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Niniejszy Biznes Plan zostat opracowany przez spotke Barter S.A. (dalej: ,Wnioskodawca”, ,,Barter” lub
,Spotka”) i zawiera analize wykonalnosci projektu inwestycyjnego pn. ,Budowa nowego terminalu
intermodalnego oraz zakup i instalacja kompletu urzadzen niezbednych do jego obstugi” (dalej:
,Projekt”), ktéry ubiega sie o dofinansowanie w ramach Dziatania 4.2 Regionalnego Programu
Operacyjnego Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020.

Biznes Plan zostat przygotowany zgonie z dokumentem ,Instrukcja wypetniania zatacznikdw do
Whniosku o dofinansowanie realizacji projektu w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020. Zatgcznik nr 1 do Regulaminu konkursu ze szczegdlnym
uwzglednieniem specyfiki projektdw w ramach Osi Priorytetowej IV. Poprawa dostepnosci
transportowej Dziatanie 4.2 Infrastruktura kolejowa Typ projektu: Budowa i przebudowa terminali
przetadunkowych nie nalezgcych do sieci TEN-T”.

Dokument sktada sie z 13 rozdziatéw i zawiera wszystkie informacje, ktére zostaty wskazane w opisie
specyfikacji Biznes Planu przedstawionym w Instrukcji do Wniosku o dofinansowanie, tj.:

= ogodlna charakterystyka projektu i dziatalnosci wnioskodawcy (rozdziat 1)

= analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego i istniejgcy problem transportowy, ktory
spowodowat podjecie przedmiotowej inwestycji (projektu) (rozdziat 2);

= analiza rynku wraz z analizg popytu (rozdziat 3);

= planowane rozwigzania technologiczne (rozdziat 4);

= innowacyjnos¢ projektu (rozdziat 5);

= oferta ustugowa Wnioskodawcy w wyniku realizacji projektu (rozdziat 6);

= harmonogram realizacji projektu (rozdziat 7);

= stan przygotowania projektu oraz wykonalno$¢ przedsiewziecia (rozdziat 8);

= zasoby niezbedne do realizacji przedsiewziecia (rozdziat 9);

= analiza ryzyka wraz z analizg wrazliwosci (rozdziat 10);

= test pomocy publicznej (rozdziat 11);

= analiza finansowa (rozdziat 12);

= analiza kosztéw i korzysci (rozdziat 13).



1. OGOLNA CHARAKTERYSTYKA PROJEKTU | DZIALALNOSCI
BENEFICJENTA

1.1.Syntetyczny opis Projektu
Projekt realizowany przez Barter S.A. bedzie polegat na budowie nowego terminalu intermodalnego w
miejscowosci Sokétka (woj. podlaskie) oraz zakupie i instalacji kompletu urzadzen niezbednych do jego
obstugi. Projekt, ktérego zakres odpowiadac bedzie budzetowi przedstawionemu w dokumentacji
aplikacyjnej, rozpocznie sie nie pdzniej niz 30 pazdziernika 2019 r. — wraz podpisaniem umowy
z generalnym wykonawcg czesci prac budowlanych.

W pierwszej fazie inwestycji zrealizowane zostang prace budowlane zwigzane z rozbudowg torowiska,
przygotowaniem powierzchni do sktadowania konteneréw oczekujgcych na przetadunek, a takze
wykonaniem niezbednej infrastruktury towarzyszacej.

Druga faza Projektu bedzie natomiast obejmowaé zakup i instalacje/ uruchomienie urzadzen
niezbednych do obstugi terminalu takich jak: suwnice, pojazdy do przetadowywania konteneréw
(reachstackery), oraz system wspomagajacy zarzadzanie kontenerami umozliwiajgcy Sledzenie
tadunkoéw.

Terminal zostat zaprojektowany w sposéb, ktéry pozwoli na obstuge dwdch 36-cio wagonowych
pociggdw w ciggu doby, co pozwoli na przetadunek do 51 840 TEU/rok.

W wyniku Projektu Whnioskodawca rozpocznie $wiadczenie ustugi przetadunku kontenerdw
intermodalnych pomiedzy transportem drogowym i transportem kolejowym, a takie przetadunek
zwigzany ze zmiang szerokosci torow (z toru szerokiego na normalny i odwrotnie).

1.2.Kluczowe kwestie dla oceny projektu w ramach Dziatania 4.2 RPO WP

Wartos$¢ kosztow projektu wynosi 81 061 930,94 PLN, co przy kursie srednim NBP za ostatnie 6
miesiecy poprzedzajgcych ztozenie wniosku (1 EUR = 43012 PLN), wynosi 18,85 min EUR.

Zatem zaréwno wartos¢ tacznych kosztéw projektu jak i wartos¢ wnioskowanej kwoty dofinansowania
sg ponizej progdw powodujgcych obowigzek zgtoszenia zgodnie z artykutem 4 Rozporzadzenia KE (UE)
nr 651/2014.

Realizacja Projektu pozwoli na zwiekszenie zdolnosci przetadunkowej terminalu o 51 840 TEU/rok.

Projekt jest gotowy do realizacji. Na czes¢ robdt (budowa torowiska) jest juz wydane prawomocne
pozwolenie na budowe. W dniu 29 kwietnia Spdtka rozpoczeta procedure wyboru wykonawcy
przebudowy torowiska. Wartos¢ prac budowlanych, dla ktérych Spdétka posiada prawomocne
pozwolenie na budowe oraz rozpoczeta procedure wytonienia ich wykonawcy wynosi 12 753 266,04
PLN, co stanowi 37,3% wartos$ci wszystkich prac budowlanych planowanych w ramach projektu
(34 189 999,81 PLN).

W ramach projektu zostang zastosowane innowacyjne rozwigzania: system telepatyczny do
zarzadzania przetadunku kontenerdw oraz rozwigzania infrastrukturalne, ktore umozliwig przetadunek
kontenerdw o niestandardowej kubaturze i wtasciwosciach.

Projekt jest zlokalizowany w Sokdtce: w bezposrednim otoczeniu przejscia granicznego Kuznica
Biatostocka — Trakiszki, w bezposrednim otoczeniu centrum logistycznego w tososnej. Dzieki



bezposredniemu potaczeniu z linig kolejowa nr 6, terminal bedzie posiada¢ bezposrednie potgczenie z
siecig kolejowg TEN-T zapewniajgc tym samym poprawe fgcznosci z siecig TEN-T.

1.3. Ogdlna charakterystyka Wnioskodawcy

Whnioskodawcg w ramach projektu pt. ,Budowa nowego terminalu intermodalnego oraz zakup i
instalacja kompletu urzadzen niezbednych do jego obstugi” planowanego do realizacji w ramach
Dziatania 4.2 ,Infrastruktura kolejowa” — Budowa i przebudowa terminali przetadunkowych nie
nalezgcych do sieci TEN-T Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Podlaskiego na lata
2014-2020 jest Barter Spoétka Akcyjna.

Tabela 1: Podstawowe informacje na temat Wnioskodawcy

Nazwa Whnioskodawcy Barter Spoétka Akcyjna
Forma prawna spotka akcyjna
Siedziba Biatystok, ul. Legionowa 28
NIP 9661388342
REGON 050835467
KRS 0000283787

. Sad Rejonowy w Biatymstoku, XIl Wydziat Gospodarczy Krajowego
Organ prowadzacy rejestr .
Rejestru Sgdowego

Data wpisu do KRS 02.07.2007 r
Kapitat zaktadowy 1012 000,00 PLN
46, HANDEL HURTOWY, Z WYtACZENIEM HANDLU POJAZDAMI

SAMOCHODOWYMI - dziatalnos$¢ podstawowa

Przedmiot dziatalnosci 47, HANDEL DETALICZNY, Z WYLACZENIEM HANDLU DETALICZNEGO

(wybrane rodzaje dziatalnosci POJAZDAMI SAMOCHODOWYMI

zgodnie z klasyfikacja PKD) 49, TRANSPORT LADOWY ORAZ TRANSPORT RUROCIAGOWY
52, MAGAZYNOWANIE | DZIALALNOSC UStUGOWA WSPOMAGAJACA
TRANSPORT

Whioskodawca jest spoétkg akcyjng i rozlicza sie zgodnie z ustawg o
Przyjete zasady opodatkowania | podatku dochodowym od oséb prawnych (CIT) oraz prowadzi petna
ksiegowosé

Zrédto: Opracowanie wiasne

Spétka zostata wpisana do Krajowego Rejestru Sadowego 02.07.2007 r w wyniku przeksztatcenia ze
spotki z ograniczona odpowiedzialnoscia. ,,Barter" Spétka z 0.0. zostata przeksztatcona w Barter Spotke


https://mambiznes.pl/public/aktyprawne/5.pdf
https://mambiznes.pl/public/aktyprawne/5.pdf

Akcyjna na podstawie uchwat nadzwyczajnego zgromadzenia wspdlnikdw: Uchwatg z nr 1/30/05/2007
z dnia 30.05.2007 r. oraz uchwatg nr 2/30/05/2007 z dnia 30.05.2007 r. w ktdrej przyjeto statut spotki
przeksztatconej. Akt notarialny o przeksztatceniu spétki zostat sporzadzony w dniu 30.05.2007 r.

Warto$¢ kapitatu zaktadowego Spétki wynosi 1012 000,00 PLN i dzieli sie na 2550000 akgji
uprzywilejowanych imiennych serii A o wartosci nominalnej 0,10 PLN kazda, 2 550 000 akcji serii B na
okaziciela o wartosci nominalnej 0,10 PLN kazda, 4 100 000 akcji serii C na okaziciela o wartosci
nominalnej 0,10 PLN kazda oraz 920 000 akcji serii D na okaziciela o wartosci 0,10 PLN kazda.

BARTER S.A. jest firmg ze 100% udziatem kapitatu polskiego. Spotka Barter S.A. posiada udziaty w
przedsiebiorstwach:

e Saga-Gaz Spdtka z 0.0. — 830 udziatéw o tgcznej wartosci 830 000,00 PLN (50% udziatow),

e Polska Grupa Producentéw Bydfa i Trzody Spdtka z 0.0.— 240 udziatdw o fgcznej wartosci

24 000,00 PLN (20% udziatéw),

e BM Kobylin Sp. z 0.0. — 8386 udziatéw o tgcznej wartosci 1.000,00 PLN (30% udziatéw).
Przeprowadzona przez Spotke analiza zaleznosci pomiedzy podmiotami, przeprowadzona w oparciu o
Zatacznik | do ,,Rozporzadzenia Komisji (UE) nr651/2014 z dnia 17 czerwca 2014 r. uznajgcego niektére
rodzaje pomocy za zgodne z rynkiem wewnetrznym w zastosowaniu art. 107 i 108 Traktatu” wykazata,
ze zaréwno w biorgc pod uwage powigzania kapitatowe jak i powigzania kapitatowe, jako podmiot
powigzany mozna traktowac tylko spdtke Saga-Gaz Sp. z 0.0. W przypadku innych analizowanych
podmiotéw stwierdzono, ze ze wzgledu na liczbe udziatdw lub, w odniesieniu do powigzan osobowych,
inne rynki na ktérych dziatajg te podmioty, nie spetniajg one definicji podmiotéw powigzanych.

Wielko$¢ przedsiebiorstwa — Wnioskodawcy

Zgodnie z ,,Rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 651/2014 z dnia 17 czerwca 2014 r. uznajgcego niektore
rodzaje pomocy za zgodne z rynkiem wewnetrznym w zastosowaniu art. 107 i 108 Traktatu” Spdtka ma
status duzego przedsiebiorstwa (takze samodzielnie, bez uwzglednienia podmiotéw powigzanych).

Dziatalnos¢ Wnioskodawcy

Dziatalnos¢ podstawowa Barter S.A. wedtug Polskiej Klasyfikacji Dziatalnosci 2007 to 46 71 Z ,,Sprzedaz
hurtowa paliw iproduktéw pochodnych”. Jednym z przedmiotow dziatalnosci Spétki zgodnie z
klasyfikacjg PKD 2007 jest ,,Magazynowanie i dziatalno$¢ ustugowa wspomagajgca transport” (kod PKD
2007: 52), ktéry ma jednoczesnie zastosowanie do przedmiotowego Projektu.

Whioskodawca funkcjonuje w branzy paliwowej zajmujac sie gtownie sprzedazg i dystrybucjg gazu
ptynnego, gazu LNG i nawozéw oraz kolejowej (oferujac kolejowe przewozy towarowe). Spétka
Swiadczy takze ustugi zwigzane z przetadunkiem towaréw (m.in. gazu ptynnego, nawozéw mineralnych
i wegla).

Terminale

Z punktu widzenia niniejszego Projektu szczegdlnie istotne znaczenie ma fakt, iz cze$¢ dziatalnosci
Spétki zwigzana jest rolg operatora infrastruktury kolejowej w postaci terminalu przetadunkowego.
BARTER S.A. zgodnie z art. 4 ust. 52 Ustawy z dnia 28 marca 2003 roku o transporcie kolejowym (Dz.U.
22016 r., poz. 1727 z pdin. zm.) petni funkcje operatora obiektu infrastruktury ustugowej - terminalu
przetadunkowego Barter S.A. w Sokodfce. Bezposrednio z terminalem powigzana jest nalezgca do Spotki
bocznica kolejowa ,Saga”, dla ktorej UTK wydat swiadectwo bezpieczenstwa nr. 040/UK/14.



Terminal Przetadunkowy Wegla, Gazu i Nawozédw w Sokdtce jest terminalem przetadunkowym
pozwalajacym na przetadunek gazu ptynnego, nawozéw mineralnych, wegla (mozliwos$¢ sortowania),
kruszywa, zrebkdéw, soli technicznej, wyrobdw hutniczych, stali i innych towardw paletyzowanych (w
big-bagach i workach). W ramach terminalu swiadczone sg tez ustugi odpraw celnych i spedycji
kolejowej towardow szerokich na wagony normalnotorowe lub samochody i odwrotnie oraz
magazynowania towaréw. Na terenie tego terminalu realizowana bedzie inwestycja stanowigca
przedmiot niniejszego Biznes planu.

Terminal w Sokétce zostat przejety przez Spdtke w 2003 r. i w kolejnych latach zostat on poddany
przebudowie, ktéra obejmowata nastepujgce inwestycje:

= 2004 r. - rozbudowa magazyndw gazu ptynnego LPG o 5 podziemnych zbiornikéw magazynowych,
0 poj. 200 m3 kazdy wraz z instalacjg technologiczng stuzgca do przetadunku gazu;

= 2005 r. - budowa punktu przetadunku i magazynowania cementu zlokalizowanego na torach
szerokich wraz z infrastrukturg techniczng stuzacag do przetadunku, w tym czterech siloséw o poj.
magazynowej 120 t kazdy;

= 2006 r. - rozbudowa terminalu o kolejnych 11 podziemnych zbiornikéw magazynowych gazu
ptynnego LPG, o poj. 200m3 kazdy, budowa zbiornika wody do celéw p.poz. o poj. 545m3, budowa
zaktadowe;j stacji paliw ON przeznaczonej do tankowania pojazddw ciezarowych nalezacych do
Spotki oraz maszyn i urzadzen pracujgcych na terenie terminalu;

= 2007 r. - rozbudowa bocznicy kolejowej przeznaczonej do przetadunku towaréw masowych wraz z
infrastrukturg techniczng o tory szerokie o dtugoscitgcznej 940m, tory normalne o tgcznej dtugosci
800 m;

= 2008 r. - budowa hali magazynowej o pow. 3300 m2 przeznaczonej do magazynowania i
konfekcjonowania nawozéw mineralnych

= 2011r.- rozbudowa hali o wiate magazynowg, o pow. 2900m2;
= 2012r. - dalsza rozbudowa hali o pow. 850m2;

= 2015r. - rozbudowa bocznicy kolejowej o tory szerokie, o facznej dtugosci 840m, tory normalne o
tacznej dtugosci 820m w tym wage wagonowg wraz z infrastrukturg kolejowa i kanalizacjg
odwadniajgca;

Powyzisze dziatania z jednej strony zapewniajg pozgdane funkcjonalnosci obecnego terminalu
przetadunkowego w Sokdtce, a z drugiej pozwolity Spdtce pozyska¢ bezcenne doswiadczenie w
realizacji projektow inwestycyjnych obejmujacych budowe/rozbudowe obiektéw infrastruktury
terminalowe] oraz uktadu torowego. Co wiecej, podczas realizacji ww. prac, zweryfikowano w praktyce
strukture zarzadzania projektami inwestycyjnymi oraz sposdb ich realizacji, co przyczyni sie do
sprawnej realizacji przedsiewziecia stanowigcego przedmiot niniejszego Biznes planu.

Oprodcz terminalu w Sokétce, Spétka prowadzi takze dziatalnosé zwigzang z przetadunkiem towaréw w
terminalach w Sokoéfce, Barczewie, Bydgoszczy, Skandawie, Braniewie, Mataszewiczach oraz
Sosnowcu.

Dziatalnos¢ handlowa

Sprzedaz gazu prowadzona jest za posrednictwem dwdch podstawowych kanatéw dystrybuciji:



= transport luzem w cysternach kolejowych lub autocysternach;
= transport w butlach stalowych na gaz ptynny.

W dyspozycji Spotki pozostaje rowniez 6 rozlewni gazu ptynnego, zlokalizowanych w Braniewie,
Barczewie, Bydgoszczy, Sokétce, Sosnowcu i Zarach. W sktad wyposazenia rozlewni wchodzg
nowoczesne urzgdzenia i linie technologiczne, zbiorniki magazynowe na gaz ptynny, witasne bocznice
kolejowe z punktami przetadunkowymi, nowoczesne autocysterny do przewozu gazu ptynnego oraz
samochody dostawcze do przewozu butli i wegla.

Spodtka dysponuje 36 bazami dystrybucyjnymi, ponadto zarzadza siecig ponad stu stacji LPG i kilkoma
tysigcami punktow sprzedazy butli.

Po za sprzedazg gazu ptynnego LPG oraz gazu w butlach, Spétka prowadzi réwniez sprzedaz nawozéw
mineralnych, gazu ziemnego oraz swiadczy ustugi w zakresie logistyki kolejowej, przetadunku towardw,
odpraw celnych i spedycji kolejowej towaréw z wagondw szerokich na wagony normalnotorowe lub
samochody i odwrotnie oraz magazynowania towaréw.

Zakres dziatalnosci Spétki wykracza swoim zasiegiem po za rynek krajowy - Spétka posiada réowniez
odbiorcéw w innych krajach Unii Europejskiej (Niemcy, Czechy, Stowacja).

