznego zasilania osłabionych populacji, tworzenia alternatywnych połączeń przyrodniczych. 
	 Projekt RPO jest dokumentem o dużym stopniu ogólności i ma charakter dokumentu operacyjnego, pokazującego cele i działania, nie zachodzi więc potrzeba przedstawiania rozwiązań alternatywnych do ogólnych założeń RPO, które są zgodne z dokumentami nadrzędnymi, dlatego w Prognozie nie przedstawia się propozycji konkretnych rozwiązań alternatywnych. Etapem właściwym dla alternatywnych wyborów będzie etap kwalifikacji projektów do realizacji i alokacji środków. Zaistnieje wówczas możliwość wyboru najmniej kolizyjnej lokalizacji oraz wyboru projektu stosującego rozwiązania minimalizujące potencjalny negatywny wpływ, w szczególności w odniesieniu do obszarów Natura 2000. 

	 System monitorowania będzie obejmować realizację założonych celów RPO, jak również wypełniania warunków koncentracji tematycznej oraz zachowania minimalnego poziomu alokacji na zatrudnienie, wykluczenie społeczne i edukację oraz kwot alokowanych w zakresie celu dotyczącego zmian klimatu. Monitorowanie i ocena RPO będą prowadzone przez Instytucję Zarządzającą (Zarząd Województwa Podkarpackiego) oraz Komitet Monitorujący (utworzony przez wielopoziomowy skład przedstawicieli i organizacji, powołujący Podkomitety Monitorujące, grupy i zespoły robocze).


	IV.4
	Regionalny Program Operacyjny Województwa Świętokrzyskiego na lata 2014-2020
(Prognoza 2014)
	 Do działań o charakterze negatywnym można zaliczyć: rozwój infrastruktury liniowej, wykorzystanie źródeł odnawialnych, rozwój gospodarki wodno-ściekowej i systemu gospodarki odpadami, powstawanie nowych przedsiębiorstw. Działania te będą w pośredni, bądź bezpośredni sposób dotyczyć poszczególnych komponentów środowiska.
	 Analiza wpływu priorytetów inwestycyjnych w odniesieniu do poszczególnych komponentów środowiska, jak i zdrowia ludzi wykazała głownie pozytywny wpływ. Charakter tego oddziaływania nie będzie widoczny od razu, lecz w większości w perspektywie długookresowej. Poprzez realizację działań wspieranych w ramach osi priorytetowej 1, 3, 6 nastąpi redukcja, bądź zmniejszenie emisji zanieczyszczeń do powietrza oraz poprawa efektywności energetycznej i wykorzystania OZE.
	 Na etapie strategicznej oceny oddziaływania na środowisko zasygnalizowano jedynie możliwość wystąpienia tego typu oddziaływań. Brak możliwości szczegółowej oceny, bez dokładnych rozwiązań technicznych inwestycji, miejsca lokalizacji uniemożliwia wskazanie konkretnych miejsc kumulacji oddziaływań. Potencjalnymi obszarami objętymi wpływem skumulowanym, będą tereny miejskie, gdzie oprócz realizowanych zadań objętych wsparciem RPOWŚ 2014-2020, występują już liczne źródła rożnych rodzajów emisji. Analizując preferowane obszary wsparcia można wymienić potencjalne tereny, które mogą zostać objęte efektem skumulowanych oddziaływań: teren Kieleckiego Obszaru Funkcjonalnego; Ostrowiec Świętokrzyski, Starachowice, Skarżysko – Kamienna.
	 Na etapie sporządzania prognozy nie zidentyfikowano działań, które mogłyby powodować oddziaływania o zasięgu transgranicznym.

	 W odniesieniu do priorytetu inwestycyjnego dotyczącego rozwoju małej retencji, zasugerowano dopisanie, by przy realizacji obiektów małej retencji uwzględniać potrzeby ochrony przyrody, w tym umożliwiać migrację organizmom wodnym. Zaproponowano także wprowadzenie zapisów przypominających o konieczności szczegółowej oceny każdej inwestycji mogącej wpłynąć na stan części wód, pod kątem wpływu na cel środowiskowy, wskazany w odpowiednim planie gospodarowania wodami oraz premiowanie projektów dotyczących budowy/rozbudowy dróg uwzgledniających potrzeby migracji zwierząt i ograniczania kolizji ze zwierzyną.
	 Analiza rozwiązań alternatywnych dostosowana została do charakteru Programu i stopnia szczegółowości zakładanych działań. Zaproponowano alternatywy w odniesieniu do niektórych zapisów projektu RPOWŚ 2014-2020 dotyczące:
• Wykonywania analizy uwarunkowań środowiskowych i wpływu na walory krajobrazowe obiektów związanych z OZE;
• Intensyfikacji wsparcia dla rozwoju transportu publicznego, transportu rowerowego, kolejowego. Intensyfikacji jak największego wykorzystania istniejących szlaków drogowych dla rozwoju infrastruktury drogowej;
• Promowania projektów uwzględniających małą retencję na obszarach zurbanizowanych.
	 Skutek wdrażania analizowanego Programu monitorowany będzie za pomocą wyznaczonych wskaźników produktu i rezultatu.
Zaproponowane wskaźniki wynikają z przygotowanej Wspólnej Listy Wskaźników Kluczowych (WLWK2014).

	IV.5
	Regionalny Program Operacyjny Województwa Warmińsko-Mazurskiego na lata 2014-2020
(Prognoza 2014)
	Projekt RPO WiM 2014-2020 nie przewiduje realizacji przedsięwzięć (typów projektów), które będą charakteryzować się tylko i wyłącznie potencjalnie negatywnym oddziaływaniem na środowisko.
Zidentyfikowane w Prognozie potencjalnie negatywne oddziaływania na środowisko związane będą przede wszystkim z etapem realizacyjnym (budowy infrastruktury). Będą one charakterystyczne dla budowy/przebudowy dróg, linii kolejowych, infrastruktury liniowej (sieć wodociągowo-kanalizacyjna, sieć energetyczna), budowy oraz modernizacji obiektów kubaturowych.
	 Zidentyfikowane negatywne oddziaływania związane będą z emisjami zanieczyszczeń pyłowych i gazowych do atmosfery w związku z użytkowaniem pojazdów ciężkich i maszyn budowlanych, pylenie ze składowanego kruszywa do budowy dróg itp. Prowadzenie prac budowlanych powoduje również zanieczyszczanie powierzchni gleby, zmiany w strukturze gleby, przekształcenia jej profilu, zniszczenie wierzchnich warstw. Negatywnym oddziaływaniem jest także towarzyszący wszelkim pracom budowlanym hałas i drgania, na który narażeni są zarówno ludzie jak i zwierzęta (płoszenie). Część inwestycji planowanych do realizacji w ramach Programu związana będzie z koniecznością usunięcia drzew i krzewów, może dojść do zniszczenia cennych siedlisk przyrodniczych, również stanowisk gatunków objętych ochroną (roślin, grzybów i zwierząt). Potencjalnie inwestycje infrastrukturalne (drogi, koleje, infrastruktura przeciwpowodziowa) będą mogły spowodować przecięcie korytarzy migracji zwierząt.
	 Do projektów niosących największe ryzyko wystąpienia długotrwałych oddziaływań skumulowanych należy zaliczyć większe projekty inwestycyjne, wymagające budowy nowej infrastruktury (np.: transportowej/sieciowej/energetycznej), których lokalizacja oraz czas wykonywania prac nałożą się na siebie. W przypadku inwestycji podejmowanych na obszarze MOF może nastąpić kumulacja negatywnych oddziaływań realizacji projektów w postaci wzrostu poziomu hałasu, zanieczyszczeń powietrza, czy wykluczeniu powierzchni dostępnej dla mieszkańców..
	Uwzględniające dokonane w ramach Prognozy analizy, należy uznać, że nie ma konieczności poddawania RPO WiM 2014 – 2020 procedurze postępowania dotyczącego transgranicznego oddziaływania na środowisko, a bardziej szczegółowa analiza oddziaływania transgranicznego będzie dotyczyła głownie konkretnych przedsięwzięć i będzie ona możliwa na etapie oceny oddziaływania na środowisko projektów, kiedy znana będzie dokładna lokalizacja i skala działań.
	 Podsumowaniem przeprowadzonych w ramach Prognozy analiz jest zbiorcza tabela rekomendacji i zaleceń, w której wyróżniono pięć głównych obszarów związanych z ochroną środowiska, do których odnoszą się aktualne zapisy Programu. Są to:
Przeciwdziałanie zmianom klimatu: efektywność energetyczna, promocja OZE, zmniejszenie emisji gazów cieplarnianych;
Zapobieganie degradacji środowiska, racjonalne wykorzystanie zasobów;
Rozwój technologii przyjaznych środowisku;
Poprawa bezpieczeństwa ekologicznego oraz minimalizowanie ryzyka wystąpienia katastrof i klęsk żywiołowych;
Ochrona przyrody i zachowanie bioróżnorodności.
	 W Prognozie odstąpiono od formułowania szczegółowych propozycji rozwiązań alternatywnych, związanych z realizacją poszczególnych działań, wymaganych dla osiągnięcia zakładanych celów. Wynika to z faktu, iż Program nie wyznacza ram realizacji przedsięwzięć, ich jednoznacznej lokalizacji przestrzennej, a nierzadko zawiera zapisy o bardzo dużym stopniu ogólności, stanowiące bardziej możliwe kierunki rozwoju niż jednoznaczne przedsięwzięcia, przez co wyznaczanie rozwiązań alternatywnych było niewskazane. Natomiast działania takie mogą, a nawet powinny, być uwzględnione na etapie realizacji poszczególnych inwestycji.
	 Jednym z elementów zasady partnerstwa będzie powołanie i funkcjonowanie Komitetu Monitorującego RPO WiM. Na etapie monitorowania i ewaluacji zasada partnerstwa będzie uwzględniona poprzez przekazywanie partnerom informacji o postępie realizacji Programu w systemie sprawozdawczości. Ponadto, proces ewaluacji będzie realizowany w partnerstwie z jednostkami ewaluacyjnymi zlokalizowanymi w administracji publicznej realizującej politykę spójności, WPR oraz WPRyb.


	V
	Prognozy oddziaływania na środowisko dla 5 Planów transportowych dla województw: lubelskiego, podlaskiego, podkarpackiego, świętokrzyskiego, warmińsko-mazurskiego

	V.1
	Program Strategicznego Rozwoju Transportu Województwa Lubelskiego
(Prognoza 2015)
	System transportu w województwie lubelskim, w tym:
- czynniki kształtujące potrzeby transportowe,
- istniejący system transportowy: drogowy, kolejowy, lotniczy, żeglugę śródlądową, infrastrukturę,
- kluczowe węzły komunikacyjne,
- korytarze transportowe,
Dostępność komunikacyjną na obszarze województwa lubelskiego,
• Analizę projektów inwestycyjnych przewidzianych do finansowania z europejskiego funduszu rozwoju regionalnego oraz funduszu spójności,
• Model transportowy,

Kierunki rozwoju transportu w województwie.
	Etap realizacji: Oddziaływania bezpośrednie, krótkoterminowe, chwilowe i negatywne wystąpią na obszary chronione, wody powierzchniowe, zasoby naturalne dziedzictwo kulturowe, zabytki i dobra materialne, w przypadku prowadzenia prac budowlanych w rejonie występowania tych elementów środowiska. W miejscach prowadzenia prac o płytkim występowaniu wód podziemnych wystąpią oddziaływania na wody podziemne. 
Etap eksploatacji: Na obecnym etapie trudno jest sprecyzować charakter oddziaływań – uniemożliwia to zbyt niski poziom szczegółowości planowanych zadań (brak danych o konkretnych rozwiązaniach lokalizacyjnych, technicznych). Oddziaływania będą dotyczyć inwestycji, które będą poprowadzone przez obszary chronione oraz w ich bezpośrednim sąsiedztwie.
	Nie zidentyfikowano.
	Na obecnym etapie planowania nie prognozuje się wystąpienia oddziaływania transgranicznego planowanych inwestycji drogowych i kolejowych, niemniej jednak dla inwestycji realizowanych przy granicy kraju, jeżeli będą zachodzić przesłanki, że może ona wpłynąć na środowisko państwa sąsiadującego, powinno zostać przeprowadzone postępowanie w sprawie transgranicznego oddziaływania na środowisko pochodzącego z terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.
	Przewiduje się środki zapobiegające, minimalizujące lub kompensujące negatywne oddziaływania na środowisko realizacji Programu: 
• Zapewnienie rzetelnego poziomu przebiegu procedur oceny oddziaływania na środowisko dla poszczególnych przedsięwzięć,
• Przeanalizowanie, na etapie uzyskania decyzji ooś, przebiegu inwestycji przez obszary chronione, cenne przyrodniczo i krajobrazowo, a w przypadkach gdyby inwestycja wpłynęła znacząco i nieodwracalnie na środowisko, zmiana przebiegu inwestycji,
• Zabezpieczenie techniczne sprzętu i placu budowy na etapie realizacji inwestycji, 
• Dostosowanie terminów prac do terminów rozrodu, wegetacji, okresów lęgowych, itp.,
• Zapobieganie przecięciu korytarzy ekologicznych, zapewnienie zwierzętom możliwości poruszania się w poprzek drogi oraz minimalizacja zagrożeń kolizji zwierząt i pojazdów,
• Zapewnienie właściwego odwodnienia dróg,
• Zapewnienie udziału Głównego Konserwatora Zabytków, w przypadku wystąpienia zabytków archeologicznych,
• Zapewnienie właściwej procedury na wypadek awarii,
• Wytypowanie obszarów, na których gleby są szczególnie zagrożone erozją wodną, i zaprojektowanie zabezpieczeń przed jej wystąpieniem w rejonie planowanych obiektów,
• Unikanie wycinania lasów pełniących funkcje glebochronne,
• Rozpoznanie i ochrona ujęć wód i występowania źródeł,
• Planowanie gospodarki odpadami powstającymi w wyniku prowadzenia prac budowlanych, modernizacyjnych. 
• Wykonanie kompensacji przyrodniczej, 
• Alternatywne stosowanie ekranów naturalnych, 
• Zastosowanie odpowiednich ograniczeń prędkości, progów spowalniających, w miejscach przebywania dzieci i młodzieży, co zapewni ich bezpieczeństwo.
Rekomendacje:
Odniesiono się do wytycznych dotyczących zmian klimatycznych i różnorodności biologicznej.
• Działaniem priorytetowym w planowanych działaniach w zakresie transportu będzie uwzględnianie w procesie projektowania i budowy infrastruktury transportowej zmienionych warunków klimatycznych.
• Konieczne jest utworzenie stałego monitoringu lub dostosowanie obecnych systemów monitoringu do kontrolowania elementów budownictwa i infrastruktury.
	Alternatywna lokalizacja inwestycji.
	Nie planuje się prowadzenia monitoringu środowiska w ramach realizacji Programu.
Monitoring środowiska prowadzony będzie, w rejonie obiektów planowanych do realizacji wymienionych w Programie, w ramach monitoringu środowiskowego, prowadzonego przez Wojewódzki Inspektorat Ochrony Środowiska.
Ponadto zakres monitoringu będzie określony w decyzjach o środowiskowych uwarunkowaniach dla poszczególnych planowanych przedsięwzięć wymienionych w Programie.