Dziatalno$¢ transportowa

Spétka Barter jest licencjonowanym przewoznikiem kolejowym towaréw (posiada licencje nr.
WPR/228/2013). Ponadto Spdtka nalezy do Miedzynarodowego Zwigzku Kolei — organizacji z siedziba
w Paryzu, zatozonej w 1922 r., zrzeszajacej przedsiebiorstwa zajmujgce sie transportem kolejowym i
reprezentujgca je na arenie miedzynarodowej (UIC nr. 3106). Przynaleznos$¢ do UIC zobowigzuje Spotke
do przestrzegania najwyzszych standardéw bezpieczenstwa oraz jakosci swiadczonych ustug przy
realizacji miedzynarodowych przewozéw towardw niebezpiecznych transportem kolejowym.

Spoétka posiada umowe z Kolejg Biatoruska na realizacje przewozéw Wschdd — Zachdd, Zachéd —
Wschéd przez kolejowe przejscie graniczne Bruzgi/ Kuznica Biatostocka oraz $wiadczy ustugi
przewozowe w relacji Kuznica Biatostocka — Sokoétka.

Dziatalno$¢ w segmencie transportu intermodalnego

Dotychczasowa dziatalnos¢ Wnioskodawcy, pomimo Scistego zwigzku z transportem,
magazynowaniem i przetadunkiem towardw, nie wigzata sie bezposrednio z obstugg transportu
intermodalnego — bedzie to dla Spétki nowy rodzaj dziatalnosci. Jednoczesnie, biorgc pod uwage
dotychczasowe doswiadczenia, w tym zwigzane z obstugg terminali przetadunkowych, a takze wysoki
profesjonalizm pracownikéw Spétki nalezy stwierdzi¢, ze pod wzgledem kompetencyjnym i
biznesowym, Spodtka jest przygotowana na rozpoczecie dziatalnosci w obszarze transportu
intermodalnego.

Struktura organizacyjna Spétki

W toku dotychczasowe] dziatalnosci stworzona zostata wewnetrzna struktura organizacyjna, ktéra
dzieki dostosowaniu do specyfiki prowadzonej dziatalnosci zapewnia efektywne funkcjonowanie
Barter S.A. Ze wzgledu na ztozonos$é struktury w niniejszym punkcie przedstawiono jedynie
najwazniejsze informacje, szczegdlnie istotne z punktu widzenia realizacji Projektu.

Za o0goblny nadzér i zarzadzanie podmiotem odpowiadajg Walne Zgromadzenie, Rada Nadzorcza i
Zarzad Spotki i w takim charakterze, bedg réwniez zaangazowane w realizacje Projektu.



W obecnej strukturze za dziatalno$¢ operacyjng odpowiadajg Dyrektorzy wiasciwi dla danych linii
biznesowych, ktdrzy kierujg pracami poszczegdlnych zespotdw.

Z punktu widzenia realizacji przedsiewziecia istotny jest fakt, iz w strukturze firmy funkcjonuje
wyodrebniona linia biznesowa zwigzana bezposrednio z obecnym terminalem w Sokodtce, a istotna
czesc jej zespotu bedzie zaangazowana réwniez w obstuge planowanego terminalu intermodalnego.
Wsraod kluczowego z tego punktu widzenia personelu nalezy wymieni¢ Dyrektora Gtéwnego Terminalu
Przetadunkowego w Sokodtce oraz jego Zastepce, ktdrzy kierujg dziatalnoscig terminalu. W strukturze
istotna pozycje zajmujg takze Kierownik Wydziatu Rozliczen i Fakturowania, Kierownik Wydziatu
Inwestycji i Utrzymania Obiektéw oraz Konfekcjonowania Towardw i Kierownik Wydziatu Spedycji
Przetadunku i Rozlewni Gazu. Kierownicy odpowiadajg za dziatalnos¢ operacyjng terminalu.
W kontekscie planowanego przedsiewziecia szczegdlnie istotne jest, ze dotychczasowa struktura
zostata zweryfikowana i potwierdzona, co pozwoli na efektywne wykorzystanie jej w nowej
dziatalnosci.

Na etapie realizacji inwestycji stanowigcej przedmiot Projektu, dla zapewnienia najwyzszej
efektywnosci powotany zostanie dedykowany zespdt projektowy (opisany szczegétowo w rozdziale 9
Biznes Planu).

Dodatkowo, zespot projektowy na etapie realizacji, a takze zespdt zarzadzajgcy terminalem na etapie
eksploatacji bedg wspierane przez pracownikéw innych funkcjonujgcych juz w Spoétce dziatéw, w tym
w szczegdlnosci:

= Dziatu Prawnego;

=  Dziatu IT;

= Dziatu Administracyjnego;

= Dziatu Ksiegowosci.
W ocenie Spétki, zardwno przyjeta i potwierdzona struktura, jak i kompetencje poszczegdlnych
pracownikéw zagwarantujg prawidiowa realizacje Projektu oraz osiggniecie jego zaktadanych
rezultatow.

Strategia rozwoju

Silna pozycja Spoétki, budowana od 2007 r., zwigzana jest z wysokg dynamikg rozwoju, a takze stale
rozszerzajgcym sie portfelem produktowym. Z uwagi na charakter dziatalnosci oraz rynku, na ktérym
dziata Spodtka, w celu utrzymania silnej pozycji rynkowej, konieczne jest faczenie szerokich umiejetnosci
w organizowaniu logistyki, prowadzeniu efektywnego cenowo oraz stabilnego importu duzej ilosci
towardw, a ponadto stata rozbudowa sieci dystrybucji.

Uwzgledniajac otoczenie w jakim dziata Spétka, zamierza ona konsekwentnie realizowa¢ przyjeta przez
Zarzad i zatwierdzong przez Rade Nadzorczg i Zgromadzenie Wspdlnikow strategie rozwoju. Przyjete
kierunki rozwoju, ze wzgledu na ich szeroki zakres, sg adekwatne zaréwno w krétszym (5-ci letnim) jak
i w dtugim okresie czasu.

Strategia bedzie koncentrowata sie na dwdch obszarach:
= Logistyka

W tym obszarze dziatalnos¢ Spoétki koncentruje i bedzie koncentrowac sie na terminalach
kolejowych z dostepem do europejskiej sieci kolei normalnotorowej oraz uksztattowanej w



wyniku uwarunkowan historycznych sieci kolei szerokotorowej, istniejacej na terenie krajow
bytego ZSRR. Spdtka jest obecnie w posiadaniu wtasnego terminalu w Sokétce oraz dzierzawi
terminal w Mataszewiczach. Oba te terminale wyposazone sg w infrastrukture techniczng
umozliwiajgcg zaréwno import towardow ze Wschodu, jak i eksport na wspomniany obszar.

W ramach dtugofalowej strategii rozwoju, Spétka zamierza poczynié wszelkie kroki w celu:

o zapewnienia wysokiej przepustowosci dla przetadunkéw w prowadzonych
terminalach,

o terytorialnego pokrycia Polski regionalnymi, operacyjnymi bazami logistycznymi,
o zabezpieczenia czesci przewozéw wtasnym transportem kolejowym i samochodowym,
o zapewnienia dwukierunkowe] funkcjonalnosci infrastruktury terminali.

Z uwagi na powyzsze, Spdtka zamierza nadal realizowac inwestycje z zakresu rozbudowy
infrastruktury logistycznej. Inwestycje ponoszone beda m.in. na rozbudowe, zakup oraz
modernizacje terminali, zakup niezbednych maszyn i urzgdzen oraz taboru kolejowego.

Ponadto, w zwigzku ze zidentyfikowanym zapotrzebowaniem rynkowym oraz rosngcym
znaczeniem transportu intermodalnego, planuje sie rozszerzenie dziatalnos$ci Spétki o ustugi
zwigzane z przetadunkiem jednostek intermodalnych. W zwigzku z powyzszym istotng role w
planowanych inwestycjach Spétki odgrywa kwestia budowy terminali przystosowanych do
przetadunku konteneréw. W planach rozwoju planuje sie stworzenie kompleksowych punktéw
(terminali intermodalnych), ktore bedg zlokalizowane w punktach styku normalnego i
szerokiego toru, co zapewni Spétce dodatkowg przewage konkurencyjng i przyczyni sie do
rozwigzania istotnych probleméw transportowych. Pierwszym tego typu obiektem ma by¢
terminal w Sokétce (stanowigcy przedmiot niniejszego Projektu).

Powyzsze pozwoli Spdtce na zbudowanie silnej pozycji rynkowej a takze wzrost
konkurencyjnosci zaréwno na rynku krajowym, jak i globalnym.

= Import

Dziatalnos¢ Spoétki w obszarze importu odgrywa co raz wieksze znaczenie, bedac tym samym
elementem dtugookresowej strategii rozwoju. Relacje z dostawcami towaréw ze Wschodu
nawigzywane sg od 1999 r. kiedy Spdtka rozpoczeta dziatalno$¢ z dziedzinie importu. Dzieki
wieloletniemu doswiadczeniu, Spétka stanowi obecnie silnego konkurenta oraz marke o ugruntowanej
pozycji rynkowej. Rozpoznawalnos¢ oraz zdobyte relacje z dostawcami dajg Wnioskodawcy duzy
potencjat do dalszego rozwoju oraz zdobywania nowych klientéw.

Strategia rozwoju Spétki obejmuje dalsze inwestycje infrastrukturalno — techniczne, majace zapewnic
dynamiczny rozwdj w obszarze importu, a takze otwarcie na nowe rodzaje towarow, ktére przyczynia
sie do powiekszenia portfela produktowego Spoétki.



2. ANALIZA OTOCZENIA SPOtECZNO-GOSPODARCZEGO,
INSTYTUCJONALNEGO, POLITYCZNEGO

2.1. Otoczenie spoteczno-gospodarcze, instytucjonalne oraz polityczne projektu
Ze wzgledu na cele Projektu zwigzane z rozwojem infrastruktury transportu intermodalnego,
przedsiewziecie bedzie posrednio oddziatywac na obszar catej UE, a potencjalnie takze na panstwa
WNP i Chin. Niemniej jednak, na potrzeby niniejszego Biznes planu Spétka skoncentrowata sie na
bezposrednim otoczeniu spoteczno-gospodarczym Projektu tj. na terenie kraju i wojewddztwa
podlaskiego. Co wiecej, przeanalizowane zostaty tylko te elementy systemu, ktére majg najwieksze
znaczenie z punktu widzenia Projektu.

Nalezy w tym miejscu zaznaczyé, ze w niniejszym punkcie przedstawiono dane dotyczgce czynnikéw
demograficznych oraz ekonomicznych, podczas gdy najwazniejsze dla Projektu elementy otoczenia, tj.
zwigzane z systemem transportowym, zostaty opisane w innych rozdziatach Biznes planu.

Gtéwne wskazniki ekonomiczne

Ponizej przedstawiono wybrane wskazniki ekonomiczne obrazujgce stan gospodarki Polski (w celu
odzwierciedlenia tendencji przedstawiono wskazniki dla lat 2010 i 2018).

Tabela 2. Wybrane wskazniki ekonomiczne Polski

2010 2018
PKB * 1 445 min PLN 1988 min PLN*
Produkt krajowy brutto na 1 mieszkanca (ceny biezace) 37 524 PLN 51 760 PLN*
Rachunek biezacy bilansu ptatniczego -19 485 min EUR -3 449 min EUR
Saldo obrotéw towarowych -10 940 min EUR -5179 mln EUR
Eksport towaréw 481 058,2 min PLN 940 366,6 min PLN
Import towaréw 536 220,6 min PLN 961 819,8 min PLN

*Dane za 2017 r.
** Na poziomie wojewddztwa PKB wynosit odpowiednio 32,9 min PLN (2010 r.) i 44 min PLN (2017 r.)

Zrédto: Bank Danych Makroekonomicznych GUS - http://bdm.stat.gov.pl (dostep: 15.04.2019 r.)

Jak wskazujg powyisze wskazniki, polska gospodarka stopniowo wzrasta, o czym Swiadczy wzrost
zarowno PKB jak i PKB na mieszkanca. Co wiecej, dynamika wzrostu PKB Polski w ciggu ostatnich 12 lat
byta zawsze wyzsza niz catej UE (28 panstw cztonk.) czy Strefy Euro (19 panstw cztonk.), co obrazuje
ponizszy wykres:



Wykres 1. Roczna dynamika wzrostu PKB Polski na tle UE i Strefy Euro w latach 2009-2018
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Zrédto: Eurostat - https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-datasets/-/tec00115&lang=en
(dostep: 15.04.2019 r.)

Nie mniej jednak wojewddztw podlaskie charakteryzuje sie jednymi z najnizszych wartosci wskaznikéw
gospodarczych w kraju, jednak nalezy podkresli¢, ze sytuacja z roku na rok poprawia sie. PKB (w cenach
biezgcych) od kilku lat systematycznie wzrasta, jednak wcigz jest jednym z najnizszych w Polsce - w
2017 roku PKB regionu wyniosto 44 017 min zi, nizszg wartos¢ odnotowano jedynie w wojewddztwie
opolskim i lubuskim. Podlasie wytwarza zaledwie 2,2% polskiego PKB. W przeliczeniu na 1 mieszkanica
warto$¢ Produktu Krajowego Brutto wojewddztwa wynosi 37 140 zt (2017 r.), co stawia region na 12.
miejscu wsrod polskich wojewddztw. Wartos¢ ta jest nizsza o0 28,2% od sredniej dla kraju.

Od 2014 roku notowana jest poprawa wskaznikow charakteryzujgcych rynek pracy w wojewddztwie
podlaskim. W koncu grudnia 2018 r. stopa bezrobocia rejestrowanego wyniosta 7,8%, a w
powiatowych urzedach pracy byto zarejestrowanych niemal 36,8 tys. bezrobotnych, tj. 0 38,67% mniej
niz w koncu roku poprzedniego. Na przestrzeni kilku ostatnich lat stopa bezrobocia w regionie spadta,
co jest trendem charakterystycznym dla catego kraju (wykres ponizej). Nalezy jednak zaznaczy¢, iz w
poréwnaniu do innych polskich regiondw, Podlasie wcigz charakteryzuje sie stosunkowo wysokg stopg
bezrobocia, stawiajgcg region na 6. miejscu pod tym wsrdd innych wojewddztw.



Wykres 1. Stopa bezrobocia w Polsce i w woj. podlaskim w okresie 2012-2018 [%]*
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Przecietne zatrudnienie w sektorze przedsiebiorstw (zatrudniajgcych powyzej 9 osdb) w 2018 r. w
wojewddztwie podlaskim wyniosto 112 608 osdb i byto wyzsze o 4,87% niz przed rokiem i 0 16,25%
wyzsze niz w 2010 r. Najwyzszy poziom przecietnego zatrudnienia stwierdzono w sekcjach:

- przemyst i ogétem — 53 912 osdb;

- handel, naprawa pojazdéw samochodowych — 25 494 o0sdb,

- budownictwo — 11 675 oséb,

- administrowanie i dziatalno$¢ wspierajgca — 3 111 osdb,

- zakwaterowanie i gastronomia — 2 158 0sdb,

- obstuga rynku nieruchomosci — 2 142 oséb,

- dziatalnos¢ profesjonalna, naukowa i techniczna — 2 136 oséb.

W wojewddztwie dominujg mikro i mate przedsiebiorstwa — wg danych GUS, w 2018 r. 99,2%
zarejestrowanych podmiotéw gospodarczych stanowity jednostki, w ktérych pracowato do 9 oséb
(99 128 podmiotéw) oraz 3 082 podmioty, w ktérych pracowato od 10 do 49 osdb.

W kontekscie Projektu istotny jest réwniez rozwdj handlu (zaréwno importu jak i eksportu), co
zwigzane jest z faktem, ze handel bezposrednio wigze sie z transportem towardéw.

Wedtug ,Rocznika statystycznego handlu zagranicznego 2018”2 w roku 2017 do najwazniejszych
partneréw handlowych Polski nalezaty takie panstwa jak Niemcy, Chiny i Rosja (w obszarze importu) i
Niemcy, Wielka Brytania i Czechy (w przypadku eksportu).

1 Opracowanie wtasne na podstawie publikacji GUS ,,Bezrobotni zarejestrowani i stopa bezrobocia. Stan w
koncu grudnia 2018 r.”
2 GUS, Rocznik statystyczny handlu zagranicznego 2018, Warszawa 2018



Wedtug informacji Ministerstwa Przedsiebiorczosci i Technologii, na bazie wstepnych danych GUS (z
dnia 14 sierpnia 2018 roku) po szesciu miesigcach 2018 r. eksport towardéw z Polski osiggnat 107,6 mlid
EUR, tj. poziom 0 5,7 proc. wyzszy niz przed rokiem?. Z kolei import wynidst ponad 108,8 mld EUR, co
oznacza wzrost o 7,9 proc. Deficyt obrotéw towarowych wyniést ok. 1,2 mld EUR. Z punktu widzenia
Spotki istotne znaczenie ma informacja, ze w tym okresie szybciej niz przecietnie rosta sprzedaz do
krajéw WNP, tj. 0 6,4 proc. (do 6,4 mld EUR). Na ten wynik ztozyt sie dynamiczny wzrost sprzedazy do
Rosji (o 9,6 proc.), relatywnie wolniejszy wywdz na Ukraine (o 3,5 proc.) i stagnacja wywozu na
Biatorus. Wedtug analizy eksportu i importu Polski za okres styczen-pazdziernik 2018 r., autorstwa
Ministerstwa Przedsiebiorczosci i Technologii, w przypadku importu do ww. krajéw zanotowano
bardzo duzg dynamike wzrostowag — w przypadku Rosji nastgpit wzrost importu o 29,3%, Ukrainy —
20,7%, a Biatorusi 29,7%*.

Zgodnie z opracowaniem ,Wybrane aspekty wymiany handlowej wojewddztwa podlaskiego z
zagranicg w kontekscie przygranicznego potozenia regionu”®, Podlasie zalicza sie do grupy regionéw w
Polsce o najstabiej rozwinietej bazie handlu zagranicznego. Wptyw na to w duzej mierze ma jego
peryferyjna lokalizacja charakteryzujgca sie realnym ograniczeniem w swobodnym przeptywie oséb,
towardw i ustug, jak réwniez niskg dostepnosé transportowg do centréw rozwojowych.

Wartos$¢ eksportu wojewddztwa podlaskiego w latach 2004-2016 ulegta podwojeniu. Jednak po
dynamicznym wzroscie w latach 2010-2013 (Srednio ok. 20% rocznie), dynamika ta wyraznie ostabta
(2014 r. — 1%, rok pdzniej spadek o0 3,1% i ponowny wzrost w 2016 roku o niespetna 6%). Wyliczenia
prognostyczne wskazujg, ze w roku 2020 globalna wartos¢ podlaskiego eksportu i dostaw
wewnatrzwspoélnotowych moze zblizy¢ sie do poziomu 10 mld zt (wobec 8,0 mid zt zanotowanego w
2016r.i3,8 mid zt w 2004 r.).

Eksport i dostawy wewnatrzwspdlnotowe stanowig 19% regionalnego PKB w 2015 r, nizsze udziaty
odnotowuje sie jedynie w regionach: lubelskim i S$wietokrzyskim. Niski wktad wartosciowy
wojewoddztwa podlaskiego do krajowej wartosci eksportu i dostaw wewngtrzwspdlnotowych
przektada sie na niskie udziaty regionu w ogdlnej, krajowej wartosci eksportu do poszczegdlnych grup
krajow (1% wartosci w przypadku Niemiec, UE 15, krajow dalekiego wschodu oraz 2% wartos¢ w
przypadku Biatorusi, Rosji i Ukrainy). Eksport do krajéw europejskich rosnie i o ile w 2004 roku stanowit
83,4% ogodlnej wartosci eksportu z regionu, to w 2016 roku juz niemal 87%. Drugim pod wzgledem
wartosci eksportu odbiorcg podlaskich towardow jest kontynent azjatycki. W tym przypadku nalezy
wskazac na malejgcy w ostatnich latach udziat wartosci eksportu do Azji w ogdlnej wartosci eksportu
(12,7% w 2004 roku; 9,3% w 2016 roku) przy wzroscie wartosci w ujeciu nominalnym (odpowiednio z
475,8 min zt do 739,0 min zt).

Pod wzgledem wartosci, najwiecej region importuje z Europy (3 568 min zt w 2016 roku) i Azji (1 564
mlin zt, w tym niemal potowe stanowi import z krajow europejskich). Import z tych dwdéch kontynentow
wynosi tgcznie ok. 98-99% catkowitej wartosci importu (w analizowanych latach 2015-2016). Najwiecej
towardéw podlaskie importuje z Rosji, Niemiec, Chin, Norwegii i Biatorusi.

3 https://www.mpit.gov.pl/strony/aktualnosci/handel-zagraniczny-polski-po-i-polroczu-2018-roku/

4 https://www.mpit.gov.pl/strony/zadania/analiza-i-ocena-polskiej-gospodarki/analizy-z-obszaru-handlu-
gospodarczego/#Syntetyczna%20informacja%200%20eksporcie%20i%20imporcie%20Polski

5 Czauz A., Dgbrowska E., Muczynski M., Skrodzka B., Wybrane aspekty wymiany handlowej wojewddztwa podlaskiego z
zagranica w kontekscie przygranicznego potozenia regionu, 2017, Biatystok.



2.2. Istniejacy system transportowy w strefie oddziatywania projektu
Projekt, pomimo, ze dotyczy infrastruktury punktowej (terminalu intermodalnego w Sokdtce), bedzie
przyczyniaé sie do rozwoju transportu intermodalnego na terenie catej UE, a takze do zwiekszenia jego
znaczenia w relacjach handlowych z paristwami WNP i Dalekiego Wschodu.

Ze wzgledu na ztozonos$¢ systemu transportowego na obszarze oddziatywania Projektu, w niniejszym
punkcie skoncentrowano sie na systemie towarowych sieci transeuropejskich (TEN-T), ktére przecinajg
wschodnig granice UE na obszarze, na ktdrym pokrywa sie ona z granicg polsko - biatoruska. Ze wzgledu
na odmienng specyfike pominiete zostaly sieci powietrzne. Takie ograniczenie pozwoli na
przeanalizowanie tych elementéw systemu transportowego, ktére posiadajg cechy istotne z punktu
widzenia Projektu.

Dodatkowo, w drugiej czesci podpunktu przedstawiono podstawowe informacje dotyczgce polskiej
infrastruktury kolejowej, a takze infrastrukture kolejowa (terminalowg) w bezposrednim otoczeniu
planowanego przedsiewziecia.

Towarowe sieci transeuropejskie (TEN-T)

Ze wzgledu na uwarunkowania geograficzne (brak dostepu do morza, brak istotnych srédlgdowych
drég wodnych), w systemie transportowym woj. podlaskiego nie wystepuja sieci transportu wodnego.
Tym samym, analizie poddany zostanie system drogowy oraz kolejowy.

Towarowe sieci transeuropejskie (TEN-T) - system drogowy

Mapa 1. Sie¢ drogowa TEN-T w Polsce
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Zrédto: Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) NR 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych
wytycznych dotyczqcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajqgce decyzje nr 661/2010/UE



Przez analizowany obszar przebiegajg dwie planowane trasy drogowe potozone na sieci TEN-T, ktére
beda stanowic potgczenie UE i Biatorusi. Droga tgczgca Warszawe z biatoruskim Brzesciem (przejscie
graniczne w Kukurykach) docelowo bedzie stanowié czesc¢ sieci bazowej, podczas gdy droga biegnaca
przez Biatystok oraz Sokdétke do granicy Panstwa na wysokosci biatoruskiego Grodna (przejscie
graniczne w Kuznicy) bedzie naleze¢ do sieci kompleksowej. Status obu wspomnianych tras to trasy
planowane.

Dodatkowo, trasa tgczgca Warszawe i Brzesc jest czeScig europejskiej trasy E30, ktéra tgczy Cork w
Irlandii i Omsk w Ros;ji.

Towarowe sieci transeuropejskie (TEN-T) - system kolejowy
Sie¢ kolejowa w analizowanym obszarze przedstawia ponizsza mapa.

Mapa 2. Linie kolejowe, porty i terminale kolejpv_vo-drogowe TEN-T w Polsce
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Zrédto: Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) NR 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych
wytycznych dotyczqcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajqgce decyzje nr 661/2010/UE

Na analizowanym obszarze znajdujg sie dwie trasy kolejowe, ktére spetniajg postawione przez
Whioskodawce kryteria. Pierwsza z nich to trasa faczaca centrum Polski (Skierniewice) z przejsciem
granicznym w Terespolu — nalezy ona do sieci bazowej, podczas gdy druga faczaca Warszawe i przejscie
graniczne w Kuznicy jest czescig sieci kompleksowej. Obie linie kolejowe s3 liniami istniejgcymi
przeznaczonymi do rozbudowy.

Towarowe sieci transeuropejskie (TEN-T) - infrastruktura punktowa (terminale)



Na analizowanym terenie zlokalizowane sg trzy terminale kolejowo-drogowe sieci bazowej i
kompleksowej: wezet Biatystok, wezet Etk i wezet Mataszewicze / Terespol. Wszystkie sg weztami sieci
kompleksowej.

Korytarze towarowe

Dla bardziej efektywnego wdrazania sieci TEN-T i przyspieszenia prac nad projektami
infrastrukturalnymi o najwiekszej europejskiej wartosci dodanej zostaty ustanowione korytarze sieci
bazowe]j TEN-T®. Korytarze zostaty otwarte 10 listopada 2015 r. Przez teren Polski zostaty wytyczone
dwa korytarze, ktére stanowig czesé istniejacej sieci kolejowej: korytarz towarowy nr 5 Morze Battyckie
— Morze Adriatyckie na osi pétnoc-potudnie i korytarz towarowy nr 8 Morze Pétnocne-Battyk (dalej:
Korytarz nr 87).

Sokoétka widnieje na przebiegu Korytarza nr 8.

6 Korytarze towarowe sg przedsiewzieciem, ktdrego celem jest zwiekszenie atrakcyjnosci kolejowego transportu wzgledem
pozostatych rodzajow transportu. Ich wyznaczenie pozwoli na utatwienie wymiany handlowej, poszerzenie rynkéw zbytu,
wspotprace miedzyregionalng i transgraniczng w odniesieniu do transportu towaréw, co bedzie miato wptyw na wiekszy
wolumen transportowanych towaréw miedzy osrodkami przemystowymi znajdujgcymi sie wzdtuz korytarza. Obowigzek
wdrozenia korytarzy zostat natozony na Polske przez Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z
dnia 22 wrzesnia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy.
Stworzenie korytarza towarowego stanowi zobowigzanie dla zarzadcédw infrastruktury, ktérzy majg zapewnié¢ swiadczenie
ustug na wysokim poziomie.

7 Korytarz nr 8 mierzacy wiecej niz 6 000 km, prowadzi przez terytorium 6 krajow UE. Poczatek Korytarza znajduje sie w Belgii.
Nastepnie jego przebieg jest wyznaczony przez: Holandie, Niemcy, Czechy, Polske, koriczac na Litwie. Korytarz przebiega przez
gtéwne punkty weztowe znajdujace sie we wspomnianych krajach: Antwerpia (Belgia); Amsterdam, Rotterdam (Holandia);
Hamburg, Wilhelmshaven, Bremerhaven, Aachen, Hamm, Hannover, Berlin, Falkenberg (Niemcy); Praga (Czechy); Katowice,
Warszawa, Terespol (Polska); Kaunas (Litwa). Planuje sie wydtuzenie Korytarza nr 8 do 2020 r. o przebieg w nastepujgcych
krajach: Estonia, totwa, Ukraina.



Mapa 3. Schematyczna mapa z terminalami na przebiegu Korytarza nr 8 (stan na grudzier 2014 r.)
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Stan infrastruktury kolejowej w Polsce

Ponizej zaprezentowana zostata krétka charakterystyka infrastruktury kolejowej w Polsce, przy czym
skoncentrowano sie na infrastrukturze linowej. Wynika to z faktu, iz infrastruktura punktowa
(terminale kolejowe i intermodalne) z punktu widzenia Projektu rozpatrywana jest jako gtéwny
problem transportowy.

Infrastruktura liniowa i tabor

Polska nalezy do panstw o najwiekszej dtugosci linii kolejowych w Europie. Ponadto, charakteryzuje sie
tez stosunkowo wysoka na tle innych krajéw europejskich gestoscia linii kolejowych, mierzong w km
na 100 km?. Dtugos$¢ eksploatowanych linii kolejowych w Polsce w 2017 r., wtgczajac koleje normalno-
i szerokotorowe, wyniosta 19 209 km, natomiast srednia gestos¢ linii kolejowej wyniosta w 2017 r. 6,14
km/100 km?. Poréwnanie kolejowej infrastruktury liniowej w Polsce i wybranych krajach europejskich
przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 3: Kolejowa infrastruktura liniowa w Polsce i wybranych krajach europejskich w 2017 r.

Panstwo Powierzchnia Dt. linii kolejowej Dt. Gestosc linii
panstwa (tys. (km) zelektryfikowanej = kolejowej
km?) linii kolejowej (km/100 km?)

(km)

Niemcy 357,3 38594 20 726* 10,80

Polska 312,7 19 209 11 854 6,14

Wielka Brytania 301,3 16 320 5 875 5,42

Francja 551,5 28120 16 052 5,10

* dane za 2016 .

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostat

Analizujac polska sie¢ kolejowg z poziomu poszczegdlnych wojewddztw, najmniejszy udziat w sieci
kolejowej posiada wojewddztwo podlaskie (3,4%), a najwiekszy wojewddztwo $lgskie (10,3%). Tym
samym, najwieksza gestos¢ sieci wystepuje w wojewddztwie $lgskim — 16 km/100 km?— a najmniejsza
w wojewddztwie podlaskim — 3,2 km /100 km?.

W 2017 r. gestosc sieci kolejowej w poszczegdlnych wojewddztwach znaczaco sie nie zmienita.
Najwiekszy wzrost dtugosci linii wzgledem poprzedniego roku odnotowano w wojewddztwie
podlaskim (80 km), natomiast w drugie] i trzeciej kolejnosci wojewddztwo zachodniopomorskie (19
km) i matopolskie (18 km). Z kolei wojewddztwo $laskie zanotowato najwiekszy spadek — dtugosé linii
spadta 0 21 km. Gestos¢ linii niezmiennie pozostaje najwieksza w wojewddztwie $laskim — 15,8 km/100
km?, a najmniejsza w wojewddztwie podlaskim (3,6 km/100 km?2). Wedtug analizy polskiej sieci
kolejowej z poziomu poszczegdlnych wojewddztw, najwiekszy udziat w sieci kolejowej posiada
wojewddztwo $lgskie (10,1%), natomiast najmniejszy udziat wojewddztwo swietokrzyskie (3,7%).

W odniesieniu do samej struktury linii kolejowych wedtug rozstawu szyn, w 2017 r. 97% stanowity linie
normalnotorowe, natomiast 3% linie szerokotorowe, natomiast wedtug stopnia elektryfikacji 38% linii
stanowit linie niezelektryfikowane, a 62% linie zelektryfikowane. W poréwnaniu do roku 2016 nastgpit
spadek dtugosci linii zelektryfikowanych o 19,2 km (,,Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu
kolejowego w 2017 r.”, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2018). 12 575 km (65%) wszystkich



linii kolejowych w Polsce to linie o znaczeniu panstwowym, ktére zgodnie z obowigzujgcym prawem sg
zarzadzane wytgcznie przez PKP PLK. W pordwnaniu do 2016 r. wartos¢ ta wzrosta o 198,5 km.
Ponadto, w strukturze polskich linii kolejowych dominujg linie jednotorowe — 55% w roku 2017,
podczas gdy linie dwutorowe stanowity 45%. W ciggu ostatnich lat obserwowany jest powolny wzrost
udziatu linii dwutorowych.

Prace modernizacyjne, realizowane w ciggu ostatnich kilku lat, przyczyniajg sie do stopniowej poprawy
warunkéw przewozéw kolejowych w zakresie predkosci na sieci. Wynika to w szczegdlnosci z prac
utrzymaniowo-optymalizacyjnych na trasach takich jak np. Opole — Katowice, tddz — Ostéw
Wielkopolski, Stalowa Wola — Lublin (dane UTK). W roku 2017 43% eksploatowanych linii stanowity
linie o dopuszczalnej predkosci w zakresie 80-120 km/h. Nalezy zaznaczy¢, iz wskazany przedziat
predkosci jest czesto niewystarczajgcy dla uzyskania przewagi konkurencyjnej przewozéw kolejowych
nad transportem drogowym, w szczegélnosci w przypadku potaczen miedzy wojewddztwami. Polska
wciaz znajduje sie poza europejska czotdwka w obszarze kolei duzych predkosci. Linie o dopuszczalnej
predkosci powyzej 160 km/h stanowity zaledwie 1%. Nalezy réwniez zaznaczyC, iz prowadzone
inwestycje ukierunkowane na modernizacje infrastruktury kolejowej pozwolity na zwiekszenie udziatu
toréw o dopuszczalnym nacisku osi 221 kN. W roku 2017 udziat tego typu toréw w wyniést 57,8%, co
stanowito wzrost o 2% w poréwnaniu do roku poprzedniego. Jednakze nadal prawie 24% sieci jest
dostosowana tylko do nacisku ponizej 200 kN, co jest szczegdlnie problematyczne w przypadku
transportu towarow.

Zarzadcy infrastruktury w Polsce

Zarzadcag infrastruktury kolejowej jest ,podmiot odpowiedzialny za zarzadzanie infrastrukturg
kolejowga albo w przypadku budowy nowej infrastruktury, podmiot, ktory przystapit do jej budowy w
charakterze inwestora” (,Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2017 r.”,
Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2018). Zarzgdca udostepniajgcy infrastrukture kolejowg nie
posiada uprawnien do wykonywania przewozéw kolejowych innych niz przewozy technologiczne na
potrzeby witasne.

Gtéwnym zarzadcg sieci linii kolejowych w Polsce jest PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Podmiot ten
zarzadza ponad 18 tys. km linii kolejowych (95% dtugosci sieci w Polsce). Infrastruktura kolejowa,
zarzadzana przez PKP PLK, stanowi infrastrukture o strategicznym znaczeniu dla funkcjonowania rynku
kolejowego w Polsce. Pozostali zarzadcy infrastruktury kolejowej zostali przedstawieni w ponizszej
tabeli.

Tabela 4. Wybrani zarzadcy infrastruktury kolejowej w Polsce w 2018 r.

Na podstawie autoryzacji bezpieczenstwa Na podstawie Swiadectwa bezpieczenstwa

CTL Maczki-Bor Operator Logistyczny Paliw Ptynnych sp. z 0.0.
Przedsiebiorstwo Transportowo-Sprzetowe Betrans

Infra SILESIA

sp.zo.0.

PGE Goérnictwo i Energetyka Konwencjonalna S.A.

Lublin Wrotkéw

Kopalnia Piasku Kotlarnia - Linie Kolejowe sp. z0.0. | Track Tec S.A.

Jastrzebska Spoétka Kolejowa sp. z 0.0.

CARGOTOR sp. z 0.0. PKP Cargowag sp. z 0.0.

PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z o.0. Terminale Przetadunkowe Stawkéw-Medyka sp. z o.0.
PKP Szybka Kolej Miejska W Tréjmiescie sp. z 0.0. Polskie Gérnictwo Naftowe i Gazownictwo S.A.

PMT Linie Kolejowe Sp. z o0.0. PKP Cargo S.A.
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Euroterminal Stawkéw sp. z o.0. Wagon Opole sp. z 0.0.

Dolnoslaska Stuzba Drég i Kolei we Wroctawiu Operator Logistyczny Paliw Ptynnych sp. z o.o.
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Urzqd Transportu Kolejowego - https://utk.qov.pl/pl/rejestry (dostep: 15.04.2019)

W ponizszej tabeli przedstawiono dtugosc¢ linii kolejowych bedacych w posiadaniu poszczegdélnych
zarzadcow wraz z udziatem w catkowitej dtugosci eksploatowanych linii kolejowych.

Tabela 5. Dtugos¢ i udziat eksploatowanych linii kolejowych w posiadaniu poszczegdlnych zarzgdcéw

infrastruktury?®
Zarzadca Infrastruktury Dtugosc¢ linii eksploatacyjnych Udziat (%) wg dtugosci linii
(km) eksploatacyjnych

PKP PLK 18 513 95,91%
PKP LHS 394,6 2,05%
KP Kotlarnia Linie Kolejowe 105,9 0,55%
Infra SILESIA 57,0 0,30%
JSK 43,1 0,22%
CTL Maczki-Bor 32,7 0,17%
WKD 38,5 0,20%
PKP SKM 32,6 0,17%
DSDiK 31,9 0,17%
PKM 18,3 0,10%
CARGOTOR 11,4 0,06%
Euroterminal Stawkow 9,6 0,05%
PMT Linie Kolejowe 8,0 0,04%
UBB Polska 1,4 0,01%

RAZEM 19214,0 100,00%

Udostepnianie infrastruktury przewoznikom kolejowym

Zgodnie z Ustawg z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym przewoznik kolejowy to
,przedsiebiorca uprawniony na podstawie licencji do wykonywania przewozéw kolejowych lub
Swiadczenia ustugi trakcyjnej lub podmiot wykonujacy przewozy na infrastrukturze kolei
waskotorowe;j"”.

Z roku na rok rosnie liczba przedsiebiorstw oferujgcych ustugi przewozéw intermodalnych. Zgodnie z
danymi UTK w 2018 r. przewozy intermodalne realizowato 20 przewoznikdw. W 2017 r. byto ich 18,
podczas gdy w 2016 r. na rynku intermodalnym funkcjonowato 13 spétek. Na przestrzeni ostatnich
dwéch lat ustugi transportu intermodalnego na polskim rynku rozpoczeto wiec 7 nowych
przewoznikéw.