	V.2
	Regionalny plan transportowy województwa podlaskiego na lata 2014-2020
(Prognoza 2016)
	Zidentyfikowane w Planie regionalne potrzeby i cele w zakresie transportu oraz tworzenia jednolitych europejskich obszarów transportowych przez zwiększenie mobilności regionalnej. Podstawowymi działaniami wskazanymi w dokumencie są rozbudowa sieci drugorzędnych, zapewnienie optymalnej integracji różnych rodzajów transportu i ich interoperacyjności, a także realizacja brakujących połączeń i usunięcie wąskich „gardeł”.
Planowane inwestycje dotyczą rozbudowy infrastruktury transportowej międzyregionalnej i wewnątrzregionalnej.
Proponowane inwestycje drogowe w zdecydowanej większości odnoszą się do przebudowy dróg wojewódzkich.
Projekty kolejowe obejmują rewitalizację sześciu połączeń regionalnych.
	Obszarami na których realizowane będą działania wynikające z Regionalnego Planu Transportowego są w ogromnej większości istniejące ciągi drogowe oraz linie kolejowe. W związku z tym występują tam presje na środowisko charakterystyczne dla transportu: wysokie poziomy hałasu, pogorszenie stanu gleb i szaty roślinnej w sąsiedztwie dróg wywołane emisją zanieczyszczeń.
Do głównych problemów ochrony środowiska istotnych z punktu widzenia realizacji projektowanego Regionalnego Planu Transportowego należeć będą:
dotrzymanie dopuszczalnych poziomów jakości powietrza,
redukcja emisji gazów cieplarnianych, a także konieczność wypełnienia zobowiązań dotyczących polityki klimatycznej ustanowionych na szczeblu unijnym,
dotrzymanie dopuszczalnych poziomów hałasu na terenach „chronionych akustycznie”,
utrzymanie spójności powiązań przyrodniczych,
ograniczenie negatywnych oddziaływań na obszary i obiekty przyrodnicze objęte ochroną prawną.
	Istnieje możliwość wystąpienia skumulowanych oddziaływań na powietrze, głównie na terenach dużych miast z intensywną emisją niską oraz funkcjonującymi elektrociepłowniami i rozwiniętym przemysłem. Dotyczy to głównie otoczenia największych ośrodków miejskich. Jednak tutaj również nie przewiduje się znaczącego zwiększenia intensywności oddziaływania.

	W odniesieniu do inwestycji transportowych, podstawowe znaczenie dla oceny ryzyka wystąpienia oddziaływań transgranicznych mają nie emisje, ale miejsca realizacji przedsięwzięć. W związku z tym potencjalnymi źródłami oddziaływań mogłyby być jedynie przedsięwzięcia realizowane bezpośrednio na granicy województwa (kraju) lub w jej bezpośrednim sąsiedztwie. Wobec ogólnych zapisów Regionalnego Planu Transportowego oraz braku szczegółowej informacji dotyczącej realizacji poszczególnych projektów, w oparciu o którą możliwe byłoby określenie indywidualnego charakteru oraz skali oddziaływań, na etapie sporządzania projektu dokumentu nie stwierdzono ryzyka wystąpienia znaczących transgranicznych oddziaływań na środowisko na terenie państw ościennych.
	Mając na względzie powyższe, stwierdzono że najważniejszymi celami ochrony środowiska z punktu widzenia RPT są:
tworzenie zasobooszczędnej gospodarki,
kontrolowanie i ograniczanie emisji gazów cieplarnianych,
ochrona obywateli przed zagrożeniami dla ich zdrowia, również związanymi ze środowiskiem,
rozwój i zwiększanie efektywności systemu transportu publicznego.

	W prognozie nie wskazano konieczności przyjęcia rozwiązań alternatywnych. W przypadku RPT polegać mogłyby one na przyjęciu innych kryteriów oceny projektów, w tym ograniczających realizację projektów na obszarach objętych ochroną. Ze względu na charakter proponowanych inwestycji oraz konieczność dotrzymania standardów całości infrastruktury, również tej zlokalizowanej w obrębie form ochrony, za słuszne uznano nadanie najwyższego priorytetu ciągom o największym natężeniu ruchu, będących w złym stanie oraz pełniących istotną funkcję w systemie transportowym.
	Do najważniejszych wskaźników, które należałoby okresowo kontrolować należą:
jakość powietrza atmosferycznego na terenie województwa podlaskiego,
długość odcinków dróg o ponadnormatywnym hałasie,
procent mieszkańców narażonych na ponadnormatywny hałas,
długość odcinków dróg wyposażonych w ekrany akustyczne.
zmiany jakości jednolitych części wód.
Kontrola i monitoring celów i zadań Regionalnego Planu Transportowego winien obejmować określenie stopnia wykonania poszczególnych zadań:
określenie stopnia realizacji projektów i celów,
ocenę rozbieżności pomiędzy przyjętymi celami i działaniami a ich wykonaniem,
analizę przyczyn rozbieżności.

	V.3
	Program Strategiczny Rozwoju Transportu Województwa Podkarpackiego do roku 2023
(Prognoza 2015)
	Główne kierunki rozwoju infrastruktury transportowej mające na celu poprawę szeroko rozumianej wewnętrznej i zewnętrznej dostępności przestrzennej regionu. 
Cele szczegółowe:
1: Zwiększenie dostępności zewnętrznej województwa w wymiarze krajowym i międzynarodowym oraz wzmacnianie powiązań regionalnego systemu transportowego z systemem krajowym i międzynarodowym;
2: Rozwój połączeń transportowych wzmacniających powiązania funkcjonalne pomiędzy regionalnymi biegunami wzrostu oraz poprawa dostępności obszarów peryferyjnych;
3: Rozwój systemów transportowych wzmacniających integrację wewnętrzną obszarów funkcjonalnych regionalnych biegunów wzrostu;
4: Integracja podsystemów transportowych oraz poprawa bezpieczeństwa w transporcie.
	Może dojść do likwidacji siedlisk przyrodniczych w miejscu lokalizacji nowych przedsięwzięć liniowych (drogi, linie kolejowe) oraz w bezpośrednim sąsiedztwie modernizowanych, przebudowywanych, rozbudowywanych dróg, 
Może dojść do przerwania bądź ograniczenia drożności korytarzy ekologicznych w wyniku realizacji nowych przedsięwzięć drogowych, zwłaszcza dróg szybkiego ruchu, 
Może dojść do zmiany obecnego krajobrazu w wyniku realizacji węzłów autostradowych, 
Może dojść do fragmentacji siedlisk przyrodniczych w przypadku realizacji nowych odcinków dróg czy linii kolejowych. 
Niemniej jednak nie przewiduje się takich zmian, aby: 
nie była zapewniona ciągłość istnienia gatunków roślin, zwierząt i grzybów, wraz z ich siedliskami, 
nie zostały utrzymane procesy ekologiczne i stabilność ekosystemów, 
nie została zachowana różnorodność biologiczna, dziedzictwo geologiczne i paleontologiczne. 
	Możliwe potencjalne oddziaływania skumulowane, które mogą wystąpić np. w przypadku bliskiego sąsiedztwa dróg i linii kolejowych o dużym natężeniu ruchu.

	Wschodnia i południowa granica województwa podkarpackiego jest częścią granicy państwowej z Ukrainą. Położenie województwa wskazuje na prawdopodobieństwo transgranicznego oddziaływania. 
Analiza skutków realizacji celów szczegółowych i kierunków działań, a także zaproponowanych kluczowych przedsięwzięć SRT nie wykazała możliwości wystąpienia znaczących negatywnych oddziaływań o charakterze transgranicznym. Jedyne oddziaływania o zasięgu transgranicznym mogą być identyfikowane w odniesieniu do budowy, rozbudowy i modernizacji infrastruktury transportowej (drogowej i szynowej) w strefie przygranicznej, w zakresie poszczególnych komponentów środowiska (głównie różnorodności biologicznej, atmosfery, klimatu akustycznego i krajobrazu). Działania wynikające z Programu będą przestrzennie ograniczone do terenu województwa podkarpackiego, co nie daje podstaw do stwierdzenia znaczącego transgranicznego oddziaływania na środowisko skutków realizacji dokumentu.
	Prowadzenie tras komunikacyjnych w sposób jak najbardziej przyjazny dla środowiska przyrodniczego, w tym omijających szczególnie cenne siedliska i obiekty przyrodnicze zwłaszcza siedliska zagrożone wyginięciem, stanowiska rzadkich i chronionych gatunków roślin, zwierząt i grzybów, 
Prowadzenie prac poza okresem lęgowym i poza porą największej aktywności zwierząt, 
Stosowanie najnowszych technologii, w tym cichych nawierzchni dróg, 
Unikanie kolizyjnych przebiegów inwestycji drogowych i kolejowych z obszarami objętymi ochroną na podstawie ustawy o ochronie przyrody, 
Unikanie przecinania korytarzy ekologicznych, a w przypadku kiedy to jest niemożliwe budowanie bezkolizyjnych przejść i przepustów dla zwierząt prowadzących wędrowny tryb życia (wiadukty, odpowiedniej szerokości przejścia górne, dolne), 
Stosowanie odpowiednich zabezpieczeń w czasie prowadzenia robót, 
Wykorzystanie wszelkich możliwych rozwiązań technologicznych i technicznych w celu zmniejszenia obciążeń środowiska, 
Stosowanie najbardziej efektywnych rozwiązań odprowadzających wody opadowe z terenów dróg, 
Stosowanie zasady przywrócenia do stanu poprzedniego terenów w sąsiedztwie tras komunikacyjnych, które zostały przekształcone w czasie prowadzenia robót związanych z budową, modernizacją, rozbudową, przebudową infrastruktury drogowej i kolejowej. 
	Cele szczegółowe są w zasadzie bezalternatywne w kontekście ustaleń i postanowień wcześniej przyjętych dokumentów programowych szczebla krajowego. Nie zachodzi również potrzeba przedstawienia rozwiązań alternatywnych w sferze działań kierunkowych ustalonych w projekcie SRT, gdyż w analizowanym dokumencie zostały ujęte w zasadzie wszystkie możliwe rodzaje działań służących rozwojowi i modernizacji sektora transportowego w regionie. Kluczowe inwestycje infrastrukturalne o prawdopodobnym negatywnym oddziaływaniu na środowisko, w tym na obszary Natura 2000 (dotyczy budowy dróg ekspresowych i modernizacji dróg krajowych, budowy obwodnic Rzeszowa, Sanoka, Stalowej Woli i Niska oraz Łańcuta), wynikają z przyjętych dokumentów strategicznych, w przypadku których rozwiązania alternatywne zostały już rozważone i wybrane. Alternatywne rozwiązania lokalizacyjne w kontekście łagodzenia ich negatywnego wpływu na obszary Natura 2000, zostaną rozważone, bądź są aktualnie rozważane na etapie oceny oddziaływania do decyzji administracyjnych zezwalających na realizacje tych przedsięwzięć.
	Czas dojazdu do Warszawy, Krakowa, Lublina i Kielc w transporcie drogowym i kolejowym; 
Wskaźnik dostępności potencjałowej (WMDTII, w tym wskaźniki gałęziowe WDDTII i DKDTII); wskaźniki obliczane w układzie europejskim, krajowym i regionalnym; 
Czas przejazdu z MOF Krosno i MOF Sanok-Lesko do Rzeszowa (transport drogowy i kolejowy); 
Łączny (lub średni czas przejazdu do wszystkich pozostałych MOF), drogowy i kolejowych; 
Czas przejazdu do Rzeszowa (drogowy i kolejowy); 
Liczba ludności oraz liczba przedsiębiorstw w obrębie izochrony 30 minut oraz 60 minut od: Rzeszowa lub najbliższego MOF;
Czas dojazdu do Rzeszowa z ośrodków powiatowych obszarów peryferyjnych (transport drogowy i kolejowy). 
Czas dojazdu do najbliższego MOF;
z ośrodków powiatowych obszarów peryferyjnych (transport drogowy i kolejowy); 
Czas dojazdu do centrum miasta rdzeniowego (transport drogowy i kolejowy); 
Odsetek korzystających transportu publicznego w dojazdach do pracy; 
Odsetek korzystających z transportu kolejowego w dojazdach do pracy; 
Stosunek wskaźnika czasu dojazdu transportem kolejowym do czasu w transporcie drogowym z ośrodków gminnych w MOF do jego rdzenia;
Liczba węzłów intermodalnych oraz parkingów park and ride (liczba miejsc parkingowych na tych parkingach);
Poziom ruchu ciężkiego na trasach przelotowych w rdzeniu MOF;
Liczna wypadków drogowych wewnątrz MOF;
Liczba wypadków. 

	V.4
	Program rozwoju infrastruktury transportowej Województwa Świętokrzyskiego na lata 2014-2020
	Na dzień prowadzenia analizy treść Prognozy nie była dostępna. 

	V.5
	Plan rozwoju sieci drogowej dróg wojewódzkich województwa warmińsko-mazurskiego na lata 2012-2020 z perspektywą do roku 2030
(Prognoza 2016)
	Prognozowaniu potencjalnych oddziaływań na środowisko poddano główny cel Planu - poprawa zewnętrznej dostępności i wewnętrznej spójności transportowej regionu oraz cele szczegółowe, jak:
poprawa skomunikowania ośrodków o najniższej dostępności komunikacyjnej z pozostałą siecią dróg i z centrum województwa, 
rozbudowa dróg wojewódzkich będących uzupełnieniem dla sieci połączeń międzyregionalnych z siecią TENT, w tym z autostradą A1 i Via Baltica, 
poprawa skomunikowania większych miast regionu pomiędzy sobą oraz z centrum regionu. 
Zasadnicza analiza prognozy skupiała się na liście planowanych do modernizacji dróg wojewódzkich wskazanych w załączniku do Planu: DW nr 504, odcinek Podgrodzie-Braniewo; DW 507, odcinek Braniewo-Pieniężno; DW 512, odcinek Pieniężno-Bartoszyce; DW 519, odcinek Małdyty-Morąg; DW 527, odcinek Morąg-Olsztyn; DW 545, przebudowa dwóch skrzyżowań w m. Nidzica wraz ze wschodnim wylotem drogi 604; DW 604, odcinek Nidzica-Wielbark; DW 592, odcinek Kętrzyn-Giżycko; DW 651, odcinek Gołdap-granica województwa.
	Poszerzenie pasa drogowego i usunięcie drzew pozostających w kolizji z planowanymi działaniami;
Zwiększona degradacja siedlisk na skutek bardziej intensywnej eksploatacji rozbudowanych dróg;
Długotrwała ekspozycja ludzi na wysokie stężenia gazów i pyłów spalinowych oraz oddziaływanie hałasu komunikacyjnego;
Oddziaływanie na rośliny, związane z zapyleniem w sąsiedztwie dróg - ograniczenie efektywności produkcji roślinnej wskutek negatywnego wpływu pyłów na fotosyntezę;
Odprowadzanie z powierzchni zanieczyszczonych wód opadowych, zawierających zawiesiny oraz substancje rozpuszczone, może powodować degradację wód lub ziemi;
Znaczące negatywne oddziaływania mogą wystąpić wskutek katastrof, awarii, wypadków i kolizji, zwłaszcza przy transporcie ładunków niebezpiecznych;
Eksploatacja dróg jest źródłem emisji tlenków węgla, tlenków azotu, węglowodorów, pyłów i metali ciężkich, co wpływa niekorzystnie na stan elementów środowiska i na zdrowie ludzi;
Wyłączenie terenów niezbędnych do wybudowania infrastruktury drogowej z produkcji rolniczej lub leśnej;
Emisja gazów spalinowych, z których część ma status gazów cieplarnianych (gł. CO2) powoduje intensyfikację efektu cieplarnianego;
Wykorzystanie zasobów naturalnych (surowców) na etapie inwestycyjnym (kruszywa, materiały budowlane, surowce metaliczne, masy bitumiczne).
W związku z planowanymi inwestycjami o charakterze rozbudowy istniejącej infrastruktury drogowej, oddziaływania te będą zbliżone do obecnych, a zwiększenie się natężenia tych oddziaływań będzie wynikać z postępującego wzrostu liczby użytkowanych pojazdów. Nie można jednak uznać, że modernizacja objętych planem 9 odcinków dróg wojewódzkich, spowoduje nagły znaczący wzrost ruchu drogowego, a co za tym idzie, emisję CO2, która istotnie przyczyniałaby się do efektu cieplarnianego - zbyt wiele innych niezależnych czynników wpływa na to zjawisko.
	Oddziaływania skumulowane należy rozpatrywać zarówno w zakresie etapu realizacji jak i eksploatacji przedsięwzięć. Etap realizacji będzie się charakteryzował typowymi uciążliwościami (o charakterze krótko- lub średnioterminowym, odwracalnym), związanymi z rozbudową sieci transportowej: utrudnieniami w ruchu, hałasem emitowanymi przez ciężki sprzęt/maszyny budowlane, emisjami do powietrza, wód i gleb. Oddziaływania tego typu mogą wystąpić zwłaszcza w granicach/sąsiedztwie obszarów miejskich, gdzie potencjalnie mogą być realizowane inne miejskie inwestycje z zakresu usprawniania transportu i komunikacji,
Potencjalne oddziaływanie skumulowane może wystąpić przede wszystkim na etapie realizacji następujących odcinków: 
DW nr 504, 507 i 512 (Podgrodzie-Braniewo-Pieniężno-Bartoszyce); 
DW nr 519 i 527 (Małdyty-Morąg-Olsztyn); 
DW 545 i 604 (przebudowa dwóch skrzyżowań w m. Nidzica wraz ze wschodnim wylotem drogi 604-Nidzica-Wielbark). 
W tym samym horyzoncie czasowym na terenie województwa warmińsko-mazurskiego planowane są modernizacje/budowa dróg krajowych. Oddziaływanie skumulowane w tym wypadku może wystąpić przede wszystkim: 
w sąsiedztwie m. Bartoszyce z uwagi na bliską lokalizację DW nr 512 oraz DK 51; 
w sąsiedztwie m. Nidzica – bliska lokalizacja DW 545 oraz DK S7, przy czym wskazany odcinek S7 znajduje się aktualnie w fazie realizacji. 
Oddziaływania skumulowane na etapie eksploatacji przedsięwzięć powinny być przedmiotem analizy w ramach indywidualnej oceny oddziaływania na środowisko poszczególnych odcinków dróg.
	Uznano, że nie ma konieczności poddawania Planu procedurze postępowania dotyczącego transgranicznego oddziaływania na środowisko. Niemniej jeden z odcinków planowanych do modernizacji będzie przebiegał od miasta Gołdap do granicy województwa (DW nr 651), stykając się jednocześnie z granicą państwową z Rosją oraz Litwą. Droga nr 651 przebiega aktualnie w południowej części korytarza ekologicznego rozciągającego się na północ od granicy Polski – na terytorium Rosji oraz w kierunku północno-wschodnim – na terytorium Litwy. Na dalszym etapie oceny oddziaływania modernizacji DW 651 w kontekście transgranicznym zaleca się zwrócić szczególną uwagę na rozwiązania umożliwiające migrację zwierząt w kierunku północnym - z odciętego aktualnie drogą 651 południowo-wschodniego fragmentu obszaru korytarza.
	Działania o charakterze zapobiegającym wystąpieniu negatywnych oddziaływań na środowisko będą koncentrować się na projektowaniu takiego przebiegu granic pasa drogowego i takiego usytuowania placów budowy, by ingerencja w stan środowiska (obszar zajętości) był jak najmniejszy, a wykorzystanie terenu na cele związane z rozbudową i eksploatacją dróg pomijało obszary i obiekty o wysokiej wartości przyrodniczej. 
Działania ograniczające wystąpienie negatywnych oddziaływań zaproponowane w Prognozie wynikają przede wszystkim z wyników inwentaryzacji przyrodniczych. Obejmują one wskazania adekwatne dla ochrony pachnicy dębowej, ptaków, nietoperzy oraz siedlisk i gatunków roślin naczyniowych.
Prognoza wskazuje również na potrzebę zastosowania działań o charakterze kompensującym, zalecanych w przypadku wystąpienia oddziaływań negatywnych – również z uwagi na ochronę pachnicy dębowej, a także z uwagi na ochronę porostów, ptaków i nietoperzy.
Usunięcie drzew spowoduje okresowe niekorzystne oddziaływanie na krajobraz. Istnieje możliwość kompensacji tego oddziaływania przez zaplanowane nowe nasadzenia, przy czym efekt krajobrazowy będzie widoczny dopiero po kilkunastu latach. 
	Wariant podstawowy proponowany w dokumencie dotyczy rozbudowy dróg istniejących i uwzględnia zmianę granic pasa drogowego - dotyczy więc przebiegu po istniejącym śladzie (z wyjątkiem wymaganych korekt), wychodząc poza granicę dotychczasowego pasa drogowego po obu stronach drogi i prowadzi do podwyższenia parametrów technicznych i eksploatacyjnych istniejących dróg. W prognozie przeanalizowano podstawowe koszty i korzyści środowiskowe z wariantami alternatywnymi w postaci budowy nowych dróg, przebudowy istniejących dróg (ale bez poszerzenia pasa drogowego) i remontu istniejących dróg (odtworzenie stanu pierwotnego, niebędącego bieżącą konserwacją). Decyzja o rozbudowie istniejących dróg wojewódzkich, mimo wysokich kosztów środowiskowych (zwłaszcza w odniesieniu do elementów przyrodniczych środowiska), jest swoistym kompromisem między postawionymi w Planie celami gospodarczymi i społecznymi, a kosztami środowiskowymi tej zmiany. Rozbudowa dróg wojewódzkich umożliwi zwiększenie ich przepustowości i poprawę bezpieczeństwa ruchu drogowego, co w relacji z kosztami środowiskowymi wskazuje na zmianę racjonalną.
	Planowane inwestycje będą realizowane na obszarach o dużej wrażliwości na zmiany, choć zróżnicowanej między poszczególnymi inwestycjami oraz w ich granicach. Są to głównie tereny niezurbanizowane lub o małej gęstości zaludnienia, sąsiadujące z obszarami chronionymi, z cenną obudową ekologiczną w postaci alei drzew przydrożnych i z dużym udziałem siedlisk wodnych oraz zależnych od wody. 
Potrzeba monitoringu skutków realizacji postanowień Planu powinna obejmować:
Przyrodnicze skutki zmian;
Bezpieczeństwo użytkowników dróg,
Komfort życia mieszkańców wynikający z emitowanego hałasu drogowego
W odniesieniu do zasobów przyrodniczych monitoringiem należy objąć przede wszystkim elementy inwestycji o charakterze kompensacyjnym lub ograniczającym negatywne skutki. Z uwagi na wyjątkowy charakter części alei przydrożnych jako zasobu, korytarza ekologicznego i siedliska przyrodniczego, monitorowanie kompensacji ubytków zieleni umożliwi ocenę efektywności zastosowanych rozwiązań, a w przypadku braku satysfakcjonujących efektów pozwoli na podjęcie decyzji o koniecznych działaniach korygujących.