8 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2016 r., Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2017
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Wykres 2. Udziat przewoznikéw na rynku przerwozow intermodalnych wg masy w 2018 r. (dane UTK)

Praca przewozowa wykonana przy przewozie tadunkéw w 2018 r. ksztattowata sie na poziomie 6,2 mlid
tono-km. Poréwnujac to z rokiem 2017 zaobserwowano wzrost o ok. 0,8 mld tono-km (14,8%).

Optaty za dostep do infrastruktury

Zarzadca linii kolejowych o charakterze panstwowym zlokalizowanych na terenie catego kraju — PKP
PLK — pobiera optaty za udostepnienie infrastruktury liniowej. Ustanowione przez PKP stawki stanowig
kluczowy czynnik rozwoju rynku kolejowego w Polsce. Zmniejszenie optat za dostep do infrastruktury
pozostajacej w zarzadzie PKP PLK przektada sie na obnizenie kosztow zwigzanych z dziatalnosciag
przewoznikow kolejowych, co stymuluje rozwdj branzy. Nalezy zaznaczyé, iz poczawszy od
wprowadzenia rozktadu jazdy pociggdéw na rok 2013/2014 nastgpit zauwazalny spadek wysokosci
$redniej stawki sieciowej za minimalny dostep do infrastruktury PKP PLK. Zostato to szczegétowo
przedstawione na ponizszym rysunku.
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Wykres 3. Sredni koszt poc-km za minimalny dostep do infrastruktury PKP PLK
od rozktadu jazdu pociggédw 2008/2009 do 2017/2018°
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Stan infrastruktury

Stan infrastruktury liniowej w Polsce ulega systematycznej poprawie. Wedtug danych Urzedu
Transportu Kolejowego, do grupy linii kolejowych, ktdrych stan mozna oceni¢ jako niezadowalajgcy —
to znaczy o niskich predkosciach rozktadowych, znacznych ograniczeniach predkosci lub obnizonych
dopuszczalnych naciskach osi, kwalifikujgce sie do kompleksowej wymiany nawierzchni — jeszcze w
2012 r. zaliczano prawie 30% linii w Polsce, a jedynie 40% byto w stanie dobrym (dotyczy to
infrastruktury zarzadcy PKP PLK). Jednakze, poza niedostatecznym stanem infrastruktury znaczenie ma
takze jej niska przepustowosé, spowodowana m.in. zamknieciami toréw oraz licznymi ,waskimi
gardtami”. Jest to szczegdlnie wazne na obszarze wojewddztwa $laskiego, z ktdrego poczatek bierze
wiekszos¢ przewozéw towarowych.

Systematyczna poprawa stanu infrastruktury kolejowej w Polsce jest wynikiem dziatan
modernizacyjnych podjetych w ostatnim czasie na terenie catego kraju. Realizowane inwestycje
pozwalajg na podniesienie parametréw eksploatacyjnych linii kolejowych (takich jak maksymalna
predkosé, dopuszczalny nacisk osi), jak rdwniez umozliwiajg spetnienie europejskich wymagan dla
interoperacyjnosci okreslonych w TSI. Zgodnie z danymi UTK, w 2017 r. przyjeto do realizacji 200
projektéw inwestycyjnych, obejmujacych infrastrukture kolejowg, a PKP PLK ogtosita przetargi na
kwote ok. 9 mld PLN. Szeroko zakrojone inwestycje infrastrukturalne w branzy kolejowej w znaczgcym
stopniu wptyng na rozwdj branzy w kolejnych latach.

Jak wskazano w dokumencie strategicznym pn. Regionalny ~ plan  transportowy  wojewddztwa
podiaskiego na lata 2014-2020, stan regionalnej infrastruktury kolejowej obecnie ocenia sie jako
wysoce niezadowalajgcy. Do zidentyfikowanych ,waskich gardet”, spowodowanych niskg jakoscia
infrastruktury, naleza:

= wysoki odsetek (ok. 18,5%) nieeksploatowanych linii kolejowych (18,5%);

9 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2016 r., Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2017
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=  za niskie predkosci przejazdu taboru;

= niewystarczajgca przepustowosc odcinkéw/weztéw sieci kolejowej;

= ograniczone dopuszczalne naciski osiowe i dopuszczalne dtugosci sktadéw;

= jednoczesne, pokrywajgce sie przewozy pasazerskie i towarowe.
Do stabych stron regionalnej infrastruktury kolejowej zaliczy¢ nalezy réwniez bardzo niski poziom
elektryfikacji, niewystarczajgca ilos¢ urzadzen do automatycznej obstugi ruchu, niski poziom
zabezpieczenia przejazddw na poziomie szyn.

W zakresie transportu towardow z rejonu Biategostoku do potudniowej czesci kraju wykorzystywane sg
linie kolejowe o niskich parametrach technicznych — sg to linie nr 31 i 32 przez Bielsk Podlaski,
Czeremche. Powyisze powoduje zwiekszone wykorzystanie na wskazanej trasie transportu
drogowego. Zgodnie z zapisami w/w dokumentu strategicznego, optymalizacja transportu
towarowego wymaga poprawy stanu linii kolejowych nr 57 (Kuznica Biatostocka — Gieniusze), 59
(Granica Panstwa — Chryzanéw) i 923 (Bufatowo Wschéd — Bufatowo).

Wedtug informacji Urzedu Marszatkowskiego w Biatymstoku linia kolejowa nr 59 zostanie
zmodernizowana w latach 2019-2021 na dtugoéci 20 km na przejéciu Siemianiéwka-Swistocz® za$ linia
kolejowa nr 57 ma by¢ zmodernizowana na odcinku KuZnica Biatostocka — Gieniusze do korica 2020 r.

Infrastruktura w bezposrednim otoczeniu planowanego terminalu

Na potrzeby Projektu, Spoétka przeanalizowata takze system transportowy znajdujgcy sie w
bezposrednim sasiedztwie planowanego przedsiewziecia.

Wedtug danych Regionalnego planu transportowego wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020
taczna dtugosc sieci kolejowej w wojewddztwie wynosi ok. 825 km, przy czym obecnie eksploatowane
jest tylko ok. 633,5 km z czego ok. 467,3 km stanowig linie o0 znaczeniu panstwowym.

10 https://rpo.wrotapodlasia.pl/pl/wiadomosci/blisko-140-mln-zl-na-sprawny-transport-towarow-w-podlaskiem.html
(dostep: 17.04.2019r.)
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Mapa 4. Mapa istniejacej sieci kolejowej w wojewddztwie podlaskim?®?

=== lini normalnotorows, dwulorows
e finiez normalnotorowe, jednetorowe
------ linie azerakotorowe.

== [inie zelekiryfikowane

Z kolei infrastrukture kolejowa w Sokétce przedstawia ponizsza mapa. Nalezy zaznaczy¢, ze zaznaczono
na niej rowniez czes¢ infrastruktury nalezgcg do Barter S.A. - bocznica kolejowa ,,Saga”, ktéra w ramach
Projektu zostanie rozbudowana i dostosowana do potrzeb terminalu.

11 Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020
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Mapa 5. Rozktad uktadu kolejowego i obiektéw kolejowych w Sokdtce!?

Bocznica kolejowa

PKN Orlen S.A

Kuznica

Biatostocka

- terminal paliw w Sokélce
(~ 20 km)
Bocznica kolejowa KREX
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Bocznica kolejowa

PKN Orlen S.A >

Bocznica kolejowa PKP CARGO S.A. (2)

Bocznica kolejowa - terminal
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Bocznica kolejowa PKP Cargo S.A. (1)

Biatystok (~40 km) Sokotka —

Bocznica kolejowa
"SAGA"
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Produkcji Kruszyw Rupinscy S.J
Bocznica kolejowa "Bohoniki"

Olsztyriskie Ko

Surowcéw Mineralnych S.A

Ponizej przedstawiono krotkg charakterystyke przedstawionych obiektow:

= bocznica PKP CARGO S.A. (1)
Bocznica kolejowa "Punkt Tankowania Lokomotyw w Sokdtce" odgatezia sie w stacji Sokotka
od toru nr 12 rozjazdem nr 7 w km 218,096 linii kolejowej nr 6 Zielonka - Kuznica Biatostocka,
zarzadzanej przez PKP PLK S.A. Poczatkiem bocznicy jest km 218,197.
= bocznica kolejowa — terminal przetadunkowy AM&HP
Bocznica kolejowa — terminal przetadunkowy AM&HP” odgatezia sie w stacji Sokétka:
o w uktadzie normalnotorowym (1435 mm) od toru nr 102 rozjazdem nr 19 w km
219,480 linii kolejowej nr 006 Zielonka — Kuznica Biatostocka,
o w ukfadzie szerokotorowym (1520 mm) od toru nr 301 z rozjazdem nr 18s w km
180,620 linii kolejowej nr 057 Kuznica Biatostocka — Geniusze (SZ), zarzgdzanych przez
PKP PLK S.A.
= bocznica PKP CARGO S.A. (2)
Bocznica kolejowa "Tor Postojowy nr 9 w Sokdtce" odgatezia sie w stacji Sokdtka od toru nr 7
rozjazdem nr 101 w km 218,062 oraz rozjazdem nr 103 w km 218,726 infrastruktury kolejowej

12 www.utk.gov.pl
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zarzgdzanej przez CARGOTOR sp. z 0.0. Kilometracje przedstawiono zgodnie z kilometracja linii
kolejowej nr 6 Zielonka - Kuznica Biatostocka.
= bocznica kolejowa ,,KREX Sp. z 0. 0. w Czuprynowie
Odgatezia sie:
o w uktadzie normalnotorowym (1435 mm), na szlaku Sokdtka — Kuznica Biatostocka
rozjazdem nr 101 w km 228,261 linii kolejowej nr 006 Zielonka — Kuznica Biatostocka
— Granica Panstwa, zarzadzanej przez PKP PLK S. A.
= w uktadzie szerokotorowym (1520 mm), na szlaku KuZnica Biatostocka — Sokdtka
rozjazdem nr 201 w km 171,968 linii kolejowej nr 057 KuzZnica Biatostocka — Geniusze,
zarzadzanej przez PKP PLK S. A.
=  Olsztynskie Kopalnie Surowcéw Mineralnych S.A.
Bocznica kolejowa ,,Bohoniki” odgatezia sie w stacji Sokdtka od toru nr 1a rozjazdem nr 61 w
km 220,344 linii kolejowej nr 6 Zielonka — KuZnica Biatostocka, zarzadzanej przez PKP PLK S.A.
* uzytkownik bocznicy: ZAKLADY PRODUKCJI KRUSZYW RUPINSCY S.J.
Bocznica kolejowa odgatezia sie w stacji Sokdtka od toru nr 1a rozjazdem nr 61 w km 220,344
linii kolejowej nr 6 Zielonka — Kuznica Biatostocka, zarzgdzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A.
= bocznica kolejowa ,SAGA”
Odgatezia sie w uktadzie normalnotorowym (1435 mm) od toru nr 1 rozjazdem nr 411 szlaku
Sokoétka — Bufatowo N w km 0,937 linii kolejowej nr 922 Sokdtka — Bufatowo, zarzgdzanej przez
PKP PLK S.A.,w uktadzie szerokotorowym (1520 mm) od toru nr 1 rozjazdem nr 501 w km
180,020 linii kolejowej nr 057 KuzZnica Biatostocka — Geniusze, zarzagdzanej przez PKP PLK S.A.
=  Polski Koncern Naftowy ORLEN S.A.
Bocznica kolejowa odgatezia sie w stacji Sokétka od toru nr 16 rozjazdem nr 16 w km 0,623 linii
kolejowej nr 40 Sokdtka — Suwatki zarzgdzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
=  Polski Koncern Naftowy ORLEN S.A. Terminal Paliw w Sokétce
Bocznica kolejowa ,, Terminal Paliw w Sokdtce”, odgatezia sie od toru szlakowego rozjazdem nr
6 w km 176,952 linii kolejowej nr 57 Kuznica Biatostocka — Gieniusze (SZ) zarzadzanej przez PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A.

Strategie i plany rozwoju w obszarze dotyczgcym planowanego zakresu projektu

Projekt Wnioskodawcy wpisuje sie w zatozenia przedstawione w strategiach transportowych na
poziomie unijnym, krajowym, ponadregionalnym i regionalnym. Dodatkowo, Projekt jest zgodny z
zatozeniami programow odnoszacych sie do polityki w zakresie transportu.

Na szczeblu europejskim, realizacja Projektu i jego rezultat odpowiadajg na ztozenia i cele zawarte w
takich dokumentach jak:

= ,Biata Ksiega: Plan stworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie
do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”

Biata Ksiega odnosi sie do utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu
bedacego konkurencyjnym i zasobooszczednym systemem transportu. W Biatej Ksiedze
zdefiniowano 10 celéw w trzech grupach tematycznych:
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1) Rozwdj i wprowadzenie nowych paliw i systemow napedowych zgodnych z zasadg
zréwnowazonego rozwoju;

2) Optymalizacja dziatania multimodalnych tariicuchéw logistycznych, m.in. poprzez
wieksze wykorzystanie bardziej energooszczednych Srodkéw transportu;

3) Wazrost efektywnosci korzystania z transportu i infrastruktury dzieki systemom
informacji i zachetom rynkowym.

Projekt Spotki, ktéry poprzez zwiekszenie dostepnosci infrastruktury dedykowanej do
obstugi transportu intermodalnego, zapewniajgcej mozliwos¢ zastgpienia transportu
drogowego transportem kolejowym (m.in. dzieki przestawieniu z toru szerokiego na
normalny i odwrotnie) przyczyni sie do realizacji celu szczegétowego nr 3 ,,D0 2030 r. 30 %
drogowego transportu towarow na odlegtosciach wiekszych niz 300 km nalezy przeniesc
na inne srodki transportu, np. kolej lub transport wodny, zas do 2050 r. powinno to by¢
ponad 50 % tego typu transportu. Utatwi to rozwdj efektywnych ekologicznych korytarzy
transportowych. Aby osiggngc ten cel, musimy rozbudowac stosownq infrastrukture.”

,Strategia UE dla Regionu Morza Battyckiego”

Projekt jest komplementarny z celami Strategii Unii Europejskiej dla regionu Morza
Battyckiego, w szczegdlnosci z celem 2 ,,Connect the region”.

Celem nadrzednym Strategii jest zacie$nienie wspétpracy w regionie Morza Battyckiego
i wykorzystanie potencjatu, jaki pojawit sie wraz z rozszerzeniem Unii Europejskiej w
2004 roku. Realizacja Strategii opera sie o Plan Dziatania, bazujacy na trzech celach.
Jednym z nich, w ktdry wpisuje sie Projekt, jest Connect the Region, ktdry obejmuje cele
szczegdtowe zwigzane z transportem, sektorem energetycznym i kooperacjg pomiedzy
mieszkancami. Jednym z celéw szczegétowym, do ktérego realizacji przyczyni sie Projekt
Spotki, jest cel: Dobre warunki transportowe, w ramach ktérego priorytetowym
zagadnieniem jest poprawa jakosci systemu transportowego wewnetrznego i
zewnetrznego. Wyzwaniem w zakresie rozwoju w regionie Morza Battyckiego jest poprawa
pofaczen wewnetrznych oraz zewnetrznych, zwiekszenie wydajnosci oraz zmniejszenie
wptywu systemdéw transportowych na srodowisko. W tym zakresie, Strategia jest scisle
powigzana z systemem sieci TEN-T, co zostatlo odzwierciedlone we wskaznikach
monitorowania realizacji zaktadanych celéw.

Wskaznikiem stuzgcym do weryfikacji poziomu realizacji celéw w obszarze Good transport

Conditions jest: ,Internal and external connectivity of the region, including travel time”, co
interpretujemy jako tagcznos¢ wewnetrzng i zewnetrzng w regionie, w tym czas podrdzy.
Poziomem bazowym wskaznika jest liczba elementéw sieci bazowe] i kompleksowej
TEN-T spetniajgcych kryteria okreslone w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T. Docelowg
wartoscig wskaznika jest zakonczenie prac nad siecig bazowg i kompleksowg TENT-T w
regionie Morza Battyckiego zgodnie z instrumentem ,t3czac Europe” i harmonogram TEN-
T oraz ich potaczenia z Rosjg i Biatorusig, jak okreslono w ramach partnerstwa na rzecz
transportu i logistyki w ramach wymiaru pétnocnego i z udziatem regionalnej sieci
transportowej Partnerstwa Wschodniego.
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Terminal Spétki bedzie przyczyniac sie do realizacji wskazanego wskaznika, z uwagi na fakt,
ze bedzie potozony na sieci TEN-T i przyczyni sie do jej sprawnego funkcjonowania. Co
wiecej, potozenie bezposrednio przy granicy polsko — biatoruskiej, bedzie umozliwiac¢
usprawnienie transportu pomiedzy UE, a Biatorusia, a dalej Rosja, wpisujac sie w kierunki
rozwoju wskazane w Strategii. Dodatkowo realizacja Projektu jest zbiezna z wyznaczonym
celem zaktadajgcym zminimalizowanie wptywu systemow transportowych na srodowisko.

Na szczeblu krajowym, realizacja Projektu i jego rezultat wpisuje sie w nastepujgce dokumenty:

,Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju”

Strategia zaktada rozwdj transportu w celu poprawy jakosci zycia mieszkarnicéw Polski oraz
zwiekszenia konkurencyjnosci gospodarki. Projekt odpowiada na wskazane w Strategii
zatozenia dotyczgce modernizacji transportu oraz poprawy warunkéw swiadczenia ustug
zwigzanych z transportem towardw. Dodatkowo, zaznaczone w dokumencie takie aspekty
jak rozwdj transportu proekologicznego przez zwiekszenie znaczenia przewozéw
kolejowych i transportu intermodalnego, sg zbiezne z przedmiotem Projektu. Dzieki jego
powstaniu mozliwy bedzie rozwdj siatki intermodalnej w Polsce.

»Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju 2030 r.”

Zgodnie z zapisanymi w dokumencie celami strategicznymi, Projekt w zakresie rozwoju
transportu intermodalnego odpowiada na jeden z nich: Poprawa dostepnosci terytorialnej
kraju w réznych skalach przestrzennych poprzez rozwijanie infrastruktury transportowej i
telekomunikacyjnej. Budowa nowego terminalu intermodalnego oraz zakup i instalacja
kompletu urzadzen niezbednych do jego obstugi, przyczyni sie do rozwoju intermodalnego
transportu towardw w Polsce.