	VI
	Prognozy oddziaływania na środowisko dla Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych obszarów funkcjonalnych dla miast wojewódzkich Polski Wschodniej

	VI.1
	Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego
(2015)
	Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Lublinie, po analizie wniosku, złożonego przez Prezydenta Miasta Lublina stwierdził na podstawie przeprowadzonej analizy załączonych dokumentów, że dla projektu Strategii nie ma zastosowania art. 47 dotyczący konieczności przeprowadzenia strategicznej oceny oddziaływania na środowisko, ustawy z dn. 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko (Dz.U. z 2013r. poz.1235 ze zm.). Pismo WOOŚ.410.101.2015.MH z dnia 29.09.2015r.
	_
	_
	_
	_
	_
	_

	VI.2
	Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Białostockiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2014-2020
(2016)
	Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Białymstoku po analizie wniosku, złożonego przez Stowarzyszenie Białostockiego Obszaru Funkcjonalnego w sierpniu 2014r., na podstawie ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowiska z dn. 3 października 2008r. (Dz.U. z 2013 r., poz. 1235 ze zm.) stwierdził brak przesłanek do przeprowadzenia strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dla projektu Strategii ZIT BOF (pismo WOOŚ-I.410.3.14.2014.EC z 4.09.2014r.).
Strategia ZIT BOF jako dokument operacyjny w stosunku do RPOWP 2014-2020 posiada analogiczną do RPOWP 2014-2020 matrycę logiczną interwencji, w zakresie spójności celów tematycznych, priorytetów inwestycyjnych oraz wskaźników produktu i rezultatu. W myśl reguł ustanowionych przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, ZIT nie może wykraczać poza RPO, a jedynie wskazywać potencjał rozwiązań komplementarnych. W stosunku do RPOWP 2014-2020 została już przeprowadzona strategiczna ocena oddziaływania na środowisko, w ramach której sporządzono prognozę oddziaływania na środowisko. W związku z powyższym dla projektu dokumentu Strategii ZIT BOF nie przeprowadzono procesu strategicznej oceny oddziaływania na środowisko.
	_
	_
	_
	_
	_
	_

	VI.3
	Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego
(2015)
	Na dzień prowadzenia analizy nie była dostępna informacja dotycząca przeprowadzenia oceny oddziaływania na środowisko.
	_
	_
	_
	_
	_
	_

	VI.4
	Prognoza oddziaływania na środowisko zaktualizowanego dokumentu Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Kieleckiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2014-2020
(Prognoza 2015)
	Projekt aktualizacji Strategii ZIT KOF określa cele, kierunki rozwoju, zasady współpracy oraz najważniejsze działania i przedsięwzięcia do realizacji, wynikające z analizy barier i potencjałów rozwojowych. Strategia obejmuje miasto Kielce i powiązany z nim obszar funkcjonalny. Dokument zawiera propozycje projektów do realizacji.
W zakresie transportu:  Cel 2 Podniesienie dostępności komunikacyjnej oraz poprawa bezpieczeństwa drogowego:
- Rozbudowa i poprawa jakości dróg na obszarze KOF dla zwiększenia wewnętrznej i zewnętrznej integracji obszaru funkcjonalnego oraz poprawa bezpieczeństwo drogowego,
- Rozwój i integracja systemu komunikacji publicznej,
- Poprawa ilości i jakości taboru autobusowego,
- Budowa obwodnic Kielc,
- Działania na rzecz zwiększenia dostępności zewnętrzną KOF, w tym w szczególności transportem samochodowym i lotniczym,
- Wykorzystanie transportu kolejowego do poprawy połączeń między gminami KOF a Kielcami.
Kwestie strategiczne wypracowane przez gminy KOF:
- Budowa i przebudowa dróg różnych kategorii na terenie miasta Kielce i obszarze funkcjonalnym Kielc, usprawniających połączenia komunikacyjne z jego rdzeniem.
	Największy wpływ na środowisko w trakcie realizacji zadań inwestycyjnych będą miały:
- Przedsięwzięcia w zakresie infrastruktury komunikacyjnej (budowa i przebudowa dróg różnych kategorii, budowa centrów przesiadkowych). A także przedsięwzięcia planowane do realizowania w ramach PO Infrastruktura i Środowisko;
- Przedsięwzięcia w zakresie termomodernizacji i energetyki odnawialnej – inwestycje OZE (rekuperatory, pompy ciepła, wentylacje, klimatyzacje, kolektory słoneczne, systemy fotowoltaiczne);
- Przedsięwzięcia w zakresie infrastruktury usługowej (placówki edukacyjne) oraz planowana do realizowania w ramach PO Polska Wschodnia rozszerzenie zakresu oferowanego wsparcia przez Kielecki Park Technologiczny
- Przedsięwzięcia inwestycyjne obejmujące zagospodarowanie lokalnych zasobów przyrodniczych na cele rekreacyjne i turystyczne.
Generalnie oddziaływania związane z realizacją projektów zapisanych w aktualizacji Strategii ZIT KOF będą oddziaływaniami przejściowymi, odwracalnymi i wystąpią jedynie w czasie prowadzonych robót, przy czym nie będą wykazywać ponadnormatywnego oddziaływania na środowisko.
	Możliwe jest oddziaływanie skumulowane pomiędzy poszczególnymi przedsięwzięciami realizowanymi w sąsiedztwie.
	Z uwagi na położenie KOF względem granic Polski – najbliższa granica, tj. Polsko-Słowacka znajduje się w odległości około 150 kilometrów w linii prostej na południe od granic gminy Chmielnik – nie ma możliwości by któryś z planowanych do realizacji projektów oddziaływał transgranicznie na środowisko. Dotyczy to fazy realizacji, funkcjonowania i likwidacji przedsięwzięć, które będą realizowane w ramach tych projektów.
	Działania mające na celu zapobieganie, ograniczanie lub kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań na środowisko mogą być konieczne do wykonania przede wszystkim przy realizacji działań o charakterze inwestycyjnym, które będą ingerować w środowisko głównie na etapie ich realizacji, powodując przejściowe oddziaływania. Natomiast na etapie eksploatacji zrealizowane inwestycje zasadniczo będą wpływać korzystnie na stan środowiska.
Rekomendacje:
Przy projektowaniu budowy nowych lub przebudowy, rozbudowy i remontów istniejących dróg zaleca się projektowanie zieleni przydrożnej:
- izolacyjnej, dla osłony terenów zabudowy mieszkaniowej przed rozprzestrzenianiem się zanieczyszczeń powietrza, ale również przed percepcją hałasu, należy kształtować pasy zieleni izolacyjnej, na których zieleń winna być zwarta z udziałem gatunków zimozielonych,
- osłonowej, gdzie dobór gatunkowy powinien uwzględniać uwarunkowania terenowe wynikające z lokalizacji drogi. Preferowane są gatunki rodzime występujące na danym terenie,
- zieleń przy przejściach dla zwierząt, złożona z gatunków krajowych, występujących w środowisku otaczającym planowany obiekt.
	Analizowana Strategia zawiera 6 celów strategicznych, w ramach których wyróżniono priorytety planowane do realizacji i działania strategiczne. Taka ilość zadań powoduje możliwość wariantowania polegającego na nierealizowaniu niektórych projektów i zadań na rzecz innych. Biorąc pod uwagę użyteczność zaplanowanych projektów i zadań odnoszącą się do uwarunkowań strategicznych, ekonomicznych, środowiskowych planowane działania mają charakter optymalny dla realizacji ustalonej wizji rozwoju KOF.
Cześć planowanych projektów może zaliczać się do przedsięwzięć mogących potencjalnie znacząco oddziaływać na środowisko lub wyznaczać ramy późniejszych przedsięwzięć mogącym potencjalnie znacząco oddziaływać na środowisko. Analiza wariantowa tych przedsięwzięć zostanie przeprowadzona na etapie procedur związanych z wydawaniem dla nich decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach.
	W obszarze infrastruktura i środowisko proponuje się porównywać:
- Udział korzystających z sieci wodociągowej w % ogółu ludności,
- Udział korzystających z sieci kanalizacyjnej w % ogółu ludności,
- Ludność korzystająca z oczyszczalni ścieków w % ogólnej liczby ludności,
- Udział terenów prawnie chronionych w przestrzeni publicznej.

	VI.5
	Strategia Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna
	Na dzień prowadzenia analizy nie była dostępna informacja dotycząca przeprowadzenia oceny oddziaływania na środowisko.

	VII
	Prognozy oddziaływania na środowisko dla Strategii rozwoju do 2020 roku miast wojewódzkich Polski Wschodniej

	VII.1
	Strategia rozwoju Lublina na lata 2013-2020 
(Prognoza 2012)
	 Zadeklarowane w Strategii obszary rozwojowe: 
A. otwartość, 
B. przyjazność,
C. przedsiębiorczość,
D. akademickość.
Strategia deklaruje osiemnaście celów strategicznych, w tym: 
Cel A.1 Poprawa dostępności komunikacyjnej Lublina obejmuje 4 działania strategiczne:
A.1.1. Rozwój usług i sieci połączeń lotniczych z Lublina;
A.1.2. Budowa łączników z obwodnicą miasta i trasami wylotowymi;
A.1.3. Starania o modernizację i rozwój zewnętrznych sieci dojazdowych do Lublina wszystkimi rodzajami transportu (kolej, samochody, rowery);
A.1.4. Rozbudowa i udostępnianie interesariuszom Lublina szkieletowej szerokopasmowej sieci światłowodowej.
B.1. Poprawa infrastruktury technicznej
B.1.1. Kontynuacja rozwoju i modernizacji miejskiej sieci drogowej;
B.1.2. Rozwój systemu komunikacji publicznej;
B.1.3. Rozwój alternatywnych form komunikacji wewnątrz miasta;
B.1.4. Rozwój infrastruktury kluczowej dla rozwoju środowiska miejskiego.
	Na poziomie Prognozy można wskazać takie działania, zadania i podzadania, które mogą wywierać  wpływ na środowisko. Do działań tych zaliczane są inwestycje transportowe. Dla tych działań, przed rozpoczęciem ich wdrażania może być potrzebne wykonanie dodatkowych ocen środowiskowych. Będzie to konieczne (i możliwe) dopiero wtedy, gdy poszczególne działania będą doprecyzowane i opisane bardziej szczegółowo, co nastąpi podczas wdrażania Strategii.

	Oddziaływania skumulowane w obszarze inwestycji transportowych określono dla działań strategicznych w następujących obszarach:
A.1.1. Rozwój usług i sieci połączeń lotniczych z Lublina 
- oddziaływanie bezpośrednie negatywne na powietrze, klimat;
A.1.2. Budowa łączników z obwodnicą miasta i trasami wylotowymi 
- oddziaływanie pośrednie negatywne na bioróżnorodność;
A.1.3. Starania o modernizację i rozwój zewnętrznych sieci dojazdowych do Lublina (…) 
‐ brak oddziaływania;
B.1.1. Kontynuacja rozwoju i modernizacji miejskiej sieci drogowej 
- oddziaływanie pośrednie negatywne na bioróżnorodność, powietrze, klimat;;
B.1.2. Rozwój systemu komunikacji publicznej 
- oddziaływanie pośrednie pozytywne na klimat akustyczny;
B.1.3. Rozwój alternatywnych form komunikacji wewnątrz miasta 
- oddziaływanie pośrednie pozytywne na klimat akustyczny;
B.1.4. Rozwój infrastruktury kluczowej dla rozwoju środowiska miejskiego 
- oddziaływanie pośrednie negatywne na bioróżnorodność.
	Żadne z działań ani zadań szczegółowych wymienionych w Strategii, w obecny jego sformułowaniu nie wywiera oddziaływania transgranicznego. W tym znaczeniu Strategia jest neutralna wobec transgranicznych oddziaływań środowiskowych. Natomiast wszystkie działania i zadania Strategii, dla których w niniejszej Prognozie wytypowano – w chwili ich doprecyzowania na poziomie realizacyjnym – konieczność wykonania odrębnych ocen oddziaływania na środowisko, powinny być w procedurze OOS każdorazowo sprawdzone pod kątem ewentualnych oddziaływań transgranicznych, jakie mogą się pojawić na poziomie rozstrzygania konkretnych rozwiązań wykonawczych.
	W odniesieniu do całości Strategii rekomenduje się przyjęcie polityki kompensacyjnej polegającej na świadomym ustabilizowaniu śladu węglowego (wg metodologii InrE), oraz kompensowania każdego zwiększenia emisji CO2 planowym zwiększaniem powierzchni biologicznie czynnej o zdolności pochłaniania CO2 wynoszącej 1,5 w stosunku do nowej emisji wynikłej z danego działania Strategii.

	Rozwiązania alternatywne mogą dotyczyć rozwiązań organizacyjnych, technicznych czy też lokalizacyjnych. Jednakże warianty alternatywne powinny umożliwiać osiągnięcie zakładanych celów.
Analiza oddziaływań wykazała możliwość wystąpienia oddziaływań znaczących, a jednym ze sposobów ich uniknięcia jest wariantowanie działań. Z uwagi na możliwość wystąpienia oddziaływań negatywnych stwierdzono, iż zasadnym jest poszukiwanie rozwiązań alternatywnych w stosunku do działań, w tym do działań w zakresie komunikacji:
Działanie A.1.1. Rozwój usług i sieci połączeń lotniczych z Lublina: zaleca się prześledzenie alternatywnych rozwiązań w zakresie rozbudowy Portu Lotniczego Lublin, w tym budowy terminalu cargo, tak aby zminimalizować oddziaływanie na środowisko, w tym emisje akustyczne;
Działanie A.1.2. Budowa łączników z obwodnicą miasta i trasami wylotowymi: zaleca się porównanie alternatywnych przebiegów dróg w celu znalezienia wariantu minimalnie oddziałującego na środowisko;
Działanie B.1.1. Kontynuacja rozwoju i modernizacji miejskiej sieci drogowej: zaleca się porównanie możliwych wariantów technologicznych planowanych prac w celu znalezienia wariantu minimalnie oddziałującego na środowisko;
Działanie B.1.2. Rozwój systemu komunikacji publicznej: zaleca się porównanie możliwych wariantów organizacyjnych i rodzaju taboru w celu znalezienia wariantu minimalnie oddziałującego na środowisko.
	Wskaźniki oceny wpływu realizacji Strategii na środowisko:
Efektywność energetyczna: Energochłonność gospodarki (wielkość zużycia energii na jednostkę PKB miasta);
Klimat, jakość powietrza: Miejski ślad węglowy – według metodologii Instytutu na rzecz Ekorozwoju;
Klimat, jakość powietrza: Powierzchnia terenów biologicznie czynnych netto;
Gospodarka niskoemisyjna: Moc nowo zainstalowana odnawialnych źródeł energii na rok;
Wody podziemne: Ilość pobieranych wód podziemnych/jednostka PKB miasta;
Wody powierzchniowe: Ilość pobieranych wód powierzchniowy na jednostkę PKB miasta;
Wody podziemne i powierzchniowe: Ilość pobieranych wód podziemnych i powierzchniowych na mieszkańca rocznie;
Wody podziemne i powierzchniowe: Ilość ścieków komunalnych i przemysłowych na jednostkę PKB miasta;
Zrównoważony rozwój: Lista zarejestrowany patentów w dziedzinie ochrony środowiska;
Zrównoważony rozwój: Odsetek przedsiębiorstw realizujących proekologiczne sposoby produkcji.

	VII.2
	Strategia rozwoju miasta Białegostoku na lata 2011-2020 plus 
(Prognoza 2010)
	Cele strategiczne, w ramach których określone zostały priorytety i kierunki działań, w pięciu głównych obszarach problemowych:
Zagospodarowania przestrzennego, infrastruktury technicznej i transportu;
Infrastruktury społecznej i kapitału ludzkiego;
Rozwoju gospodarczego;
Kultury, sportu i turystyki;
Metropolitalnym.
Opisy kierunków działań pozwalają na wyróżnienie następujących typów realizowanych w przyszłości przedsięwzięć, istotnych z punktu widzenia ochrony środowiska:
Infrastruktura liniowa, w tym drogowa i kolejowa;
Obiekty punktowe;
Zamierzenia obszarowe.
	Z punktu widzenia realizacji Strategii stwierdzono następujące problemy ochrony środowiska:
Zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego oraz emisja hałasu wynikające z prac budowlanych;
Zmniejszenie powierzchni biologicznie czynnej w wyniku zajmowania nowych terenów pod inwestycje.

	Nie wyodrębniono.
	Założono, że realizacja celów określonych w projekcie Strategii nie będzie oddziaływać transgranicznie.

	Aby zminimalizować oddziaływania negatywne przewidywane dla etapu budowy, zaproponowano działania zmniejszające te oddziaływania w stosunku do jakości powietrza, hałasu i zanieczyszczenia gruntów:
Odpowiednie postępowanie z materiałami i odpadami;
Stosowanie sztucznych barier w celu ograniczenia emisji do powietrza i szybkiego zagospodarowania odsłoniętej powierzchni, co zmniejszy emisję wiatrową;
Odpowiednie czyszczenie kół pojazdów budowlanych i ulic;
Wykonywanie prac budowlanych w porze dziennej i izolowanie głośnych procesów;
Stosowanie materiałów dźwiękochłonnych;
Bieżący monitoring i przegląd sprzętu budowlanego;
Wszelkie prace należy prowadzić zgodnie z obowiązującym prawem.
	W Prognozie przedstawiono jeden możliwy wariant alternatywny - brak realizacji założeń projektu Strategii - wariant ten nie jest jednak korzystny dla środowiska.

	Wskaźniki monitorowania i ewaluacji określono w Strategii. W zakresie tworzenia efektywnego systemu komunikacyjnego miasta z dużym udziałem transportu zbiorowego oraz ruchu rowerowego przyjęto następujące wskaźniki ilościowe:
Średnia prędkość autobusów komunikacji miejskiej;
Długość ulic o funkcji obwodnic w granicach Miasta;
Liczba przejazdów przez tory kolejowe;
Długość ulic układu podstawowego;
Średnia prędkość podróży;
Długość/odsetek długości ulic układu podstawowego objętych rozwiązaniami z zakresu IST;
Liczba pasażerów transportu zbiorowego;
Długość ulic objętych rozwiązaniami z zakresu telematyki transportu;
Długość korytarzy autobusowych wysokiej jakości;
Długość dróg rowerowych;
Długość ulic objętych rozwiązaniami z zakresu uspokojenia ruchu;
Liczba miejsc parkingowych w centrum Miasta w tym w obiektach wielopoziomowych;
Liczba miejsc parkingowych w ramach parkingów strategicznych w otoczeniu obwodnic miejskich;
Odsetek ludności zamieszkałej w strefach, gdzie poziom hałasu na zewnątrz budynków przekracza określone wartości graniczne;
Średnia wartość poziomu hałasu w otoczeniu arterii komunikacyjnych;
Wskaźniki charakteryzujące zmianę dostępności komunikacyjnej (np. czas przejazdu pociągu w relacji Warszawa-Białystok, zmiana długości odcinków dwujezdniowych na dk S8 na odcinku Warszawa-Białystok, liczba połączeń lotniczych do i z Białegostoku).
Badania jakościowe:
Odsetek badanych mieszkańców zadowolonych z poziomu jakości usług transportu zbiorowego;
Ocena poziomu rozwiązań dróg rowerowych.

	VII.3
	Strategia rozwoju Miasta Rzeszowa do 2025 r. 
(Prognoza 2015)
	Cele strategiczne sektorowe i horyzontalne, przyjęte do realizacji w aktualizacji Strategii:
Cele strategiczne sektorowe:
C1 Inteligentne Miasto - Tworzenie sprzyjających warunków dla rozwoju miasta jako atrakcyjnego miejsca dla prowadzenia działalności gospodarczej oraz rozwoju edukacji, szkolnictwa wyższego, nauki i kultury;
C2 Miasto społecznie spójne i zintegrowane - Poprawa warunków życia mieszkańców i stanu bezpieczeństwa publicznego;
C3 Mobilność miejska i infrastruktura - Rozwój i poprawa funkcjonowania systemu komunikacji i infrastruktury technicznej;
C4 Wykorzystanie zasobów - Czysta energia i Bogate dziedzictwo - Ochrona i zagospodarowanie walorów i zasobów środowiska przyrodniczego i kulturowego;
Cele strategiczne horyzontalne:
CH 1 Spójność terytorialna - Zagospodarowanie terenu miasta w sposób racjonalny pod względem przestrzennym i architektonicznym;
CH2 Bogate(Zasobne Miasto) - Zapewnienie zdolności finansowania rozwoju Miasta z wykorzystaniem środków publicznych i prywatnych;
CH3 Miasto współpracy - Zapewnienie sprawnej komunikacji społecznej i współpracy Miasta z podmiotami publicznymi, gospodarczymi, społecznymi i mieszkańcami;
CH4 Marka „Rzeszów” - Wypracowanie rozpoznawalnego w kraju i zagranicą wizerunku Rzeszowa jako centrum innowacji gospodarczych i społecznych, miasta gościnnego i przyjaznego dla odwiedzających.
Cel C3 obejmuje 10 celów szczegółowych, w tym 3 dotyczące transportu:
Zintegrowane systemy zrównoważonego transportu zbiorowego w skali ROF, wykorzystujące intermodalne węzły, powiązane z transportem rowerowym (P&R, B&R, K&R7) oraz alternatywne formy kołowego i szynowego transportu publicznego;
Dobrze skomunikowany infrastrukturą kolejową, drogową i transportem publicznym Międzynarodowy Port Lotniczy Rzeszów-Jasionka;
System parkowania w Mieście.
	Najważniejsze problemy środowiskowe związane są między innymi z zanieczyszczeniem powietrza, nadmierną emisją hałasu, degradacją gleb, stanem i jakością wód powierzchniowych oraz zagrożeniem powodziowym i podtopieniami, odpadami porzucanymi przez mieszkańców, sukcesją obcych gatunków roślin i postępującą emigracją.
Źródła problemów środowiskowych generowanych przez transport:
W zakresie zanieczyszczenia powietrza: emisja liniowa, związana z ruchem drogowym i intensywnym ruchem tranzytowym;
W zakresie nadmiernej emisji hałasu: wzrost liczby pojazdów, intensywny ruch tranzytowy;
W zakresie powierzchni ziemi: zmniejszenie powierzchni biologicznie czynnej.
	Przeprowadzona analiza oddziaływań na środowisko wspieranych działań, pozwoliła na stwierdzenie, że na etapie ich realizacji jak i eksploatacji będzie mogło dochodzić do kumulacji oddziaływań.
	Wykonanie transgranicznej oceny oddziaływania na środowisko, nie jest konieczne, ze względu na lokalizację obszaru, którego Strategia dotyczy oraz rodzaj i charakter działań przyjętych do realizacji, których oddziaływanie będzie miało jedynie wpływ lokalny.

	Strategia charakteryzuje się dużą ogólnością zapisów i z tego powodu precyzja wyznaczonych oddziaływań na komponenty środowiska jest przewidywaniem ogólnym.

	Strategiczne cele główne rozwoju Miasta Rzeszowa skonstruowano w oparciu o Wizję i Misję rozwoju Miasta. W Strategii przyjęto, że elementy Misji odnoszące się bezpośrednio do zarządzania miastem (i jego rozwojem) mają charakter horyzontalny w stosunku do elementu dotyczącego stwarzania warunków dla podnoszenia jakości życia mieszkańców.
Przeprowadzona w Strategii analiza silnych i słabych stron oraz szans i zagrożeń rozwojowych Miasta pozwoliła na potwierdzenie aktualności celów strategicznych sformułowanych w Strategii Rozwoju Rzeszowa z 2008 r. Cele te zostały jedynie czasem przeformułowane i rozbudowane w relacji do aktualnych priorytetów, co potwierdza słuszność zaproponowanych rozwiązań.
	W zakresie celów dotyczących transportu:
Liczba pasażerów transportu zbiorowego ZTM na liniach komunikacyjnych ROF w Rzeszowie;
Zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza pyłami PM10;
Zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza pyłami PM 2,5;
Czas przejazdu;
Liczba nowych parkingów w węzłach przesiadkowych.

	VII.4
	Strategia rozwoju miasta Kielce na lata 2007-2020. Aktualizacja
(Prognoza 2015)
	Cele strategiczne i cele operacyjne Strategii: 
Cel strategiczny: Zielone i czyste Kielce 
Cel operacyjny 1: Podniesienie jakości rozwiązań infrastrukturalnych w celu zwiększenia ich ekologiczności oraz bezpieczeństwa mieszkańców:
Działanie 1: Sukcesywna modernizacja i rozbudowa infrastruktury wodno-ściekowej,
Działanie 2: Budowa i przebudowa kanalizacji deszczowej,
Działanie 3: Działania mające na celu ochronę mieszkańców przed podtopieniami oraz powodzią,
Działanie 4: Poprawa stanu jakości powietrza – realizacja Programu Ochrony Powietrza poprzez realizację Programu Ograniczenia Niskiej Emisji,
Działanie 5: Termomodernizacja, sukcesywna modernizacja oraz promocja działań mających na celu efektywne wykorzystanie energii,
Działanie 6: Modernizacja oświetlenia ulicznego i sygnalizacji świetlnej na efektywne i ekologiczne,
Działanie 7: Rozbudowa i modernizacja sieci ciepłowniczej w celu poprawy bezpieczeństwa energetyki cieplnej,
Działanie 8: Działania mające na celu ograniczenie ilości odpadów;
Cel operacyjny 2: Ochrona i promocja walorów przyrodniczych Kielc oraz rozbudowa sfery rekreacyjnej:
Działanie 1: Promocja aktywnego wykorzystania zasobów przyrodniczych Kielc,
Działanie 2: Działania edukacyjne i promocyjne związane z dziedzictwem geologicznym miasta,
Działanie 3: Założenie i prowadzenie Ogrodu Botanicznego,
Działanie 4: Zwiększenie zakresu działań pielęgnacyjnych zieleni miejskiej,
Działanie 5: Edukacja przyrodnicza i ekologiczna mieszkańców,
Działanie 6: Ochrona zasobów i bioróżnorodności przyrodniczej miasta oraz zagospodarowanie i prawidłowe utrzymanie miejsc cennych środowiskowo wraz z zachowaniem na obecnym poziomie ich wartości przyrodniczych.
Projekt Strategii przewiduje podejmowanie zadań inwestycyjnych w zakresie:
infrastruktury komunikacyjnej (m.in. budowa i przebudowa dróg różnych kategorii);
infrastruktury technicznej (instalacji   wodociągowej,   kanalizacji sanitarnej i deszczowej, sieci ciepłowniczej, infrastruktury chroniącej przed podtopieniami i powodzią);
gospodarki wodnej i ochrony przeciwpowodziowej;
gospodarki odpadami;
obiektów kubaturowych;
zagospodarowanie lokalnych zasobów przyrodniczych na cele rekreacyjne i turystyczne (ścieżki dydaktyczne, rowerowe, rozwój bazy turystycznej i rekreacyjnej).
	Lasy otaczają obszary zabudowane Kielc z trzech stron tj. od południa i północy a także od zachodu. Najmniejsze zagrożenia dla stanu lasów występują w zwartym kompleksie leśnym w południowej części  miasta. Na pozostałym obszarze grunty leśne nie tworzą tak zwartych powierzchni i są narażone na oddziaływanie niskiej emisji zanieczyszczeń oraz linii kolejowych i dróg kołowych, co obniża ich odporność na antropopresję.