»,Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)”

Realizacja Projektu przyczyni sie do osiggniecia wyznaczonego w dokumencie celu
strategicznego tj. Stworzenie nowoczesnej | wydanej infrastruktury transportowej.
Wypetnienie celu strategicznego jest mozliwe przez integracje podsystemow w transporcie
(tj. intermodalnos¢). W Strategii, jako kierunek interwencji, wskazany jest transport
intermodalny i rozwdj sieci kolejowej dostosowanej do obstugi transportu
intermodalnego. Zgodnie z przyjetymi zatozeniami w dokumencie, do 2020 r. transport
kolejowy ma sie sta¢ gtéwnym srodkiem transportu w przewozach intermodalnych.
Wdrozenie Projektu pozwoli na kompleksowg obstuge pozostatych terminali i
intermodalnego transportu towaréw. W Strategii zostaty réwniez wskazane ,,Priorytetowe
cele w zakresie stworzenia nowoczesnej i wydajnej infrastruktury transportowej panstwa”,
gdzie wskazane jest wprowadzenie bardziej efektywnych i ulepszonych systemodw
transportu intermodalnego z udziatem transportu kolejowego.

»Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku”

W strategicznym dokumencie przedstawiajgcym koncepcje rozwoju transportu
kolejowego w Polsce do roku 2030, zostaty okreslone cele dla sektora kolejowego w Polsce.
S to m.in.: zapewnienie warunkéw do podnoszenia jakosci obstugi klientéw przez
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przewoznikow kolejowych, zapewnienie konkurencyjnosci transportu kolejowego w
stosunku do innych gatezi transportu w najbardziej rozwojowych segmentach rynku oraz
zrownowazenie gateziowej struktury transportu i ograniczenia szkdd w srodowisku, ktdre
wynikajg ze wzrostu zapotrzebowania na transport (w tym znaczacy rozwoju transportu
drogowego). Przedmiotowy charakter Projektu przetozy sie na poprawe jakosci
Swiadczonych ustug przez przewoznikdw, wzrost konkurencyjnos¢ przewozéw
intermodalnych w stosunku do pozostatych srodkéw transportu.

Na szczeblu ponadregionalnym, realizacja Projektu i jego rezultat wpisuje sie w nastepujgce

dokumenty:

,Strategia rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski Wschodniej do 2020 roku”

W Strategii, na podstawie diagnozy obecnej sytuacji, wyznaczone zostaty strategiczne
kierunki rozwoju regionu Polski Wschodniej, ktore pozwolg na zwiekszenie potencjatu
gospodarczego oraz poprawe konkurencyjnosci regionu wschodniego.

W obszarze transportu jako najwazniejsze problemy w Polsce Wschodniej wskazane
zostaty: niska dostepnos$¢ transportowa (zaréwno zewngtrzregionalna jak i
wewnztrzregionalna). Problem ten jest szczegdlnie istotny z uwagi na fakt, ze przektada sie
on na ograniczenie mozliwosci przeptywu know-how i utrudnia dyfuzje rozwoju. W
kontekscie transportu towaréw, zaznacza sie takze, ze niedobory w zakresie infrastruktury
utrudniajg rozwdj wspotpracy gospodarczej zaréwno wewnatrz regionu jak i z innymi
regionami. Niewystarczajgca dostepno$é transportowa regionu Polski Wschodniej,
przyczynia sie tez do obnizenia potencjatu przedsiebiorstw na tle konkurencji i przektada
sie na zwiekszone koszty prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w stosunku do
konkurentéw funkcjonujacych w innych regionach kraju. W zwigzku ze zidentyfikowanymi
barierami rozwojowymi zostata wytyczona wizja strategiczna, ktorej gtdwnym celem jest
wzrost wydajnosci pracy we wszystkich sektorach gospodarki Polski Wschodniej, a jednym
ze  strategicznych  obszaréw  interwencji Infrastruktura  transportowa i
elektroenergetyczna, dla ktérej wyznaczono dwa kierunki dziatan z zakresu infrastruktury
transportowej: przetamywanie barier zwigzanych z peryferyjnym potozeniem oraz
wzmocnienie spdjnosci wewnetrznej Polski Wschodniej. Dodatkowo, dla ww. kierunkéow
wyznaczone zostaty priorytety (menu dziatan), wsréd ktérych, co istotne z punktu widzenia
Projektu, znalazta sie poprawa dostepnosci kolejowej gtdwnych osrodkéw Polski
Wschodniej z najwiekszymi miastami kraju, w tym przede wszystkim z Warszawa,
Krakowem oraz Tréjmiastem.

Realizacja Projektu oraz jego rezultat wpisujg sie w ww. kierunki i przyczynig sie do
wzmocnienia pozycji konkurencyjnej makroregionu w dtuzszym okresie. Budowa nowego
terminalu przyczyni sie do zwiekszenia atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski Wschodniej, a
takze, dzieki wzmocnieniu infrastruktury transportu kolejowego wptynie na poprawe
konkurencyjnosci regionu stwarzajac szanse na jego dalszy rozwdj. Fakt, iz nowy terminal
potozony bedzie na linii kolejowej nalezgcej do sieci TEN-T, przyczyni sie do poprawy
infrastruktury potgczen kolejowych nie tylko z najwiekszymi miastami w Polsce, ale takze
z miastami potozonymi w innych panstwach UE.
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Na szczeblu regionalnym, realizacja Projektu i jego rezultat wpisuje sie w nastepujgce dokumenty:

,Strategia Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego do roku 2020”

W dokumencie zostaty okreslone cele i kierunki rozwoju regionu w kolejnych latach.
Zostaty w nim rowniez wskazane dziedziny, ktére nalezy wspiera¢, aby zwiekszy¢
konkurencyjnosc i spdjnos¢ spoteczno-gospodarczg Podlaskiego. Wéréd gtéwnych celdw
strategicznych dla wojewddztwa podlaskiego jest Konkurencyjna gospodarka (cel 1).
Zidentyfikowany problem na wskazanym obszarze wymaga wzrostu przedsiebiorczosci
oraz konkurencyjnosci podlaskiej gospodarki. Realizacja Projektu przyczyni sie do wzrostu
przedsiebiorczosci zapewniajgc zmiany w strukturze zatrudnienia w kierunku wzrostu roli
produkcji przemystowej, ustug i budownictwa, ktére zapewnig wyzszg niz rolnictwo
wartos¢ dodang na jednego zatrudnionego. Nowoczesna i konkurencyjna gospodarka
napedzana przedsiebiorczoscig, ktdrej ustugi skierowane sg rynki zewnetrzne, zapewni
wzrost dochoddw i zatrudnienia. Projekt wpisuje sie réwniez w realizacje celu 2.
Powigzania krajowe i miedzynarodowe, gdzie w szczegdlnosci wskazana koniecznos¢
podniesienia zewnetrznej i wewnetrznej dostepnosci komunikacyjnej regionu. Dla rozwoju
Polski Wschodniej istotne jest podjecie inicjatyw zmierzajacych do optymalizacji i integracji
systemow transportowych, zwiekszenia ich efektywnosci, zmniejszenia obcigzen
srodowiskowych, poprawy bezpieczenstwa ich uzytkowania. Realizacja tego celu jest
mozliwa przez integrowanie transportu drogowego, kolejowego i powietrznego stwarzajgc
warunki do komplementarnosci réinych rodzajéw transportu i rozbudowy
»inteligentnych” systemow transportowych. Jako pierwszoplanowe wskazane jest
stworzenie dogodnych warunkdéw do budowy i rozbudowy terminali przetadunkowych.

»Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020”

Analiza stanu infrastruktury kolejowej w regionie wykonana na potrzeby opracowania
przedmiotowego dokumentu wykazata, iz jest on niezadowalajgcy. Z uwagi na
niedopasowanie do wspétczesnych potrzeb transportowych regionu, powyzsze stanowi
gtéwng bariere dla poprawy konkurencyjnosci transportu kolejowego. Zidentyfikowane
»waskie gardta” regionalnej infrastruktury kolejowej powodujg, iz funkcjonujgca sieé
kolejowa nie tworzy spdjnego systemu komunikacyjnego, nie tylko w wymiarze
regionalnym, lecz réwniez w wymiarze krajowym i miedzynarodowym.. Tranzyt z krajéw
takich jak Rosja, Litwa, Biatoru$ determinuje rosngcy popyt na nowg infrastrukture
transportowa. Jak wskazano w przedmiotowym dokumencie, inwestycje w zakresie
transportu kolejowego planowane na szczeblu centralnym nie powinny stanowic¢ jedynego
wyznacznika dla podejmowanych i planowanych inwestycje w regionie. ,Regionalny plan
transportowy wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020” wskazuje, iz z punktu
widzenia rozwoju regionu korzystne bytoby zbudowanie nowych terminali
intermodalnych. Majac na uwadze powyzsze, przedmiotowy Projekt obejmujgcy budowe
nowego terminalu intermodalnego wpisuje sie w zatozenia dokumentu strategicznego pn.
»Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020".
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2.3 Istniejgcy problem transportowy

W ujeciu horyzontalnym, gtéwny problem transportowy zwigzany jest z nadmiernym udziatem
transportu drogowego w catkowitym transporcie towarowym na terenie UE przy stosunkowo
niewielkim wykorzystaniu innych form transportu. Wedtug danych Eurostat'* w 2016 r. az 76,4%
Srddlagdowego transportu towarowego realizowane byto poprzez transport drogowy. W kontekscie
generowanych w zwigzku z tym obcigzen dla Srodowiska i spoteczenstwa, jest to sytuacja wysoce
niekorzystna.

Natomiast w ujeciu regionalnym jako gtéwny problem nalezy wskaza¢ stabg dostepnosc
komunikacyjng, ktéra jest jedng z przyczyn niskiej atrakcyjnosci inwestycyjnej i potencjalnie moze
doprowadzi¢ do marginalizacji regionu.

Transport intermodalny, ze wzgledu na wigzace sie z nim korzysci spoteczne (m.in.: ograniczenie
negatywnego wptywu na Srodowisko, poprawa bezpieczenstwa) i ekonomiczne rozpatrywane zaréwno
na poziomie przedsiebiorstw jak i catej gospodarki, odgrywa coraz wieksza role i jest wymieniany jako
jedna z preferowanych form transportu towaréw.

Wzrost znaczenia transportu intermodalnego potwierdzajg informacje dotyczgce rozwoju tego
obszaru.

Zgodnie z danymi Urzedu Transportu Kolejowego!*, w ostatnich latach wzrost liczby i masy przewozéw
intermodalnych w Polsce charakteryzuje sie duzg dynamika. W samym tylko 2018 r. przy wykorzystaniu
kolejowego transportu intermodalnego przetransportowano 17,0 min ton, co w poréwnaniu do ok.
14,7 ton w 2017 r. oznacza wzrost o ok. 15,6%. Jest to niemal czterokrotnie wyzszy wzrost niz miat
miejsce przy reszcie rynku transportowego w 2018 r., ktéry rozwinat sie o0 4%.

W tym samym okresie odnotowano tez wzrost wykonanej w transporcie intermodalnym pracy
przewozowej o 0,8 mld tono-km (wzrost o 14,8%) oraz wzrost udziatu przewozéw intermodalnych
mierzony w transporcie ogétem (o 0,7 punktu procentowego). W 2018 wzrost w obszarze transportu
intermodalnego dotyczyt nie tylko masy, ale takze liczby przewiezionych tadunkéw. W poréwnaniu z
2017 r. liczba przetransportowanych jednostek wzrosta 1 081 tys. sztuk do 1 259 tys. sztuk (wzrost o
ok. 16,4%).

”15 opracowanych przez

Wedtug danych ,Sposoby wspierania rozwoju transportu intermodalnego
Miedzynarodowg Wyzszg Szkote Logistyki i Transportu we Wroctawiu, szacuje sie, ze w najblizszych
latach, kolejowy transport intermodalny w Polsce bedzie wzrastat w tempie kilkudziesieciu procent w
skali roku. Prognozowane jest, ze do 2020 r. przewozy intermodalne mogg przekroczy¢ 10% rynkowego

przewozu.

Wysoka dynamika rozwoju transportu intermodalnego wpisuje sie w miedzynarodowe i krajowe
strategie transportowe (np. ,,Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006 — 2025", ,,Strategia Rozwoju

13 Eurostat, Energy, transport and environment indicators 2018 edition, Luxembourg 2018, s. 94

14 Departament Regulacji Rynku Kolejowego, Urzad Transportu Kolejowego, Rok 2018 w przewozach intermodalnych.
Podsumowanie Prezesa UTK, Warszawa, 2019 r.

15 L. Mindur, Sposoby wspierania rozwoju transportu intermodalnego, [w:] Logistyka 3/2014 Logistyka — Nauka.,
http://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/transport-i-

spedycja/item/download/79290 2582a599c543fa4023276d54dceeedb0
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Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)”), w ktdrych podkresla sie koniecznosé rozwoju
transportu intermodalnego.

Jednoczesnie, pomimo, ze udziat transportu intermodalnego w ogdlnym transporcie towarowym stale
wzrasta, zidentyfikowano szereg problemoéw / barier, ktére wptywajg (lub beda wptywaé w najblizszym
okresie czasu) na mozliwos¢ dalszego rozwoju tego rodzaju transportu. W zaleznosci od przyjetej
metodologii oraz poziomu szczegdtowosci analizy identyfikuje sie szereg bardziej lub mniej istotnych
barier, jednak w niemal kazdym analizowanym opracowaniu dotyczagcym rozwoju transportu
intermodalnego w Polsce (np. ,Analiza rynku kolejowych przewozéw intermodalnych”!®, ,Transport
intermodalny w Polsce — szanse i bariery rozwoju”'’) wymienia sie:

= zly stan techniczny linii kolejowych i wynikajaca z tego niskg predkos¢ przewozowa;

= wysokie stawki optat za dostep do infrastruktury kolejowej przekfadajgce sie na nizszg
konkurencyjnosé cenowg tego typu transportu;

* niewystarczajaca liczba centréw logistycznych / terminali intermodalnych;

= brak kompleksowego systemu informacyjnego w taricuchach transportu intermodalnego;
= brak dostatecznej ilosci specjalistycznego taboru.

Realizacja Projektu, bedzie stanowita odpowiedz na zidentyfikowany problem transportowy jakim jest
niewystarczajgca liczba centréow logistycznych / terminali intermodalnych.

Zgodnie z informacjami zawartymi w raporcie GUS ,Transport intermodalny w Polsce w 2017 r.”, w
Polsce w 2017 r. istniato 6 morskich (obstugujgcych przesytki morze-kolej, morze-droga) oraz 24
drogowe (obstugujgcych przesytki kolej-droga) terminale intermodalne. Natomiast wedtug danych
Urzedu Transportu Kolejowego w Polsce istnieje 38 terminali obstugujgcych ruch kolejowy.
Wykorzystywane obecnie terminale skupione sg giéwnie na terenie wojewddztw Slaskiego,
mazowieckiego, wielkopolskiego, tddzkiego, pomorskiego oraz dolnoslaskiego, podczas gdy w innych
regionach, w tym w Polsce Wschodniej jest ich niewiele. Terminale intermodalne na terenie Polski sg
zlokalizowane w poblizu gtéwnych portéw morskich (Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinoujécie) oraz
najwiekszych osrodkéw przemystowych (Warszawa, Poznan, Krakéw, tédz).

Wedtug danych GUS taczna powierzchnia sktadowa terminali intermodalnych lgdowych w 2017 r.
wyniosta 91,6 ha, w tym 55,3 ha dla jednostek skonteneryzowanych. Pojemnos¢ placéw sktadowych
wyniosta 75,9 tys. TEU. Terminale lgdowe posiadaty facznie 65,4 tys. m torow dla kolei
normalnotorowej, z czego 44,3% przeznaczone byto bezposrednio do zatadunku/wytadunku jednostek
intermodalnych. Srednia, mierzona liczbg wagondw, dtugos¢ sktadu kolejowego obstugiwanego
jednocze$nie na terminalu lgdowym wyniosta 30 szt?8,

Jak wykazano powyzej, liczba terminali intermodalnych jest niewystarczajgca w kontekscie
oczekiwanego wzrostu znaczenia tego typu transportu.

Dodatkowo duza czes¢ funkcjonujgcych terminali intermodalnych charakteryzuje sie niskg jakoscig
infrastruktury i nie spetnia standardéw obowigzujgcych w Unii Europejskiej. Wedtug opracowania

16 Departament Regulacji Rynku Kolejowego, Urzad Transportu Kolejowego, Analiza rynku kolejowych przewozéw
intermodalnych, Warszawa maj 2012, str. 31-32

17 M. Kozerska, Transport intermodalny w Polsce — szanse i bariery rozwoju, [w]:Logistyka 3/2014

18 Transport intermodalny w Polsce w 2017 r.”
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»Analiza barier rozwoju transportu intermodalnego w Polsce”® wg stanu na rok 2016 tylko 10 — 20%
terminali wypetniato standardy unijne w zakresie np. zdolnosci obstugowych, a w innych stwierdzono
braki sprzetowe, niewystarczajgce powierzchnie magazynowe czy brak efektywnych systemow
informatycznych. Zgodnie z przywofang analiza, aby zapewni¢ mozliwo$¢é rozwoju transportu
intermodalnego w Polsce, konieczne jest dwukrotne zwiekszenie liczby terminali (w Polsce ich gestos¢
wynosi 0,8 terminalu na 10 tys. km?, podczas gdy na przyktad w Belgii 7,1, w Niemczech 4,1, a we
Wioszech 1,5)%% Z kolei w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju?! podano, ze $érednia gestoéé
rozmieszczenia terminali kontenerowych w przeliczeniu na powierzchnie kraju w Polsce wynosi ok. 1
terminal na 10 tys. km?, co jest zgodne ze $rednig europejska, ktéra wynosi 0,9 terminalu na 10 tys.
km?, przy czym jest ona istotnie nizsza niz w krajach o najwiekszym udziale przewozéw intermodalnych
w rynku kolejowym, takich jak: Holandia (11,9/10 tys. km?), Belgia — (7,1/10 tys. km?) i Niemcy (4,1/10
tys. km?)”. W dokumencie tym wskazuje sie, ze niewystarczajaca liczba tzw. centréw logistycznych,
ktére obok podstawowe] obstugi przetadunkowej powinny oferowaé ustugi dodatkowe, jest jedng z
gtéwnych barier rozwoju transportu intermodalnego w Polsce.

Szczegdtowe problemy zwigzane z obszarem terminali intermodalnych obstugujacych ruch kolejowy
zostaty wskazane w opracowaniu ,Analiza rynku kolejowych przewozéw intermodalnych”. Nalezy w
tym miejscu zaznaczy¢, ze pomimo uptywu 5 lat od wydania analizy wskazane w niej problemy sg wcigz
aktualne. Przedstawione w analizie problemy transportowe dotyczace terminali to:

= brak dostatecznej liczby terminali kontenerowych, w tym w gtéwnej mierze na granicy wschodniej,
bedacej jednoczesnie granicg Unii Europejskiej;

= niski poziom inwestycji terminalowych spowodowany wysokimi kosztami budowy/rozbudowy,
brak ogdlnopolskich plandéw i mapy budowy sieci terminali,

= utrudniony dostep do czesci terminali kontenerowych, w tym na wschodnich przejsciach
granicznych,

= mata liczba centrow logistycznych i dystrybucji powodujgca rozproszenie potokéw przewozéw
towarow,

=  brak priorytetow w dostepie do terminali przetadunkowych dla transportu kolejowego,

= zty stan i niska jakos$¢ infrastruktury punktowej (terminalowej) nie dostosowana do obecnych
realiéw, niska pojemnosc¢ i przepustowosé, brak przystosowania do transportu kolejowego (brak
lub zbyt krétka dtugos¢ toréow za i wytadunkowych) zty stan nawierzchni terminali i sprzetu
przetadunkowego, brak sprawnego zarzadzania i monitorowania przesytek, brak narzedzi
informatycznych w zarzadzaniu punktem.