	Zakres i zasięg oddziaływania planowanych działań będzie miał charakter lokalny, nie będzie wykraczał poza tereny przypisane do poszczególnych przedsięwzięć. W związku z tym nie przewiduje się kumulowania oddziaływania z przedsięwzięciami realizowanymi poza granicami Kielc. Możliwe jest oddziaływanie skumulowane pomiędzy poszczególnymi przedsięwzięciami realizowanymi w sąsiedztwie. Jeżeli weźmie się jednak pod uwagę fakt, że niektóre z planowanych zadań będą skutkowały ograniczeniem oddziaływania na środowisko – przykładowo modernizacje i przebudowy dróg, można stwierdzić, że realizacja Strategii, nawet z uwzględnieniem ewentualnych oddziaływań skumulowanych nie będzie wykazywała ponadnormatywnego oddziaływania na środowisko.
	Z uwagi na położenie Kielc względem granic Polski – najbliższa z granica Polsko – Słowacka znajduje się w odległości około 160 kilometrów w linii prostej na południe od granic miasta – nie ma możliwości by któreś z planowanych do realizacji działań oddziaływało transgranicznie na środowisko.

	Generalnie oddziaływania związane z realizacją działań zapisanych w Strategii będą oddziaływaniami przejściowymi, odwracalnymi i wystąpią jedynie w czasie prowadzonych robót. Ograniczenie negatywnego oddziaływania na środowisko na etapie realizacji poszczególnych działań leży w gestii  wykonawcy i dotyczy sprzętu  (hałas,  emisja spalin wycieki), organizacji prac (np. koordynacja prac w pasie drogowym, unikanie prac będących źródłem znacznej oddziaływań akustycznej w porze wieczornej). Minimalizowaniu oddziaływań na środowisko będzie służyło przestrzegania obowiązujących zasad w zakresie gospodarki odpadami.
Na etapie eksploatacji zrealizowane inwestycje zasadniczo będą wpływać korzystnie na stan środowiska.
	O rozwiązaniach alternatywnych nie można mówić w kontekście ogólnej koncepcji projektu Strategii, ale na etapie wdrażania dokumentu może się pojawić potrzeba lub celowość wariantowania, uwzględniająca: 
Wybór innych od pierwotnie zakładanych funkcji dla poszczególnych obiektów lub obszarów;
Wybór lokalizacji przedsięwzięć;
Zmianę priorytetów (kolejność działań);
Wybór szczegółowych rozwiązań technicznych i architektonicznych, sposobów realizowania działań (sposobu prowadzenia prac remontowych oraz używanych materiałów budowlanych czy osprzętu technicznego itp.).
	Wskaźniki stanu środowiska i zmiany presji na środowisko to m.in.:
stan jakości powietrza atmosferycznego - wielkość emisji zanieczyszczeń pyłowych i gazowych;
jakość wód powierzchniowych i podziemnych, jakość wody do picia oraz spełnienie przez wszystkie te rodzaje wód wymagań jakościowych obowiązujących w Unii Europejskiej;
poziom hałasu, przede wszystkim komunikacyjnego i lotniczego;
monitoring zanieczyszczenia gleby;
monitoring pozwoleń w zakresie wytwarzania i gospodarowania odpadami;
poziom pól elektromagnetycznych.

	VII.5
	Strategia rozwoju miasta - Olsztyn 2020
(Prognoza 2013)
	Cele strategiczne i cele operacyjne Strategii: 
Celami strategicznymi przyjętymi w projekcie Strategii są:
A: wzrost poziomu kapitału społecznego;
B: wzrost napływu kapitału inwestycyjnego,
C: wzrost innowacyjności;
D: rozwój funkcji metropolitalnych.
Transportu dotyczy Cel operacyjny D1 – regionalne centrum komunikacyjne; rozwój połączeń komunikacyjnych, w tym także lotniczych, obejmujący następujące kierunki działań:
- współpraca z Urzędem Marszałkowskim województwa warmińsko-mazurskiego w ramach wzrostu dostępności komunikacyjnej stolicy regionu,
- inicjowanie i realizacja projektów poprawiających komunikację w ramach aglomeracji olsztyńskiej,
- inicjowanie i realizacja projektów przyjaznych komunikacyjnie mieszkańcom Olsztyna.
	Przewidywane oddziaływania celu operacyjnego D1 (w tym oddziaływania bezpośrednie, pośrednie, wtórne, skumulowane, krótkoterminowe, średnioterminowe i długoterminowe, stałe i chwilowe oraz  pozytywne i negatywne) na elementy środowiska oceniono w większości jako neutralne lub niejednoznaczne - bez zdecydowanej przewagi oddziaływań negatywnych.
Wpływ na obszar Natura 2000 może mieć realizacja celu operacyjnego D1, gdyż jego realizacja wiąże się między innymi z budową nowych ciągów komunikacyjnych poza obszarem miasta, względnie poszerzeniu istniejących, między innymi także tych przebiegających przez obszary Natura 2000. Oddziaływanie inwestycji drogowej na obszar Natura 2000 musi zostać każdorazowo ocenione w ramach postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko dla poszczególnych inwestycji wraz z opracowaniem projektu działań minimalizujących.
	Nie wyodrębniono.

	Realizacja celów projektu Strategii nie niosła za sobą transgranicznego oddziaływania na środowisko innego Państwa, ze względu odległość terenu opracowania od najbliższej granicy państwowej (ok. 60 km).
	Sugeruje się, aby w projekcie Strategii zawrzeć rekomendację, aby nowe tereny rozwojowe powierzchni gospodarczych projektować w pierwszej kolejności na terenach przekształconych bądź zdegradowanych.
	Żadne z działań nie zostało zakwalifikowane jako oddziaływujące zdecydowanie negatywnie lub ze zdecydowaną przewagą oddziaływań negatywnych na któryś z elementów środowiska. Wobec powyższego nie widzi się potrzeb przedstawienia rozwiązań alternatywnych ze względu na ochronę środowiska.
	Monitoring Strategii opierać się będzie na sprawozdaniach poszczególnych jednostek Urzędu Miasta, przedstawiając analizę, ocenę i wnioski odnoszące się do wartości wskaźników produktu i rezultatu oraz wskaźników kontekstowych, które zostały wyznaczone dla poszczególnych celów strategicznych.

	VIII
	Prognozy oddziaływania na środowisko dla Planów transportowych miast wojewódzkich Polski Wschodniej lub dokumenty równoważne

	VIII.1
	Plan gospodarki niskoemisyjnej dla miasta Lublin
(Prognoza 2015)
	Oceniono przewidziane w Planie działania i środki na podniesienie efektywności energetycznej, zwiększenie ilości energii wytwarzanej w odnawialnych źródłach energii oraz redukcję emisji gazów cieplarnianych w mieście.
Inwestycje w zakresie transportu:
Rozbudowa Systemu Zarządzania Ruchem i Komunikacją w Lublinie: rozbudowa systemu sterowania ruchem, systemy informacji, budowa nowych sygnalizacji świetlnych (w tym śluzy autobusowe), integracja z systemem nadzoru transportu publicznego;
Budowa, modernizacja przystanków, wiat przystankowych i węzłów przesiadkowych zintegrowanych z innymi rodzajami transportu dla potrzeb LOF, budowa stacji do ładowania pojazdów elektrycznych;
Przebudowa dróg i skrzyżowań, budowa brakującej trakcji trolejbusowej, budowa brakujących odcinków dróg, wydzielanie buspasów, wymiana oświetlenia w przebudowywanych odcinkach dróg;
System biletu elektronicznego komunikacji aglomeracyjnej
System dynamicznej informacji przystankowej
Zakup taboru niskoemisyjnego: autobusy elektryczne, autobusy hybrydowe, trolejbusy, pojazdy niskoemisyjne;
Wykorzystanie wiedzy i doświadczeń dotyczących gospodarki niskoemisyjnej w planowaniu przestrzennym;
Działania edukacyjne, informacyjne i szkoleniowe;
Instalacje fotowoltaiczne w autobusach, zmniejszającej zużycie paliwa i emisję zanieczyszczeń ze spalin;
Rozbudowa systemu Lubelskiego Roweru Miejskiego.
	Negatywne:
W fazie realizacji inwestycji może wystąpić zwiększona emisja odpadów (także konieczność zagospodarowania odpadów w postaci starego taboru), zanieczyszczeń powietrza, hałas emitowany przez pracujące maszyny i urządzenia wykorzystywane przy budowie, przebudowie czy modernizacji dróg;
Zmiana przeznaczenia gruntów; 
Utwardzenie gruntu pod budowę dróg i zajezdni autobusowej;
Pogorszenie się właściwości retencyjnych i filtracyjnych gruntu, co może mieć wpływ na wody gruntowe i mikroklimat;
Zwiększenie ilości wód opadowych odprowadzanych do kanalizacji deszczowej; 
Możliwe zanieczyszczenie wód powierzchniowych oraz pogorszenie stosunków wodnych;
Możliwość naruszenia lub zanieczyszczenia powierzchni ziemi i gleby, osuwiska;
Wpływ na faunę i florę;
Konieczność zamontowania na urządzeniach instalacji odstraszających ptaki (możliwość zastosowania nieszkodliwej dla ptaków spirali zamiast kolców);
Pozytywne, długoterminowe:
Poprawa jakości powietrza;
Poprawa stanu zdrowia ludzi;
Zmniejszenie negatywnych oddziaływań na faunę i florę oraz różnorodność biologiczną;
Zmniejszenie zanieczyszczenia wód;
Zmniejszenie zużycia energii;
Mniejsze zapotrzebowanie na paliwa;
Ograniczenie emisji CO2;
Ochrona klimatu.
	Przewidywane skumulowane oddziaływania na środowisko działań ujętych w Planie będą miały charakter pozytywny:
Poprawa jakości powietrza;
Poprawa stanu zdrowia ludzi;
Zmniejszenie zużycia energii;
Mniejsze zapotrzebowanie na paliwa;
Ograniczenie emisji CO2;
Ochrona klimatu.

	Przedsięwzięcia zawarte w Planie nie spowodują oddziaływania na środowisko poza terenem Gminy Lublin. Skala przedsięwzięć ma charakter regionalny i ewentualne negatywne oddziaływanie przedsięwzięć na środowisko będzie miało zasięg lokalny. Oddziaływanie transgraniczne nie wystąpi.

	W celu zapobiegania ewentualnym negatywnym oddziaływaniom na środowisko podczas realizacji przedsięwzięć zapisanych w PGN, podjęte zostaną następujące działania:
Nadzór nad prawidłową realizacją PGN;
Systematyczne uzupełnianie bazy danych o zużyciu energii i wielkości emisji CO2 w mieście i analizowanie jej;
Systematyczna  analiza  zmian  środowiska w Lublinie na podstawie badań WIOŚ;
Zapewnienie zgodności wydawanych decyzji administracyjnych z zasadami ochrony środowiska;
Ścisła egzekucja zapisów określonych w decyzjach administracyjnych i przepisach prawnych;
realizacja PGN przy udziale wielu interesariuszy.
Potencjalne negatywne oddziaływanie inwestycji przewidzianych w PGN można ograniczyć poprzez następujące działania:
Właściwy wybór lokalizacji;
Właściwe zabezpieczenie sprzętu i placu budowy w fazie realizacji,
Zapobieganie powstawaniu i właściwe postępowanie z odpadami;
Zapobieganie nadmiernej emisji hałasu (poprzez korzystanie z nowoczesnych maszyn w dobrym stanie technicznym, ograniczenie pracy do pory dziennej);
Zapobieganie emisji niezorganizowanej zanieczyszczeń do powietrza na etapie budowy i realizacji przedsięwzięcia;
Wykorzystanie nowoczesnych, niskoemisyjnych technologii;
Dbałość o przyrodę - dostosowanie terminów prac do okresów rozrodu, okresów lęgowych, okresów wegetacji roślin itp.;
Unikanie tzw. „stresu optycznego” poprzez właściwy dobór i dopasowanie materiałów do architektury;
Dbałość o krajobraz.
	Wybór działań do Planu dokonywany był w oparciu o wykazywane dla każdego przedsięwzięcia zmniejszenie zużycia energii oraz związane z tym zmniejszenie emisji CO2. Wybór działań jest spójny z zadaniami przewidzianymi w innych dokumentach strategicznych, które obowiązują dla województwa lubelskiego i dla Gminy Lublin. Prognoza ma charakter strategiczny i brak jest możliwości określenia rozwiązań alternatywnych dla poszczególnych działań. Działania ujęte w PGN mają charakter ogólny i dopiero na etapie realizowania przedsięwzięć będzie dokonywany wybór konkretnej technologii, optymalny wybór urządzeń i materiałów czy lokalizacji niektórych przedsięwzięć.
	Poziom redukcji emisji CO2 w stosunku do lat poprzednich (w szczególności do roku bazowego 2008);
Poziom redukcji zużycia energii finalnej w stosunku do lat poprzednich (w szczególności do roku bazowego 2008);
Zmiany wielkości zużycia energii produkowanej w odnawialnych źródłach energii.

	VIII.2
	Studium Transportowe Białostockiego Obszaru Funkcjonalnego
(Prognoza 2015)
	Ocena stopnia i sposobu uwzględnienia zagadnień zrównoważonego rozwoju i ochrony środowiska w zapisach projektu Studium.
Założone w Studium kierunki rozwoju: 
Określenie zasad współdziałania systemów transportu zbiorowego: 
analiza potencjalnych możliwości lokalizacji nowych parkingów podziemnych i naziemnych w obszarze śródmieścia; 
przyjęcie polityki parkingowej dla obszaru śródmieścia w świetle zbadanych możliwości zaspokojenia potrzeb parkingowych oraz wskazanych zasad jego obsługi; 
system tras rowerowych Białostockiego Obszaru Funkcjonalnego; 
Rozwój rynku lotniczego; 
Analiza możliwości organizacji transportu multimodalnego w przewozach towarowych i pasażerskich. 
Przewidziane są działania o charakterze:
Organizacyjnym - np. wyznaczanie pasów dla komunikacji autobusowej, systemem sterowania ruchem, polityka parkingowa, których potencjalne oddziaływanie na środowisko jest pomijalne bądź nie występuje;
Inwestycyjnym - np. realizacja węzłów przesiadkowych czy parkingów, budowa integralnego węzła przesiadkowego.
	BOF cechuje się znacznym udziałem form ochrony przyrody oraz szereg innych terenów cennych przyrodniczo oraz/lub odpowiedzialnych za funkcjonalność ekologiczną (również na terenie miasta Białystok). 
Komunikacja transportowa, a w szczególności transport drogowy, stanowi istotne źródło zagrożenia dla środowiska związane z hałasem. Dotyczy to w szczególności terenów zabudowanych, przez które przebiegają główne szlaki drogowe, w tym miasta Białystok. 
Transport drogowy wskazywany jest również jako jedno z większych źródeł zagrożenia emisjami do powietrza, co przede wszystkim dotyczy obszaru Białegostoku, gdzie występuje intensywny ruch drogowy. 
Rozmieszczenie terenów komunikacji drogowej oraz kolejowej ma znaczenie dla zachowania lub stopnia przekształcenia form rzeźby terenu oraz gleb.
BOF odznacza się występowaniem szeregu miejsc zidentyfikowanych zasobów surowców mineralnych, z których obecnie eksploatacji odkrywkowej podlegają jedynie kruszywa naturalne. Nie są to zasoby, które mają większe znaczenie (małe, lokalne eksploatacje), zwłaszcza znaczenie krajowe.
BOF cechuje w znacznym stopniu duża podatność na zanieczyszczenia pierwszego poziomu wód podziemnych (wody czwartorzędowe). Ponadto w obrębie BOF znajduje się jeden z głównych zbiorników wód podziemnych, co jest istotne z uwagi na fakt, iż tereny transportowe są potencjalnym źródłem zanieczyszczenia środowiska związkami ropopochodnymi. 
Systemy transportowe uznaje się w obrębie BOF za poważne źródło zagrożenia nadzwyczajnego. Występuje wysokie zagrożenie pojawienia się wypadków pojazdów transportowych, co może być szczególnie niebezpieczne w przypadku wypadku pojazdów transportujących toksyczne środki chemiczne lub pojazdów transportu publicznego. 
	W przypadku efektu bariery ekologicznej i ewentualnych kolizji z pociągami należy mieć na uwadze, że w Planach zadań ochronnych obszarów Natura 2000, dla żadnego z gatunków zwierząt nie wskazano jako istniejące lub potencjalne zagrożenie występowania tego rodzaju oddziaływania w przypadku kolei. Wskazano natomiast zagrożenie związane z ruchem drogowym. Należy zatem uwzględnić wpływ skumulowany związany z przebiegiem dróg głównych (krajowych i wojewódzkich) w pobliżu linii kolejowych. 
	Podjęcie kierunków rozwoju i działań, o których mowa w Studium, nie będzie skutkować wpływem na środowisko poza granicami BOF, co pozwala wnioskować o braku możliwości wystąpienia negatywnego wpływu transgranicznego.
	Skala potencjalnych zagrożeń, przy uwzględnieniu rozwiązań łagodzących, nie będzie na tyle duża, aby konieczne było kompensowanie strat w środowisku. Ewentualne działania kompensacyjne powinny być dostosowane do faktycznie poniesionych strat w środowisku, dlatego też powinny wynikać z ocen oddziaływania na środowisko dla inwestycji, które będą wymagały takich ocen.

	W Prognozie nie zamieszczono propozycji rozwiązań alternatywnych w stosunku do wariantów za-mieszczonych w Studium, tj. wariantu nieinwestycyjnego W0 i wariantów inwestycyjnych: WI.1, WI.2, WI.3 (ten wariant był rozważany na etapie prowadzonych panelów eksperckich dotyczących STBOF, ostatecznie jednak w projekcie Studium uznano, że nie ma potrzeby rozwijania drugiego środka trans-portu zbiorowego w Białymstoku).
Jako rozwiązania alternatywne zaproponowano uzupełnienie zapisów oraz zmianę niektórych działań zawartych w wariantach inwestycyjnych, mianowicie: 
Rozważenie rezygnacji z realizacji linii kolejowej BOF L uwarunkowanej uruchomieniem lotniska w Topolanach (wariant WI.2), na odcinku linii od lotniska do miejscowości Waliły. 
Wariantowanie linii kolejowej BOF L podczas wytyczania jej przebiegu. 
Uwypuklenie wykorzystywania autobusów niskoemisyjnych i ekologicznych: elektrycznych, hybrydowych lub spełniających najnowszą normę czystości spalin EURO. 
	W Studium przewidziano monitorowanie skutków realizacji i wdrażania jego postanowień. W Prognozie z kolei zaproponowano monitorowanie parametrów środowiska w zakresie oddziaływania komunikacji, które powinno objąć: 
Stopnień zagrożenia emisjami zanieczyszczeń powietrza z terenów komunikacyjnych, 
Stopień zagrożenia hałasem komunikacyjnym, 
Stan wód powierzchniowych oraz wód podziemnych, zwłaszcza w rejonach przebiegu podstawowych ciągów komunikacyjnych i lokalizacji terenów parkingowych, 
Stopień wyposażenia terenów transportowych w urządzenia ochrony środowiska, 
Stopień wyposażenia transportu publicznego w pojazdy niskoemisyjne i ekologiczne.

	VIII.3
	Studium rozwoju transportu publicznego Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego
(Prognoza 2015)
	Oceniono działania związane z rozwojem transportu publicznego na obszarze ROF: 
Modyfikacja siatki połączeń i rozkładów jazdy;
Zmiana modelu organizacji publicznego transportu zbiorowego;
Działania związane z systemami taryfowo-rozliczeniowymi;
Unowocześnienie systemu informacji pasażerskiej;
Podniesienie standardu usług przewozowych i zarządzania ruchem: 
modernizacja taboru: wyposażenia, stanu technicznego, estetyki etc., 
poprawa jakości obsługi pasażerów.
Inwestycje w infrastrukturę transportową:
budowa fragmentów dróg ekspresowych;
budowa obwodnicy południowej Rzeszowa; 
przebudowa dróg wraz z budową mostów; 
rozbudowa ulic; 
Rewitalizacja i budowa linii kolejowej; 
Utworzenie Rzeszowskiego Centrum Komunikacyjnego.
	Istniejące problemy ochrony środowiska istotne z punktu widzenia realizacji projektowanego dokumentu 
przekroczenia stężeń normatywnych trzech substancji: pyłu zawieszonego PM10, pyłu zawieszonego PM2,5 i benzo(a)pirenu, 
przekroczenia dopuszczalnej częstości przekroczeń stężeń 24-godzinnych pyłu PM10 dla 2013 roku w ROF na obszarze kilku gmin (najwięcej dni z przekroczeniami wartości dopuszczalnej występuje w Rzeszowie), 
przekroczenie poziomu docelowego stężenia średniorocznego benzo(a)pirenu na przeważających obszarach gmin ROF, 
konieczność ograniczenia emisji z transportu indywidualnego. 
	W dokumencie nie zdefiniowano.

	Zasięg oddziaływania na środowisko planowanych inwestycji będzie miał przede wszystkim charakter lokalny. Wobec tego, dokument ten nie musi być poddany procedurze transgranicznej oceny oddziaływania na środowisko.
	Działania organizacyjno-administracyjne;
Zabiegi techniczne, mające na celu zminimalizowanie negatywnego oddziaływania na środowisko.
	Studium przewiduje możliwość znacząco negatywnego oddziaływania w przypadku budowy mostu na Wisłoku w Obszarze Natura 2000 „Wisłok Środkowy z Dopływami”. Realizacja tej inwestycji będzie bezpośrednio ingerować w przedmioty ochrony Obszaru Natura 2000. Jednak biorąc pod uwagę zapisy stosowanego prawa wspólnotowego, które nie zabrania budowy drogi, która ma niekorzystny wpływ na teren Natura 2000, na etapie prognozy nie proponuje się innej lokalizacji przedsięwzięcia. Zaznacza się jednak, że w przypadku tym należy przestrzegać formalnych zasad bezpieczeństwa.
Przy projektowaniu tras komunikacyjnych w obszarach cennych przyrodniczo należy się kierować „Wytycznymi metodycznymi dotyczącymi przepisów Artykułu 6(3) i (4) Dyrektywy Siedliskowej 92/43/EWG”. 
W ramach Prognozy nie proponuje się zmiany lokalizacji innych inwestycji komunikacyjnych zakładając, iż osoby planujące wyznaczyły ich przebieg i lokalizację na podstawie analiz szczegółowych, uwzględniających aspekty środowiskowe.
	W analizowanym projekcie Studium nie zawarto rozdziału dotyczącego metod monitoringu wprowadzanych rozwiązań. Dlatego też sugeruje się, aby uwzględnić taki opis w Studium. Monitoring rozwoju transportu publicznego z punktu widzenia ochrony środowiska powinien się opierać na takich wskaźnikach jak: 
stężenie substancji, które na etapie wdrażania Studium były ponadnormatywne, 
poziom hałasu komunikacyjnego w miejscach gdzie standardy były przekroczone lub mogą być przekroczone, 
liczba osób lub udział procentowy osób korzystających z transportu zbiorowego, 
kilometraż nowopowstałych dróg i obwodnic, 
liczba zakupionych autobusów o odpowiednich standardach, 
zmniejszenie stref kongestii ruchu. 
Ze względu na możliwość wystąpienia znaczącego negatywnego oddziaływania budowy mostu na Wisłoku na przedmioty ochrony Obszaru Natura 2000, powinno się na bieżąco sprawdzać jakość wód w rzece na etapie realizacji inwestycji a także badać jej wpływ na przedmioty ochrony.

	VIII.4
	Plan gospodarki niskoemisyjnej (PGN) dla miasta Kielce
(Prognoza 2015)
	PGN dla miasta Kielce jest opracowaniem koncepcyjnym, które przedstawia propozycje działań w Kielcach. Zaproponowane działania mają na celu obniżenie emisji CO2 w powietrzu, m. in. poprzez działania w zakresie infrastruktury transportu publicznego:
Rozwój systemu komunikacji publicznej w Kieleckim Obszarze Metropolitalnym, 
Budowa bus-pasów na terenie Miasta Kielce, 
Zrównoważona mobilność miejska - budowa ścieżek rowerowych, sieci obwodnic i dróg na terenie Miasta Kielce oraz rozwój spójnego układu drogowego poprzez przebudowę ulic wyprowadzających ruch z miasta.
	W ramach obszaru niskoemisyjny transport ujęte są priorytety i działania w zakresie transportu publicznego, prywatnego, rowerowego a także zrównoważonej mobilności mieszkańców, służące ograniczeniu emisji gazów cieplarnianych i innych zanieczyszczeń oraz służące poprawie efektywności energetycznej w sektorze transportu. Działania związane z budową/przebudową obiektów kubaturowych oraz z niskoemisyjnym transportem, tj. rozbudową infrastruktury transportowej, inwestycjami liniowymi czy też budową obwodnic mogą powodować uciążliwość dla środowiska na etapie budowy - nastąpi krótkotrwała uciążliwość dla środowiska spowodowana pracami budowlano-remontowymi. Może nastąpić tymczasowa zwiększona emisja pyłów do powietrza oraz zwiększona emisja NO2 ze wzmożonego ruchu pojazdów budowlanych oraz wzrost emisji hałasu. Jednak po zakończeniu tego etapu ma stan środowiska ma zostać przywrócony do stanu sprzed budowy.
	Efektem inwestycji będzie wyraźne, skumulowane pozytywne oddziaływanie na środowisko w dłuższej perspektywie czasowej.
	Dokument nie przywiduje oddziaływania transgranicznego inwestycji.
	W przypadku działań zaproponowanych w PGN dla miasta Kielce, które będą prowadzone na terenach zurbanizowanych, całkowicie przekształconych antropogenicznie, gdzie nie występują obszary chronione, nie ma przesłanek do proponowania kompensacji przyrodniczych. 
Podczas realizacji działań dla inwestycji liniowych oraz dla obiektów kubaturowych może nastąpić tymczasowa zwiększona emisja pyłów do powietrza oraz zwiększona emisja NO2 ze wzmożonego ruchu pojazdów budowlanych oraz wzrost emisji hałasu.
 W celu zapobiegania lub ograniczania oddziaływań na warunki życia i zdrowie ludzi powinno się podjąć następujące działania: 
Wcześniejsze informowanie ludności o zamierzonych pracach; 
Zakładać siatki ochronne na elewacje remontowanych budynków; 
Wykonywanie prac uciążliwych ze względu na hałas tylko w godzinach dziennych; 
Odpowiednie oznaczanie reorganizacji ruchu; 
Rewitalizacja zieleni miejskiej po zakończeniu prac (np. w przypadku nieznacznych kolizji z zielenią miejską w wyniku przeprowadzenia inwestycji.
	W przypadku niektórych działań oddziaływanie niekorzystne będzie występować jedynie na etapie budowy, natomiast w długotrwałej perspektywie zadania przyniosą korzystne skutki występujące w wyniku oddziaływań skumulowanych, długotrwałych o charakterze stałym. Wobec powyższego nie ma potrzeby przedstawienia rozwiązań alternatywnych ze względu na ochronę środowiska.
	Proponuje się przyjąć następują ce ilościowe wskaźniki oceny uzyskanych efektów co dwa lata począwszy od 2015 r.:
Poziom emisji CO2 w MgCO2/rok;
Poziom zużycia energii w MWh/rok.