Realizacja planowanego przedsiewziecia bedzie przyczyniaé¢ sie do rozwigzania ww. problemoéw
transportowych w obszarze infrastruktury terminali intermodalnych.

19K. Bartczak, Analiza barier rozwoju transportu intermodalnego w Polsce, [w:] Autobusy: technika, eksploatacja, systemy
transportowe 4/2016
20 Tamze.
21 Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.), Dokument przyjety uchwatg
Rady Ministréw w dniu 14 lutego 2017 r., Warszawa 2017, s. 306.
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Co wiecej, na etapie analizy stanu obecnego, Spoétka zidentyfikowata takze inny problem transportowy,
specyficzny dla obszaréw zlokalizowanych we wschodniej czesci kraju (a tym samym na wschodniej
granicy UE) — rdzne szerokosci toréw kolejowych.

Obecnie, kolejowy system transportowy w Polsce sktada sie gtownie z linii normalnotorowych i
szerokotorowych i waskotorowych. Najpowszechniejszg szerokoscig toru jest szeroko$¢ wynoszaca
1435 mm (tor normalny), ktéra wystepuje réwniez na wiekszosci torow w krajach nalezacych do UE. Z
kolei tory szerokie, ktérych odlegtos¢ miedzyszynowa jest wieksza od normalnej, stanowig znikomy
udziat w strukturze linii kolejowych eksploatowanych w Polsce — zaledwie 3%22.

Najdtuzszy (394 km) i najbardziej wysuniety na zachdd

/b\“’/\ odcinek  kolei szerokotorowej to Linia Hutnicza
' Szerokotorowa (LHS), ktéry zostat wybudowany w latach
\ 70. XX wieku i faczyt Hute Katowice na Gérnym Slasku z

ZSSR. Dziaftanie to miato utatwié¢ transport surowcow
strategicznych dla gospodarki ZSRR na tereny potozone na
wschdd od Polski. Po zmianie systemu politycznego i
5 sytuacji geopolitycznej w Europie, podjeto decyzje o
zachowaniu linii szerokotorowej i do dzi$ jest ona

/ wykorzystywana w zakresie towarowych przewozéw

Woah 200N { miedzynarodowych. Pozostate, krétkie odcinki ,,szerokiego
DO AKTUALIZAC)I toru” znajduja sie przy wschodniej i pétnocnej granicy kraju.
DO AKTUALIZACII Rdéznice rozstawu toréw sg przyczyng istotnego problemu
DO AKTUALIZACII transportowego wptywajgcego m.in. na nizszg atrakcyjnos¢

transportu kolejowego (w tym intermodalnego) jakim jest
koniecznos¢ przestawienia pociggu z toru szerokiego na tor
normalny (lub odwrotnie). W celu realizacji tego typu
operacji najczesciej wykorzystuje sie ,system przestawczy”,
ktory polega na wymianie sprzegédw oraz wézkdéw pod wagonami, jednak jest procesem relatywnie
czasochtonnym, gdyz wymaga dostosowania kazdego z wagondw. Istniejg wprawdzie systemy

DO AKTUALIZACII

usprawniajgce (np. sktady Talgo czy system SUW 2000), jednak wcigz przestawienie pomiedzy dwoma
systemami torowymi jest procesem czasochtonnym, a niewielka liczba punktéw przetadunkowych oraz
ich ograniczona przepustowos$¢ powoduje zaburzenia ptynnosci transportu. Biorgc pod uwage
perspektywy rozwoju transportu kolejowego (w szczegdlnosci intermodalnego) w handlu ze
wschodnimi sgsiadami UE oraz spodziewany wzrost ilosci transportowanych tg drogg towardw (m.in.
w wyniku oczekiwanego wzmozonego ruchu generowanego w zwigzku z ,nowym jedwabnym
szlakiem”) mozna spodziewac sie, ze przy obecnym stanie infrastruktury przetadunkowej, istnieje duze
ryzyko wystapienia ,,waskich gardet” zwigzanych z koniecznoscig przestawienia duzej liczby sktadéw na
inny uktad torowy. Jest to o tyle istotne, ze dtugi czas oczekiwania na ,przestawienie” bedzie wydtuzac
czas trwania catego transportu eliminujgc tym samym jedng z gtéwnych zalet transportu
intermodalnego realizowanego m.in. przy wykorzystaniu kolei.

Projekt Spotki zaktada budowe terminalu intermodalnego w miejscu, gdzie mozliwe jest przetozenie
konteneru z torku szerokiego na normalny (wykorzystywany w Polsce) i obok przetadunku konteneréw

22 sprawozdanie z funkcjonowania rynku kolejowego 2018.
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z transportu kolejowego na drogowy (i odwrotnie) bedzie oferowa¢ mozliwos¢ ,przestawienia”
tadunku pomiedzy dwoma systemami torowymi. Tym samym, realizacja przedsiewziecia przyczyni sie
do rozwigzania takze tego problemu transportowego oraz przyspieszenia i usprawnienia transportu
pomiedzy UE, a paristwami WNP i Chinami.

Zidentyfikowane na poziomie UE i Polski problemy w obszarze transportu intermodalnego s aktualne
rowniez dla samego wojewddztwa podlaskiego, przy czym na jego terenie, kwestie te majg szczegdlnie
istotne znaczenie.

Jak wskazano w ,Szczegdétowym Opis Osi Priorytetowych Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020” (str. 91): Problemem wojewddztwa podlaskiego jest
bardzo staba dostepnos¢ komunikacyjna, ktdra jest jedng z przyczyn niskiej atrakcyjnosci inwestycyjnej,
a jej utrzymywanie sie moze doprowadzi¢ do marginalizacji regionu. Pofozenie wojewddztwa na
wschodniej granicy UE stwarza szanse na to, aby stato sie ono waznym szlakiem komunikacyjnym o
znaczeniu europejskim, jednak obecny uktad transportowy sprawia, Ze nasilony ruch tranzytowy, ktory
odbywa sie przez terytorium wojewddztwa, powoduje znaczne obcigzenia dla mieszkanicow i
Srodowiska oraz pogarszanie sie stanu istniejqgcych drdg i linii kolejowych. W zwiqgzku z tym jednym z
gtdwnych wyzwan w rozwoju wojewoddztwa jest zasadnicza poprawa dostepnosci terytorialnej,
zarowno w uktadzie wewnetrznym, jak i zewnetrznym.

Stwierdzenie to zawiera syntetyczng analize gtéwnych problemoéw transportowych, a takze pozwala
zidentyfikowa¢ najwazniejsze potrzeby wojewddztwa w zakresie transportu. Z uwagi na przedmiot
Projektu, Spétka w swojej analizie skoncentrowata sie na kwestiach zwigzanych z transportem
intermodalnym oraz kolejowym.

W pierwszej kolejnosci nalezy jednak zauwazyé, ze wojewddztwo podlaskie jest waznym obszarem
tranzytowym w przewozach towaréw pomiedzy UE, a panstwami bytego ZSRR. Stad tez, pomimo
niezadowalajgcego stanu infrastruktury, ruch tranzytowy stale wzrasta. Stwierdzenie to potwierdzajg
m.in. statystyki dotyczgce ruchu pojazdéw ciezarowych na gtéwnych polsko-biatoruskich przejsciach
granicznych.

Tabela 6: Ruch pojazddéw ciezarowych na gtéwnych polsko-biatoruskich przejsciach granicznych w 2016 r.

Ruch Ruch Ruch Ruch Ruch 5 .

g 2 s 2 P 2 . Z . : - Zmiana Zmiana
Przejscie pojazdow pojazdow pojazdow pojazdow pojazdow 2010-2014 | 2014-2016
graniczne |ciezarowych | ciezarowych | ciezarowych | ciezarowych | ciezarowych (2010-100) | (2014=100)

w 2003 r. w 2010 r. w 2013 r. w2014 r. w 2016 r.
Kukuryki 355347 398020 550358 539578 4659447 136 87,00
Kuznica 4475* 235702 282313 275354 229082 115 83,18
Bobrowniki 203003 193153 248633 239351 189025 124 78,97
Stawatycze 0 0 6831 22508 1 XX 0,00

* w roku 2003 przejscie graniczne w Kuznicy znajdowato sie w przebudowie
Zrédfto: Projekt aktualizacji Regionalnego planu transportowego wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020, s.
28; 2018

Duzy ruch pojazdéw tranzytowych z jednej strony wskazuje na wzrost znaczenia wojewddztwa
podlaskiego jako szlaku tranzytowego, a z drugiej powoduje, ze dotychczasowa infrastruktura jest
niewystarczajgca. Ponadto zanieczyszczenie i ucigzliwos¢ transportu drogowego wskazujg na
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koniecznosé rozbudowy infrastruktury, tak, aby mozliwe (i ekonomicznie optacalne dla wiascicieli
tadunkdw) stato sie przetozenie czesci ww. ruchu na inne gatezie transportu.

Obecnie, na terenie wojewddztwa podlaskiego funkcjonuje jeden terminal intermodalny - ANDREX
LOGISTICS TERMINAL CHRYZANOW, zlokalizowany w Gruszkach, gm. Narewka przy przejéciu
granicznym Siemiandwka-Swistocz. Terminal zostat otworzony w grudniu 2017 r. Terminal obstuguje
kolejowy oraz samochody rodzaj transportu, za$ do obstugiwanych rodzajow jednostek
intermodalnych zalicza sie kontenery 20’, 30’, 40’ i 45’ stopowe dowolnego typu, naczepy wymienny i
tank kontenery. Obecna maksymalna roczna mozliwo$¢ przetadunkowa wynosi 180 tys. TEU, za$
powierzchnia sktadowa 3 tys. TEU.

Zgodnie z danymi wskazanymi w Regionalnym planie transportowym wojewddztwa podlaskiego na
lata 2014-2020, kolejowe przewozy intermodalne stanowig bardzo niewielkg czes$¢ przewozdéw
towarowych ogdétem. W 2017 r. najwieksze natezenie ruchu intermodalnego (okofo 2 pociggdéw na
dobe) zaobserwowano na linii kolejowej nr 6 miedzy Sokétka a Biatymstokiem, podczas gdy na odcinku
Sokdtka — Kuznica Biatostocka znaczgco spadto w poréwnaniu do 2014 r. i wyniosto ono $rednio ponizej
0,2 pociggu na dobe. Odcinek graniczny nie wykazywat zadnych przewozéw tego typu?.

Mapa 6: Srednia dobowa liczba pociggdw intermodalnych w 2017 r. na sieci kolejowej wojewddztwa
podlaskiego i terendw przylegtych, zarzadzanej przez PKP PLK
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Zrédto: Projekt aktualizacji Regionalnego planu transportowego wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020,
5.63; 2018

23 Projekt aktualizacji Regionalnego planu transportowego wojewddztwa podlaskiego na lata 2014-2020, s. 63-
64; 2018
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Terminal Spoétki, bedzie stanowié¢ jeden z nielicznych terminali intermodalnych w wojewddztwie
(obecnie trwa tez budowa terminalu w tapach k. Biategostoku) i przyczyni sie do rozwoju transportu
intermodalnego oraz przetozenia czesci ruchu drogowego na transport kolejowy przektadajgc sie na
wymierne korzysci ekonomiczne i spoteczne. Tym samym, przyczyni sie on do rozwigzania
zidentyfikowanego problemu na obszarze woj. podlaskiego.

2.3. Wptyw Projektu na otoczenie spoteczno-gospodarcze

Transport odgrywa bardzo istotng role w funkcjonowaniu kazdej gospodarki, czy to rozpatrywanej w
skali regionalnej, krajowej, czy globalnej. Jest jednym z podstawowych warunkéw determinujgcych
rozwdéj gospodarczy — poprzez przemieszczanie débr stanowi swoisty , krwioobieg” gospodarki oraz
towarzyszy niemal kazdej dziatalnosci o charakterze ekonomicznym. Jakos¢ systemu transportowego
jest waznym czynnikiem, ktéry w sposdb decydujgcy wptywa na warunki zycia i rozwdj gospodarczy
regionu. Rozwdj transportu zbliza do siebie rynki, umozliwia zwiekszanie produkcji, zapewnia
przedsiebiorcom mozliwos¢ wymiany towarowej z kazdym praktycznie zakgtkiem globu.

Realizacja projektu przyczyni sie do osiggniecia licznych korzysci zaréwno przez samego Wnioskodawce
jak i przez jego otoczenie.

Bezposrednio z realizacji projektu skorzystaja:

. Barter S.A. — realizacja projektu pozwoli Spétce zwiekszyé przychody z gtéwnego obszaru
swojej dziatalnosci, umocni¢ wysokga pozycje konkurencyjng na polskim rynku oraz rozwingé
siatke kontrahentow;

. klienci korzystajgcy z ustug Spoétki sSwiadczonych w terminalu — dzieki ofercie Spétki uzyskajg
mozliwos¢ wykorzystania transportu intermodalnego jako sposobu transportu swoich
produktdw, co w znaczacym stopniu obnizy koszty przewozu, a takze rozszerzy mozliwosci
transportowe produktéw o nowe regiony czy kontrahentéw, ktérzy wymagajg
wykorzystania tego typu transportu;

] obecni i przyszli przewoznicy kolejowi realizujgcy transport intermodalny - dzieki ofercie
Spétki firmy te zdobeda mozliwosé wykorzystania nowych tras oraz dotaczenia do sieci
intermodalnej nowych interesariuszy nie tylko w Polsce, ale i w innych krajach europejskich;

. zarzadcy terminali intermodalnych - ktérzy dzieki zwiekszonym mozliwosciom
przewozowym bedg mogli zwiekszy¢ wykonywang prace przewozowg oraz zwiekszy¢ zasieg
potaczen;

] region (powiaty s3siadujgce z inwestycja a takie wojewddztwo) — ktére dzieki

zrealizowaniu Projektu podniosg swojg atrakcyjnos¢, w szczegdlnosci w zakresie mozliwosci
inwestycyjnych a takze wypetnig zadania polityki transportowej poprzez zwiekszenie
poziomu zaspokojenia potrzeb spoteczno-gospodarczych zwigzanych z zapewnieniem
powigzan w przestrzeni.

Analizujgc otoczenie spoteczno-gospodarcze Projektu w kontekscie posredniego beneficjenta —
spoteczenstwa - szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na strukture transportu towaréw w Unii
Europejskiej, w tym takze w Polsce. Struktura ta charakteryzuje sie zbyt duzym udziatem gatezi
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transportu drogowego w facznej dziatalnosci transportowej. Wedtug danych Eurostat w 2016 r. w
grupie krajow EU-28 tgczny udziat drogowego transportu towarowego w catej branzy wyniost 76,4%,
podczas gdy transportu kolejowego 18,2%, co jest najnizszym udziatem od 2010 r?*. Wedtug danych
Gtéwnego Urzedu Statystycznego w 2017 r. wszystkimi rodzajami transportu przewieziono w Polsce
2053,3 min ton tadunkdéw, co oznacza wzrost o 11,8% w stosunku do 2016 r., i wykonano prace
przewozowa w wysokosci 434,9 mld tonokilometréw, tj. o 12,8% wiekszg niz przed rokiem. Transport
kolejowy pozostaje drugim najpopularniejszym rodzajem transportu — przy jego wykorzystaniu w 2017
r. przetransportowano 11,7% tadunkdw czyli 239,5 min ton tadunkéw, tj. o 7,6% wiecej niz w 2016 r.,
a praca przewozowa osiggnefa poziom 54,8 mld tonokilometréw i byta wyzsza o0 8,2%%.

Realizacja zdecydowanej wiekszosci ustug transportowych za posrednictwem sieci drogowej niesie
szereg negatywnych konsekwencji dla otoczenia spoteczno-gospodarczego Projektu wsrdd ktérych
nalezy wskazac przede wszystkim:

. zmniejszenie bezpieczenstwa w sektorze transportu — sposrdd wszystkich gatezi transportu
najbardziej niebezpiecznym i jednoczesnie kosztownym spotecznie jest transport drogowy.
Wypadki drogowe stanowig okoto 95% wszystkich wypadkéw w sektorze transportu. Na
skale i konsekwencje wypadkdédw drogowych wptyw majg trzy czynniki: cztowiek, pojazd i
droga, z ktérych to whasnie cztowiek pozostaje gtéwnym ich sprawca. Zty stan techniczny
pojazdu podobnie jak drogi jest przyczyna niewielkiej liczby wypadkéw (ponizej 1% ogdtu
wypadkéw)?.

. ucigzliwosci dla mieszkancow terendw lezgcych w sgasiedztwie ciggéw transportu
drogowego — brak odpowiedniej infrastruktury drogowej (autostrad, obwodnic) oraz stale
rosngcy udziat w gospodarce transportu drogowego wigze sie z szeregiem ucigzliwosci dla
ludzi zamieszkujgcych tereny w bezposrednim sgsiedztwie ciggéw drogowych. Wigze sie to
przede wszystkim z takimi trudnosciami jak nadmierny hatas i zanieczyszczenie powietrza,
wieksze zagrozenie wypadkami, czy korki i utrudnienia drogowe.

. zanieczyszczanie srodowiska — sektor transportu drogowego jest jednym z gtéwnych Zrédet
presji na srodowisko naturalne, przy jednoczesnym systematycznym spadku poziomow
presji wywieranych na Srodowisko przez do niedawna wiodace zrédta przemystowe.
Dodatkowo w przeciwienstwie do transportu drogowego, transport wodny (morski i
Srédlgdowy) oraz kolejowy w mniejszym stopniu zanieczyszczajg srodowisko, w zwigzku z
czym generujg zdecydowanie mniejsze koszty zewnetrzne wynikajace z negatywnego
oddziatywania transportu na Srodowisko.

] przyspieszona degradacje drog — wedtug przedstawicieli inicjatywy , Tiry na tory” jeden TIR
niszczy nawierzchnie drogi tak jak 163 840 samochodéw osobowych?’. Powyzsze pokazuje
skale obcigzen generowanych przez pojazdy ciezarowe dla drég publicznych, a inwestycje
drogowe, choc sg niezbedne, to same w sobie nie stanowig rozwigzania problemu.

24 Modal split of freight transport, Eurostat, 2018 https://ec.europa.eu/eurostat/web/transport/data/database
25 Transport - wyniki dziatalnosci w 2017 roku, GUS, Warszawa, 2018.

%6 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku), Warszawa, 2013.

27 https://tirynatory.pl/#dlaczego-walczymy (dostep: 27.10.2017 r.)
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Z powyzszego jednoznacznie wynika, iz skierowanie czesci drogowego transportu towarowego na
pozostate gatezie, w tym na kolej, wptynie na poprawe bezpieczeristwa na drogach, a takze przyczyni
sie do zmniejszenia tempa degradacji nawierzchni drogowych. Zwiekszenie udziatu transportu
kolejowego kosztem transportu drogowego przyczyni sie tez do ograniczenia kosztéw srodowiskowych
w wyniku zmniejszenia emisji spalin do atmosfery, a takze zmniejszy koszty spoteczne dla otoczenia
takie jak nadmierny hatas czy utrudnienia drogowe.

Zdefiniowane powyzej korzysci wraz innymi zmiennymi majg istotny wptyw na koszty zewnetrzne
generowane przez transport. Koszty takie definiuje sie jako sume kosztéw generowanych w obszarze
transportu, ktére nie sg pokrywane przez uzytkownikow transportu, a obcigzane nimi jest
spoteczenstwo. Opracowany na zlecenie Komisji Europejskiej raport pt. ,,Update of the Handbook on
External Costs of Transport” wyszczegdlnia nastepujgce kategorie kosztéw zewnetrznych
generowanych przez transport:

. Koszt kongestii drogowe]j — koszt zwigzany z pogarszaniem ptynnosci ruchu drogowego, co
generuje koszty zwigzane z opdznieniami w dziatalnosci operacyjnej,

. Koszt niedoboru — koszt zwigzany z brakami wystarczajgcej przepustowosci infrastruktury;
koszt ten powigzany jest w duzym stopniu z kosztem kongestii drogowej,

. Koszt wypadkdéw — tgczne koszty zwigzane ze szkodami na mieniu oraz zdrowiu wynikte w
zwigzku z wypadkami komunikacyjnymi,

= Zanieczyszczenie powietrza — wszystkie koszty wygenerowane w zwigzku z pogarszaniem sie
stanu powietrza (np. koszt choréb spowodowanych zanieczyszczeniem powietrza),

. Koszt hatasu — koszty zwigzane z negatywnym wptywem wysokiego natezenia hatasu na
Srodowisko naturalne oraz ogdlny stan zdrowia spoteczeristwa,

= Koszty srodowiskowe i krajobrazowe — koszty zwigzane z likwidacjg obszaréw siedliskowych
oraz degradacjg krajobrazu naturalnego przez inwestycje transportowe,

. Dodatkowe koszty srodowiskowe — koszty zwigzane z zapewnieniem odpowiedniej jakosci
wody oraz gleby,

= Dodatkowe koszty w obszarach miejskich — koszty zwigzane z utrudnieniami w ruchu
niezmotoryzowanym.

Dzieki podjeciu dziatan wspierajgcych rozwdj kolejowego transportu intermodalnego wyzej
wymienione koszty beda stopniowo ograniczane, w miare przenoszenia transportu z drég na
posiadajgce wiekszg pojemnosé tadunkowa koleje.

Projekt bedzie miat pozytywny wptyw na otoczenie spoteczno-gospodarcze, zaréwno na poziomie
regionu, jak i catego kraju.

Wptyw Projektu na spoteczno-gospodarcze bedzie wynikac w szczegdlnosci ze zwiekszenia dostepnosci
transportowej regionu. Jak wskazano, ograniczona dostepnos¢ wojewddztwa podlaskiego stanowi
jeden z gtdwnych problemdw w regionie, a takze jest istotng barierg w kontekscie rozwoju spoteczno-
gospodarczego. Zwiekszenie dostepnosci transportowej bedzie mie¢ pozytywny wplyw na rozwdj

spoteczno-gospodarczy regionu. Dostepnosc transportowa wptynie na poprawe mozliwosci i rozwaj
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firm dziatajgcych w regionie oraz bedzie stanowic¢ impuls do realizacji nowych inwestycji, nie tylko w
branzy transportowej i logistycznej, ale takze w innych obszarach. Rozwdj przedsiebiorstw przetozy sie
natomiast na wzrost dobrobytu i warunkéw zycia mieszkancéw.

W wymiarze regionalnym realizacja Projektu przyczyni sie w szczegdlnosci do:

= stymulacji lokalnej gospodarki - na etapie realizacji Projektu planowane jest zaangazowanie
dwéch generalnych wykonawcéw, co przyczyni sie do rozwoju firm swiadczacych takie ustugi.
= stymulacji lokalnej gospodarki — na etapie operacyjnym Spoétka bedzie wspdtpracowaé z
licznymi kooperantami (lokalne firmy transportowe, dostawcy paliw, czesci zamiennych, firmy
serwisowe).
= poprawa dostepnosci transportowej wojewddztwa podlaskiego (Projekt przyczyni sie do
rozwigzania problemu transportowego szerzej opisanego w rozdziale 2.3).
Co wiecej, dziatalnos¢ tak kluczowego elementu infrastruktury kolejowej - jakim jest terminal —
znaczaco zwiekszy wptywy z podatkdw do budzetu samorzgdowego. Zyskane w ten sposéb dodatkowe
srodki finansowe bedg mogty by¢ reinwestowane w regionie, m.in. w celu tworzenia nowych zaktadéw
pracy czy infrastruktury spotecznej. Nalezy zaznaczyd, iz nie tylko tworzenie nowych miejsc pracy, lecz
rowniez wysoki poziom infrastruktury spotecznej (osrodki stuzby zdrowia, oswiaty, kultury,
bezpieczenstwa) zwiekszajg potencjat danego obszaru i czesto stanowig kluczowe czynniki decydujgce
o osiedleniu sie mtodych ludzi w danym miescie.

Terminal intermodalny w Sokéfce —jeden z pierwszych w Polsce Wschodniej — przyczyni sie do wzrostu
atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu i wptynie na rozwdj przedsiebiorstw w obszarze obstugi oséb
korzystajgcych z terminalu (np. kierowcow ciezaréwek czy kolejarzy oczekujgcych na przetadunek).
Nalezy zaznaczy¢, iz lokalizacja Projektu to obszar tranzytowy w przewozach towardw pomiedzy
Europa Zachodnig, a graniczgcymi z Polskg panstwami powstatymi po rozpadzie bytego ZSRR (Rosja,
Litwa, Biatorus itp.). Tym samym, rozbudowa infrastruktury kolejowej moze docelowo wptyngc¢ na
zwiekszenie tranzytu, a co za tym idzie wymiany handlowej z w/w krajami. Majgc na uwadze powyzsze,
realizacja Projektu przyczyni sie stymulacji spoteczno-gospodarczej wojewddztwa podlaskiego oraz
catego kraju.

3. ANALIZA POPYTU

3.1. Lokalizacja inwestyc;ji

Inwestycja stanowigca przedmiot niniejszego Projektu bedzie zlokalizowana na terenie nalezgcego do
Barter S.A. Terminalu Przetadunkowego Wegla, Gazu i Nawozow w miejscowosci Sokdtka (woj.
podlaskie) pod adresem Os. Buchwatowo 2.
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Mapa 7: Lokalizacja Projektu

Q Osiedle Buchwaltowo 2

674

Z punktu widzenia celéw Projektu, istotne znaczenie ma fakt, ze nieruchomos¢, na ktorej zrealizowana
zostanie inwestycja jest potozona bezposrednio przy torach kolejowych Sokétka - Kuznica Biatostocka
— Biatorus, na linii kolejowej nr 6 (stanowigcej czes¢ linii nr E75).

Lokalizacja projektu ma takze znaczenie w kontekscie dostepnosci nowego terminalu do regionalnego
systemu komunikacyjnego. Ten dostep mozna rozpatrywac w trzech obszarach: potozenie wzgledem
sieci TEN-T na terenie wojewddztwa podlaskiego, potozenie wzgledem towarowych przejsc
granicznych oraz wzgledem istniejgcych centrow logistycznych.

Lokalizacja wzgledem sieci TEN-T

Przebiegajgca przez Sokoétke linia kolejowa taczaca Biatystok z granicg panstwa w KuZnicy Biatostockiej,
zgodnie z ,Rozporzadzeniem (UE) nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgcym decyzje nr 661/2010/UE” nalezy do sieci TEN-T.
Zgodnie z Zatgcznikiem 1 ,Mapy sieci kompleksowej i bazowej” do ww. Rozporzadzenia; mapa ,6.2.
Sie¢ kompleksowa: Linie kolejowe, porty i terminale kolejowo-drogowe, Sie¢ bazowa: Linie kolejowe
(towarowe), porty i terminale kolejowo-drogowe”, linia kolejowa na ktoérej realizowana bedzie
inwestycja Spotki stanowi czesc¢ sieci konwencjonalnej, przeznaczonej do rozbudowy.

Jednoczesnie, zgodnie z ,Umowa Europejska o waznych miedzynarodowych liniach transportu
kombinowanego i obiektach towarzyszacych (AGTC)” sporzagdzong w Genewie dnia 1 lutego 1991 r.,
linia kolejowa przebiegajgca przez Sokdtke stanowi czes¢ miedzynarodowej linii kolejowej nr E75 (I
Paneuropejski Korytarz Transportowy).

Potozenie inwestycji wzgledem linii kolejowych z uwzglednieniem sieci TEN-T przedstawia ponizsza
mapa.
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Mapa 8. Lokalizacja Projektu na tle linii kolejowej nalezacej do sieci TEN-T?®

—_— Linie uzytkowane

Sie¢ TEN-T projektowana kompleksowa
—_— Sie¢ TEN-T projektowana pasazerska
s Sie¢ TEN-T projektowana towarowa

Sie¢ TEN-T kompleksowa

Sie¢ TEN-T bazowa pasazerska

—_— Sie¢ TEN-T bazowa towarowa

Tym samym, nowy terminal Spétki w Sokdtce, posiadajgcy bezposrednie potaczenie z linig kolejowg nr
6 (stanowigcg czesc¢ linii nr E75), bedzie jednoczesnie posiadaé bezposrednie potaczenie z siecig
kolejowg TEN-T zapewniajgc tym samym poprawe tgcznosci z TEN-T.

Jednoczesnie, nalezy zauwazyé, ze terminal w Sokdfce nie jest elementem terminalowej sieci TEN-T,
z uwagi na fakt, iz nie zostat wymieniony w Zatgczniku 2 ,,Wykaz weztéw sieci bazowej i kompleksowej”
Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w
sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej. Najblizszy
wezet sieci terminalowej TEN-T znajduje sie w Biatymstoku.

Lokalizacja wzgledem towarowego przejscia granicznego w Kuznicy Biatostockiej

Istotng zaletg lokalizacji Projektu jest fakt, iz nowy terminal Spoétki bedzie znajdowat sie w
bezposrednim otoczeniu towarowego przejscia granicznego Kuznica Biatostocka. Odlegtosci pomiedzy
terminalem Spoétki a towarowym przejsSciem granicznym w Kuznicy Biatostockiej przedstawiono w
ponizszej tabeli:

Odlegtosc
Odlegtosc w linii prostej od przejscia granicznego drogowego ok. 14 km
Odlegtos¢ w linii prostej od przejscia granicznego kolejowego ok. 16 km

Odlegtos¢ od przejscia granicznego drogowego (transport drogowy) ok. 15,5 km
Odlegtos¢ od przejscia granicznego kolejowego (transport kolejowy) | ok. 17 km
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie mapy Google oraz programu ,,Kalkulacja 2018” PKP PLK S.A. (www.plk-sa.pl)

Lokalizacja wzgledem centrow logistycznych

Co istotne, w bezposrednim otoczeniu, ok. 8,5 km od planowanego terminalu Spétki zlokalizowane,
jest Centrum Logistyczne w tososnej, ktére oferuje kompleksowe ustugi z zakresu logistyki, nie
koncentrujac sie jednak na obszarze transportu intermodalnego.

W tym miejscu nalezy tez zwrdci¢ uwage, ze istotnym punktem, w ktérym zlokalizowane sg wieksze
centra logistyczne jest Biatystok, oddalony od planowanego terminalu Spétki o ok. 40 km. Jest to

28 ppracowanie wtasne na podstawie Mapy interaktywnej linii kolejowych (http://mapa.plk-sa.pl/)
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odlegto$¢ na tyle niewielka, ze rachunek ekonomiczny uzasadnia korzystanie z terminalu Spétki przez
centra logistyczne, a zatem mozna uznaé, ze takze zlokalizowane w Biatymstoku i jego sgsiedztwie
znajduja sie w bezposrednim otoczeniu Projektu.

Wsrod najwiekszych centréw logistycznych w Biatymstoku nalezy wymienic:

= Centrum logistyczne DB Schenker, ul. Elewatorska 9, 15-620 Biatystok,

= Centrum logistyczne ROHLIG SUUS Logistics SA, ul. Kombatantéw 2, 15-110 Biatystok,

= Centrum logistyczne Kolporter DP, ul. Produkcyjna 108, 15-680 Biatystok,

=  Panattoni Park Biatystok, 15-001 Fasty.
Nalezy rowniez zaznaczy¢, iz na poczatku 2019 r. Zarzad wojewddztwa podlaskiego rozstrzygnat
konkurs w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Podlaskiego, w ktérym mozna
byto stara¢ sie o srodki na budowe lub rozbudowe centréw logistycznych. Dofinansowano cztery i w
rezultacie w regionie powstang dwa centra logistyczne, a dwa istniejgce zostang rozbudowane:

= Centrum logistyczne TERMINUS,

= Centrum logistyczne JMP,

= Centrum logistyczne w Siemiandwce,

= Centrum logistyczne CENERGO LOGISTYKA.
Ponadto w 2020 r. planowane jest zakonczenie robdt budowlanych przy Centrum logistycznym
Palisander w Choroszczy, gdzie docelowo ma powstaé obiekt o catkowitej powierzchni 7200 m?.

3.2 Charakterystyka rynku ustug terminali intermodalnych

Rynkiem, na ktérym Spétka bedzie prowadzié¢ dziatalnos¢ z wykorzystaniem stworzonej w ramach
Projektu infrastruktury jest rynek ustug przetadunku jednostek intermodalnych w wyspecjalizowanych
obiektach przeznaczonych do tego typu dziatalnosci.

W tym ujeciu konkurencje dla Wnioskodawcy stanowig podmioty, ktérych dziatalnos¢ gospodarcza
obejmuje prowadzenie intermodalnego terminalu przetadunkowego. Lista terminali zostata
przedstawiona ponizej:

Tabela 7. Terminale intermodalne w Polsce (stan na 12.04.2019 r.)?*

Rodzaj obstugiwanego

Lp. Nazwa Operator Lokalizacja
transportu

BCT - Battycki Terminal International Container . morski, drogowy,
1. . . Gdynia .

Kontenerowy Sp. z 0.0. Terminal Services, Inc. kolejowy, barkowy

Gdynia Container Terminal
Gdynia Container S.A. . morski, drogowy,
2. . Gdynia .
Terminal S.A. HPH GROUP, CK kolejowy

HUTCHISON HOLDINGS

. drogowy, kolejowy,
Deepwater Container , ) o
3. . , DCT Gdanisk S.A. Gdansk morski, zegluga
Terminal Gdansk L
srodlgdowa

2 https://www.utk.gov.pl/pl/dostep-do-infrastruktur/dostep-do-infrastruktur/11742,Dostep-do-infrastruktury-
uslugowej.html
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Gdanski Terminal
Kontenerowy S.A.

DB Port Szczecin Sp. z 0.0.

OT Port Swinoujscie —
Terminal Kontenerowy

Ostsped Intermodal
Terminal Kontenerowy
Szamotuty
Loconi Intermodal
Terminal Kontenerowy
Poznan
Terminal Kontenerowy
Poznan
Terminal Kontenerowy
Poznan Franowo
Terminal Kontenerowy
Poznan Franowo - PKP
Cargo Connect Sp. z 0.0.

Polzug HUB Terminal
Poznan

Centrum Logistyczno-
Inwestycyjne Poznan Il
CLIP Logistics Sp. z o.0.

PCC Intermodal -
Terminal PCC Brzeg Dolny

Schavemaker Katy
Wroctawskie

Loconi Intermodal
Terminal Kontenerowy
Warszawa
Terminal Kontenerowy
Warszawa — PKP Cargo
Connect Sp. z o0.0.

Polzug Terminal
Kontenerowy Pruszkéw

zarzadca - Gdanski
Terminal Kontenerowy
S.A.
wtasciciele - Port Gdanski
Eksploatacja S.A., PKP
Cargo Connect Sp. z 0.0.

DB Port Szczecin Sp. z 0.0.

OT Port Swinoujécie Sp. z
0.0.

Ostsped Intermodal
Spétka z 0.0. Spotka
Komandytowa

Loconi Intermodal S.A.

PKP CARGO CONNECT Sp.
Z 0.0.

wtasciciel - HHLA
zarzadca - Polzug
Intermodal Polska Sp. z
0.0.

Clip Logistics Sp. z 0.0.

PCC Intermodal S.A.

Schavemaker Invest Sp. z
0.0.

Loconi Intermodal S.A.

PKP CARGO CONNECT Sp.

Z0.0.
Witasciciel: HHLA
Zarzadca: POLZUG

Intermodal Polska Sp. z
o0.0.

Nadbrzeze
Szczecinskie

Szczecin

Swinoujicie

Szamotuty

Poznan

Poznan

Gadki

Swarzedz - Jasin

Brzeg Dolny

Katy
Wroctawskie

Warszawa

Warszawa

Pruszkéw

morski, drogowy,
kolejowy

drogowy, morski,
srodlgdowy, kolejowy

drogowy, morski,
srodlgdowy, kolejowy

drogowy, kolejowy

kolejowy, drogowy

kolejowy, drogowy

drogowy, kolejowy

kolejowy, drogowy

kolejowy, drogowy

drogowy, kolejowy

kolejowy, drogowy

kolejowy, drogowy

drogowy, kolejowy
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17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

PCC Intermodal -
Terminal PCC Kutno

Erontrans Terminal
Kontenerowy w
Strykowie
Erontrans Agencja Celna
Sp.zo.0.

Terminal Kontenerowy
Spedcont todz

Terminal Kontenerowy
toédz Chojny

Terminal Kontenerowy
Radomsko

Erontrans Terminal
Kontenerowy w
Radomsku
Erontrans Agencja Celna
Sp.zo.0.

PCC Intermodal —
Terminal PCC Gliwice

Terminal Kontenerowy
Gliwice - PKP Cargo
Connect Sp. z 0.0.

Polzug Terminal Dabrowa

Gornicza

Euroterminal Stawkow

Brzeski Terminal

Kontenerowy - Karpiel Sp.

Z0.0.