	VIII.5
	Plan gospodarki niskoemisyjnej (PGN) dla miasta Olsztyna 
(Prognoza 2015)
	W ramach obszaru niskoemisyjny transport ujęte są priorytety i działania w zakresie transportu publicznego, prywatnego, rowerowego a także zrównoważonej mobilności mieszkańców, służące ograniczeniu emisji gazów cieplarnianych i innych zanieczyszczeń oraz służące poprawie efektywności energetycznej w sektorze transportu.
Planowane przedsięwzięcia:
Zakup niskoemisyjnego taboru autobusowego;
Budowa nowej zajezdni autobusowej;
Wprowadzenie transportu tramwajowego na terenie Miasta Olsztyna;
Rozwój infrastruktury rowerowej;
Budowa i modernizacja obwodnic i odcinków drogowych.
	Jako przyczyny przekroczenia dopuszczalnych benzo(a)pirenu oraz występowania zjawiska niskiej emisji1 należy wskazać: 
emisje ze źródeł punktowych związanych z dużymi instalacjami spalania paliw (kotły, piece przemysłowe) oraz ze źródłami technologicznymi; 
emisję ze źródeł powierzchniowych związanych ze zużyciem paliw stałych (węgiel, drewno) na cele komunalne i bytowe; 
emisję liniową związaną z ruchem samochodowym; 
hałas komunikacyjny powodowany przez środki transportu drogowego, kolejowego i lotniczego.
	W dokumencie nie zdefiniowano.
	W dokumencie nie zdefiniowano.
	PGN dla miasta Olsztyna jest opracowaniem koncepcyjnym, który przedstawia propozycje działań w strefie obszaru w dużym stopniu zurbanizowanego. Zaproponowane działania mają na celu obniżenie emisji CO2 w powietrzu, zwiększenie efektywności energetycznej i zwrot wykorzystania OZE, np. zmiana sposobu ogrzewania gospodarstw domowych z węglowego na niskoemisyjny lub bez emisyjny, a także podłączenie/modernizacja sieci ciepłowniczej podmiotów ogrzewanych indywidualnie lub wymiana nie ekologicznych pieców na, ogrzewane gazem lub na ogrzewanie elektryczne lub zasilanych ze źródeł odnawialnych, rozwój infrastruktury rowerowej, modernizacja transportu publicznego, budowa lub przebudowa nowych obiektów i instalacji z uwzględnieniem alternatywnych źródeł energii.
	Nie stwierdzono potrzeby przedstawienia rozwiązań alternatywnych ze względu na ochronę środowiska.
	Proponuje się przyjąć następujące ilościowe wskaźniki oceny uzyskanych efektów co dwa lata począwszy od 2015 r.: 
Poziom emisji CO2 w MgCO2/rok (lata: 2014, 2016, 2018 i 2020). 
Poziom zużycia energii w MWh/rok (lata: 2014, 2016, 2018 i 2020). 

	IX
	Prognozy oddziaływania na środowisko dla Planów Zrównoważonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla miast wojewódzkich Polski Wschodniej

	IX.1
	Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Lublin i gmin sąsiadujących, z którymi gmina Lublin zawarła porozumienie w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego
	Procedura oceny oddziaływania na środowisko dla wskazanego dokumentu nie była prowadzona. 

	IX.2
	Plan Zrównoważonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego na lata 2015-2022 dla Miasta Białegostoku i gmin ościennych, które zawarły z miastem Białystok porozumienie w sprawie wspólnej organizacji transportu publicznego oraz pozostałych gmin wchodzących w skład obszaru funkcjonalnego
(Prognoza 2015)
	Inwestycje infrastrukturalne związane z komunikacją miejską planowane na lata 2014 -2020:
Intermodalny węzeł komunikacyjny w Białymstoku;
Poprawa dostępności centrum Białegostoku dla komunikacji miejskiej;
Rozwój infrastruktury transportu miejskiego w Białymstoku;
Niskoemisyjne korytarze transportu zbiorowego;
Rozwój niskoemisyjnego transportu zbiorowego i rowerowego w BOF;
Utworzenie centrum przesiadkowego (PKS i P&R);
Poprawa dostępności komunikacyjnej miasta Białegostoku;
Połączenie BOF z siecią dróg krajowych i TEN-T;
Przebudowa drogi wojewódzkiej i ulic leżących w ciągu drogi wojewódzkiej.
	Organizacja ruchu (np. buspasy, system inteligentnego sterowania ruchem ITS);
Jakość nawierzchni;
Ilość wozokilometrów (w przypadku hałasu jest to częstość przejazdów w danym miejscu czy ciągu drogi).
	Oddziaływanie bezpośrednie budowy infrastruktury:
Emisja zanieczyszczeń do wód, gleb, powietrza;
Zużywanie zasobów;
Zajmowanie i przekształcenie powierzchni ziemi;
Eksploatacja , niszczenie świata żywego;
Hałas;
Odpady;
mogą prowadzić do oddziaływań pośrednich, wtórnych i skumulowanych.
	Stwierdzono, że biorąc więc pod uwagę zapisy analizowanego dokumentu, należy przyjąć, że realizacja Planu nie będzie oddziaływać transgranicznie.
	Przykładowe rozwiązania mające na celu zmniejszenie niekorzystnego oddziaływania realizacji przedsięwzięć na poszczególne elementy środowiska zostały pogrupowane wg kryterium, na jaki element środowiska wpływają.
Powierzchnia ziemi i wody gruntowe
Na etapie projektowania rozważać koncepcje organizacji placu budowy i jego zaplecza z uwzględnieniem zasady minimalizacji zajęcia terenu i przekształcenia jego powierzchni. 
Po zakończeniu prac budowlanych ewentualnie przeprowadzać rekultywację. 
W projekcie i wykonawstwie minimalizować zakres robót powodujących zdejmowanie warstw próchniczych gleby a także zaplanować wykorzystanie nadmiarów ziem pochodzących z wykopów. 
W opisach technicznych projektów budowlanych zaplanować miejsca przeznaczone do składowania substancji podatnych na migrację wodną. 
Prawidłowo przechowywać substancji ropopochodne oraz inne materiały. 
Stworzyć procedury na wypadek wystąpienia awarii na placu budowy, by nie doprowadzić do zanieczyszczenia środowiska gruntowo-wodnego. 
Zaplanować właściwe postępowanie z odpadami.
Prowadzić selektywną zbiórkę odpadów nadających się do odzysku lub unieszkodliwiania, a odpady niebezpieczne gromadzić w szczelnych, oznakowanych pojemnikach, w wydzielonym miejscu. 
Powstające podczas realizacji inwestycji oraz eksploatacji obiektu odpady przekazywać tylko wyspecjalizowanym jednostkom posiadającym zezwolenie na odzysk, utylizację, zbieranie i transport tych odpadów. 
Materiał pozostały po robotach ziemnych w miarę możliwości należy wykorzystywać na miejscu. 
Powietrze
Wykonawcy wybierani do realizacji poszczególnych zadań powinni używać nowoczesnego sprzętu i wykazać się dbałością o prawidłową eksploatację i właściwą konserwację sprzętu i środków transportu. Takie zapisy mogą znaleźć się na odpowiednich etapach procedur przetargowych. 
Niedopuszczalne jest palenie na terenie budowy papy, opon, rozpuszczalników, farb itp. 
Fauna i flora
Wcześniejsze terenowe inwentaryzacje zasobów środowiska przyrodniczego. 
W przypadku inwestycji liniowych ujętych nie istnieje raczej konieczność minimalizowania efektu barierowego przez budowę dużych przejść/przepustów dla zwierząt. Jednakże należy rozpoznawać czy są niezbędne przejścia czy przepusty małej skali, np. dla żab w okresie migracji do/ze zbiorników wodnych. Rozwiązania powinny być dostosowane do zasobów fauny zinwentaryzowanych w miejscu danej inwestycji. 
Wykorzystanie rozwiązań technologicznych umożliwiających zachowanie istniejących stosunków wodnych. 
Ograniczenie na etapie planowania i wykonawstwa wycinki drzew i krzewów oraz naruszania cennych siedlisk. 
Na etapie projektu budowlanego oraz procedury uzyskania decyzji środowiskowej „wymusić” konieczność odpowiedniego kształtowania zieleni na zakończenie inwestycji.
W przypadku braku możliwości naruszenia siedlisk rzadkich/chronionych gatunków, należy wziąć pod uwagę możliwość przeniesienia populacji. 
Nie prowadzić robót budowlanych w okresie lęgowym, jeśli na obszarze inwestycji lub w jej pobliżu gniazdują ptaki.
Wykorzystanie wyników inwentaryzacji przyrodniczych do zaplanowania przebiegu dróg technologicznych oraz składowisk materiałów w taki sposób, aby uniknąć znaczących strat w zasobach siedlisk. 
Wykorzystanie rozwiązań konstrukcyjnych i technicznych zabezpieczających przed zanieczyszczeniem wód i gleb w pobliżu ciągów komunikacyjnych. 
W przypadku istotnego zagrożenia hałasem, mogącego płoszyć chronione gatunki zwierząt w okresie rozrodczym (i/lub powodujące ponadnormatywną emisję na terenach mieszkaniowych), należy rozważyć zastosowanie ekranów. 
Hałas i drgania 
Ograniczenie prac związanych z wykorzystaniem głośnego sprzętu, do pory dziennej między 7:00 a 20:00. 
W miejscach szczególnie wrażliwych obok zabudowy mieszkaniowej ograniczyć prędkość pojazdów dowożących materiały budowlane ze względu na drgania przenoszące się na konstrukcje budynków oraz wpływ na klimat akustyczny otoczenia. 
Projektanci powinni zwrócić uwagę na propozycję lokalizacji baz zaplecza technicznego budowy tak, aby planować je możliwe z dala od okien budynków mieszkalnych. 
Na terenach zwartej zabudowy mieszkaniowej należy tak planować roboty budowlane w ramach poszczególnych zadań by prowadzić prace związane z emisją hałasu w tym samym czasie tylko po jednej stronie budynku, aby w mieszkaniu były pomieszczenia nienarażone na emisję hałasu. 
	Plan dla BOF zawiera warianty alternatywne: minimalny i rozwojowy, których rozróżnienie opiera się na wielkości popytu. 
Wariant rozwojowy zakłada realizację szeregu działań poprawiających komfort podróży i dostępność komunikacji miejskiej oraz restrykcji dla samochodów osobowych:
System zarządzania ruchem, 
Synchronizacja rozkładów jazdy w całej sieci komunikacyjnej, 
Rozbudowa systemu informacji pasażerskiej;
Sukcesywna wymiana taboru;
Wprowadzenie restrykcji w swobodzie ruchu samochodów osobowych w śródmieściu – normy czystości spalin. 
W wariancie minimalnym sieć komunikacji autobusowej nie będzie podlegać istotnym zmianom, a działania i inwestycje zmierzające do poprawy jakości usług BOF będą realizowane w ograniczonym zakresie.
	W Planie określone zostały wskaźniki monitorowania efektów jego realizacji.
struktura pojazdów w inwentarzu w przekroju norm czystości spalin
udział autobusów dostosowanych do paliwa ekologicznego i elektrycznych w ogólnej liczbie pojazdów w ruchu,
struktura pojazdów w inwentarzu w przekroju norm czystości spalin.
Plan nie wskazuje wskaźników dla oddziaływań infrastrukturalnych. Prognoza rekomenduje wprowadzenie wskaźnika wielkości nowo zajmowanej powierzchni pod inwestycje drogowe.

	IX.3
	Planu Zrównoważonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego na lata 2014-2020 dla Miasta Rzeszowa i Gmin Ościennych, które zawarły z Gminą Miasto Rzeszów porozumienia w zakresie organizacji transportu publicznego 
Uchwalony w maju 2014 r.
	Na dzień prowadzenia analizy nie była dostępna informacja dotycząca przeprowadzenia oceny oddziaływania na środowisko.

	IX.4
	Plan transportowy gminy Kielce oraz gmin przyległych tworzących wspólną komunikację zbiorową 
Uchwalony w czerwcu 2014 r.
	Na dzień prowadzenia analizy nie była dostępna informacja dotycząca przeprowadzenia oceny oddziaływania na środowisko.

	IX.5
	Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Olsztyna na lata 2012-2027
Uchwalony w październiku 2012 r.
	Na dzień prowadzenia analizy nie była dostępna informacja dotycząca przeprowadzenia oceny oddziaływania na środowisko.
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