Terminal PCC Kolbuszowa
PCC Intermodal - Terminal

Kolbuszowa
Lubelski Terminal
Kontenerowy
LTK Intermodal Sp. z o.0.

Europort
Mataszewicze Duze

PKP Cargo Centrum

Logistyczne Mataszewicze

PCC Intermodal S.A.

Erontrans Agencja Celna
Sp.zo.o0.

Spedycja Polska
SPEDCONT Sp. z 0.0. W
todzi

Loconi Intermodal S.A.

Loconi Intermodal S.A.

Erontrans Agencja Celna
Sp. z o.o0.

PCC Intermodal S.A.

PKP CARGO CONNECT Sp.

Z 0.0.

wtasciciel - HHLA
zarzadca - Polzug
Intermodal Polska Sp. z
0.0.

’

,Euroterminal Stawkéw”
Sp. z o.0.

KARPIEL Sp. z 0.0.

PCC Intermodal S.A.

LTK Intermodal Sp. z 0.0.

EUROPORT Sp. z o.0.

PKP CARGO S.A. / PKP
CARGO Centrum

Kutno

Strykéw

toédz

tédz

Radomsko

Radomsko

Gliwice

Gliwice

Dagbrowa
Goérnicza

Stawkéw

Brzesko

Kolbuszowa

Nateczéw

Mataszewicze

Mataszewicze

kolejowy, drogowy

kolejowy,
samochodowy

drogowy, kolejowy

kolejowy, drogowy

kolejowy, drogowy

kolejowy,
samochodowy

kolejowy, drogowy

kolejowy, drogowy

drogowy, kolejowy

kolejowy, drogowy

drogowy, kolejowy

kolejowy, drogowy

kolejowy, drogowy

kolejowy, drogowy

kolejowy,
samochodowy
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32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

Terminal T1 Zurawica
(kontenerowy kolejowy)

Terminal T2 Medyka
(kontenerowy kolejowy)

Terminal Kontenerowy
Siechnice

Terminal kontenerowy
Wtosienica

Rail Terminal Rzepin

ANDREX LOGISTICS
TERMINAL CHRYZANOW

Terminal w Etku

Logistyczne Mataszewicze
Sp. z o.0.

PKP CARGO Centrum
Logistyczne Medyka —
Zurawica Sp. z 0.0.
PKP CARGO Centrum
Logistyczne Medyka —
Zurawica Sp. z 0.0.
wtasciciel — Rail Polska sp z
0.0.
zarzadca — Baltic Rail AS
wtasciciel — Rail Polska sp z
0.0.
zarzadca — Baltic Rail AS

Rail Terminal Rzepin sp. z
0.0.

Andrex-Logistics Andrzej
Kononczuk

Nelport Grébarczyk,
Kaniewska, Mieczkowski
sp.j.

Zurawica

Zurawica

Siechnice

Witosienica

Rzepin

Gruszki

Etk

kolejowy

kolejowy

kolejowy, drogowy

kolejowy, drogowy

kolejowy, drogowy

kolejowy, drogowy

kolejowy, drogowy

Analiza mapy rozmieszczenia terminali intermodalnych w Polsce®, wskazuje na skoncentrowanie

wystepowania punktéw ustugowych w okolicach duzych miast takich jak Warszawa, Wroctaw, Poznan,

czy tez £édz. Srednia gestos¢ rozmieszczenia terminali kontenerowych w Polsce wynosi ok. 1 terminal

na 10 tys. km? a aby staé sie istotnym uczestnikiem rynku przewozdéw intermodalnych oraz

wykorzystaé potencjat jaki daje Polsce lokalizacja we wschodniej czesci UE, konieczna jest rozbudowa

infrastruktury terminalowej. Na terenie kraju jest niedostateczne zageszczenie terminali, w

szczegoblnosci na Scianie wschodniej.

30 Mapa terminali UTK - http://www.utkgik.home.pl/mapa_obiektow_kolejowych/ (dostep: 16.04.2019 r.)
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Mapa 9. Mapa obiektéw infrastruktury ustugowej — Terminale Intermodalne (stan na 05.02.2019r.)
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Niewystarczajgca infrastruktura terminalowa w kontekscie obecnego zapotrzebowania powoduje, ze
w praktyce zaden z ww. terminali nie stanowi istotnego zagrozenia dla planowanego terminalu Spoéfki.

Niemniej jednak, na potrzeby analizy otoczenia rynkowego, zidentyfikowano podmioty, ktére ze
wzgledu na potozenie we wschodniej czesci Polski i/lub potozenie na stryku toréw o rdézinych
szerokosciach potencjalnie mogg stanowic realng konkurencje dla Spoétki.

PKP Cargo Centrum Logistyczne Medyka-Zurawica

* PKP CARGO CENTRUM LOGISTYCZNE MEDYKA-
< PKPCARGO

ZURAWICA Sp. z 0.0. zostato powotane przez PKP CL Medyka-Zurawica
CARGO S.A. 1 lutego 2011 r. Centrum powstato przy granicy z Ukraing, na przejsciu
granicznym Medyka — Mosciska oraz znajduje sie w Il Europejskim Korytarzu
Transportowym, gdzie zostaty poprowadzone pofaczenia drogowe i kolejowe na linii
Berlin, Wroctaw, Krakdéw, Przemysl, Lwow, Kijow. Podmiot zajmuje sie obstugg
wymiany handlowej miedzy krajami Unii Europejskiej a Ukraing i Rosja.

= Spotka dysponuje nowoczesnymi terminalami na styku normalnych (1435 mm) i
szerokich (1520 mm) toréw kolejowych, dzieki czemu mozliwy jest przetadunek i
sktadowanie wiekszosci tadunkéw. W ramach prowadzonej dziatalnosci Centrum
oferuje m.in.: przefadunek, wytadunek, zatadunek towaréw w transporcie
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kolejowym i samochodowym, prowadzenie placow magazynowych i sktadowych.
Ponadto, Spdtka posiada mozliwosci techniczne obstugiwania przetadunkéw
towardw pochodzenia roslinnego i drewna w zakresie importu oraz tranzytu.

= W ramach Centrum dziata sze$¢ terminali: Stacja Zurawica Rozrzadowa (Terminal 1),
materiatow sypkich - stacja Medyka (Terminal 1l), rampa ptaska - stacja Medyka
(Terminal lIl), Chatupki Medyckie (Terminal 1V), KOMUNIKACJA PRZESTAWCZA -
stacja Medyka (Terminal V), Odmrazalnia wagondw - stacja Medyka (Terminal VI).

* Terminal T1 Zurawica (kontenerowy kolejowy)
Terminal T1 Zurawica obstuguje transport kolejowy przez jednostki intermodalne
takie jak: kontenery 20" i 40”. Terminal jest przystosowany do przetadunku towaréw
z jednoczesng odprawa celng z wykorzystaniem: suwnic i dZwigéw i nowego
specjalistycznego urzadzenia przenosnikowego.

= Terminal T2 Medyka (kontenerowy kolejowy)
Terminal T2 Medyka (kontenerowy kolejowy) obstuguje transport kolejowy przez
jednostki intermodalne takie jak: kontenery 20" i 40”. Terminal jest przystosowany
do przetadunku wszelkich materiatdw oraz do przestawiania konteneréw w
przewozach intermodalnych z toru szerokiego na tor normalny. Na terenie terminala
znajduje sie zmodernizowany plac sktadowy.

PKP Cargo Centrum Logistyczne Mataszewicze

= PKP CARGO Centrum Logistyczne Mataszewicze Sp.
BIStY P <& PKPCARGO

z 0.0. zajmuje sie Swiadczeniem kompleksowe;j CL Mataszewicze
ustugi przetadunkowej z obstugg spedycyjng w zakresie obstugi granicznej
przewozéw handlu zagranicznego, obejmujgce transport kolejowy i samochodowy.
Podmiot posiada wieloletnie doswiadczenie wynikajgce z powigzania z grupa
Polskich Kolei Parstwowych.

= Spodtka dysponuje nowoczesnym centrum logistycznym zapewniajgcym przetadunek,
sktadowanie oraz konfekcjonowanie towardw. PKP Cargo Mataszewicze, posiada 5
terminali dzieki, ktdrym mozliwy jest przetadunek towaréw masowych i sztukowych.
PKP CARGO Centrum Logistyczne Mataszewicze oferuje ustugi w zakresie
przetadunku i sktadowania m.in.: towardow w big-bag’ach, na paletach,
sztukowanych; metali; czy tez zbdz. Terminale usytuowane sg wzgledem siebie w
niewielkiej odlegtosci. Dodatkowo do wszystkich terminali jest zapewniony dogodny
dojazd transportem samochodowym, ktéry jest mozliwy dzieki bliskosci do magistrali
drogowej E-30. Centrum jest przystosowane do obstugi konteneréw w przewozach
intermodalnych z toru szerokiego na tor normalny.

= Spotka jest zlokalizowana na terenie przejScia granicznego Terespol-Brzes¢. PKP
Cargo Centrum Logistyczne Mataszewicze $wiadczy obstuge wymiany handlowej
miedzy krajami UE oraz krajami Wspdlnoty Niepodlegtych Panstw i Dalekiego
Wschodu.

LTK-Intermodal Sp. z o.0.
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= LTK-Intermodal Sp. z o0.0. zarzadza Lubelskim
Terminalem Kontenerowym, ktérego zadaniem jest Intermodal

Sp.z0.0

racjonalizacja tanicucha dostaw w regionie Polski
potudniowej i wschodniej. Operator logistyczny zapewnia potgczenie transportu
drogowego oraz kolejowego. Spotka oferuje rowniez wytadunek catopociggowy z
terminali morskich. Zajmuje sie przetadunkiem/podmiang konteneréw préznych i
tadownych, roztadunkiem oraz zatadunkiem towarédw z kontenera. Posiada
doswiadczenie w roztadunku oraz zatadunku: big bagdéw, kartondw, palet, drobnicy
oraz towardéw nienormatywnych. W ramach ustug, firma oferuje mozliwos¢
sktadowania towaréw na placu lub w magazynie.

= Terminal jest usytuowany w Nateczowie. Dodatkowo, miejscowos¢ jest
bezposrednio zlokalizowana w promieniu 150 km od takich miast m.in. jak: Lublin,
Radom, czy tez Tarnobrzeg.

Euroterminal Stawkow

=  Podmiot "Euroterminal Stawkéw" Sp. z o0.0. powstat w
kwietniu 2010 r.

=  Euroterminal Stawkow” Sp. z o.0. obstuguje transport
zarébwno kolejowy, jak i drogowy. Obstugiwanymi rodzajami jednostek

intermodalnych s3: kontenery ISO, nadwozia wymienne, naczepy siodtowe.
Infrastruktura kolejowa terminala obejmuje zaréwno tory dla kolei normalnotorowej
oraz szerokotorowej. Pozwala to na wpisanie sie Spétki w rozwdj transportu
kontenerowego na trasie Daleki Wschdd i Azja — Europa Zachodnia. W ramach
prowadzonej dziatalnosc gosposarczej Spttka oferuje: petny zakres obstugi celnej;
kruszenie, sortowanie towaréw masowych, wazenie wagondw i samochododw, ustugi
spedycji kolejowej i samochodowej w kraju i zagranicg; ustugi przetadunkowe;
naprawy konteneréw oraz wynajem powierzchni biurowych oraz magazynowych.

EUROPORT Mataszewicze Duze

=  EUROPORT Sp. z 0.0. powstata w 2007 r. wchodzi .
w skfad holdingu CL Europort s.r.o z siedzibg w 5 ey
Czechach. Centrum Logistyczne EUROPORT S R OPORT
zlokalizowane jest w miejscowosci Mataszewicze, w poblizu przejs¢ granicznych z
Biatorusig oraz znajduje sie na trasie Il Paneuropejskiego Korytarza Transportowego
(Berlin, Warszawa, Minsk, Moskwa).

=  Obstugiwany rodzaj transportu przez terminal to: drogowy, kolejowy
normalnotorowy i szerokotorowy. Obstugiwanymi jedostkami intermodalnymi sa:
kontenery 20’ 40’ 45’, tank-kontenery, kontenery HC, nadwozia wymienne, zestawy

drogowe (ciggnik+naczepa).
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Terminal PCC Kolbuszowa

=  PCCIntermodal S.A. nalezy do grupy kapitatowej PCC SE z
siedzibg w Duisburgu. Marka PCC jest obecna w 17

Intermodal
krajach. Spétka zajmuje sie organizacjg transportu

krajowego oraz miedzynarodowego wykorzystujgc polskie, zagraniczne potaczenia
kolejowe miedzy morskimi i lgdowymi terminalami przetadunkowymi. Wsréd
regularnej siatki potgczen sg terminale morskie w: Hamburgu/ Bremerhaven,
Rotterdamie, Antwerpii, Gdansku, Gdyni oraz lgdowe znajdujace sie w: Kutnie,
Gliwicach, Brzegu Dolnym, Kolbuszowej, Poznaniu, Frankfurcie nad Odrg, Duisburgu,
Brzesciu. Spétka uruchamia miesiecznie 500 regularnych pociggéw kontenerowych.
PCC Intermodal S.A. posiada pie¢ terminale kontenerowych, ktére sg usytuowane w
Kolbuszowej, Kutnie, Gliwicach, Brzegu Dolnym oraz Frankfurcie nad Odrg. Spétce
zostat przyznany w 2013 r. Certyfikat Upowaznionego Przedsiebiorcy w zakresie
,Bezpieczenstwo i Ochrona” potwierdzajacy jakos¢ i bezpieczenstwo oferowanych
ustug.

=  Spétka od 2009 r. jest notowana na Warszawskiej Gietdzie Papieréw Wartosciowych.

Brzeski Terminal Kontenerowy

= Brzeski Terminal Kontenerowy jest zarzadzany przez firme Karpiel Sp. z o0.0., ktérej
gtdbwng dziatalnoscig jest miedzynarodowy transport towaréw w kontenerach
morskich.

= Terminal jest zlokalizowany w Brzesku (woj. matopolskie), na skrzyzowaniu szlakow
wschdd-zachdd (droga A4) i pétnoc-potudnie (E7), niedaleko magistrali kolejowej
Krakéw-Medyka. Spétka w ramach dziatalnosci oferuje doradztwo, transport w
eksporcie i imporcie, magazynowanie, odprawe i skfad celny. W ofercie Spétki
znajdujg sie w szczegdlnosci: przetadunki i sktadowanie konteneréw wszystkich
typéw, stanowiska dla konteneréw chtodniczych, przewozy kolejowe krajowe
(posiadanie licencji UTK), peten zakres czynnosci spedycyjnych, ustugi w zakresie
mycia cystern i kontenerdw.

ANDREX LOGISTICS TERMINAL CHRYZANOW

= Najblizszy terminal wzgledem planowanego w ramach

niniejszego Projektu — ok. 90 km na potudnie od 4&

Sokotki, o  maksymalnej rocznej mozliwosci ANDREX
przetadunkowej na poziomie 180000 TEU i LOGISTICS

powierzchni catkowitej — 6 ha

= Potozony w poblizu przejscia graniczonego w Siemiandwce

=  Uruchomiony na koniec 2017 r. terminal zarzadzany przez spétke Andrex-Logistics
Andrzej Kononczuk i obstugujgcyc transport kolejowy (wasko- i szerokotorowy) i
samochodowy.
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= Terminal stanowi bezposrednig konkurencje dla nowej inwestycji Spotki, bedacej
przedmiotem niniejszego opracowania, pod wzgledem lokalizacji, zdolnosci
przetadunkowej, mozliwosci obstugi kolei normalnotorowej i szerokotorowej).
TERMINAL INTERMODALNY W tAPACH (W BUDOWIE)

= Potencjalng konkurencje dla Projektu Spdétki moze stanowi¢ infrastruktura
terminalowa, ktdra jest obecnie jeszcze w toku realizacji. W tym kontekscie, nalezy
zwréci¢ uwage przede wszystkim na powstajgce Centrum Logistyczne wraz z
Terminalem Kontenerowym zlokalizowane w tapach w wojewddztwie podlaskim (71
km od Sokatki), przy linii kolejowej E75.

= |nwestycja o wartosci blisko 30 min zt zostanie zrealizowana przez biatostocki
koncern Kontrast, z czego potowa kwoty zostanie pozyskana m.in. ze Srodkéw
unijnych  w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa
Podlaskiego (,Budowa nowoczesnego Centrum Ustug Logistycznych wraz
Intermodalnym  Terminalem Kontenerowym”, dziatanie 1.4.1. Promocja
przedsiebiorczosci oraz podniesienie atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewddztwa,
warto$¢ dofinansowania 14 704 108,71 zt). Zakoriczenie inwestycji planowane jest na
HI/IV kwartat 2019 r. (w Il kwartale 2019 ma by¢ dostarczony sprzet i systemy
informatyczne).

= Planowana powierzchnia terminalu wyniesie 2 ha, a na jego obszarze bedzie miejsce
dla 1100 konteneréw. W ramach inwestycji powstanie platforma wyposazona w
specjalistyczny sprzet roztadunkowo—przetadunkowy zarzadzany przez systemy
informatyczne do zarzadzania procesami w obszarze logistyki magazynowania oraz
do obstugi terminala kontenerowego3l. Terminal nie bedzie obstugiwat transportu
szerokotorowego.

Pomimo, ze terminal w tapach rozpocznie dziatalnos¢ wczesniej niz terminal Spétki, w ocenie Barter
S.A., nie bedzie on stanowi¢ realnej konkurencji dla obiektu w Sokdtce. W Swietle dynamicznie
rosngcego na Podlasiu sektora magazynowo-logistycznego prognozowane zapotrzebowanie na ustugi
przetadunku konteneréw bedzie przewyisza¢ podaz (nawet w przypadku funkcjonowania obu
terminali). Ponadto, dzieki mozliwosci przetadunku z toru szerokiego na tor normalny, a takze z uwagi
na posiadang infrastrukture do sktadowania i przetadunku kontenerdw o specyficznych wymaganiach,
terminal Barter S.A. bedzie oferowac ustugi niedostepne w obiekcie w tapach.

Oferta Barter S.A. wzgledem terminali w Chryzanowie i tapach, bedzie bardziej konkurencyjna ze
wzgledu na mozliwos¢ przetadunku konteneréw o niestandardowej kubaturze i wtasciwosciach oraz
specyficznych wymaganiach (kontenery o podwyzszonej wysokosci, kontenery o podwyziszonej
wysokosci i szerokosci do przewozu europalet, kontenery tank container, kontenery rolling floor,
kontenery Gas Bottle), a takze mozliwo$¢ obstugi kolei szerokotorowej — 1520 mm. Ponadto, Barter
S.A. dysponuje flotg kilkudziesieciu jednostek nowoczesnego taboru samochodowego — pojazdéw

31 https://przedsiebiorczepodlasie.pl/lapach-powstanie-centrum-logistyczne-terminalem-kontenerowym-inwestycja-30-

milionow-zlotych/
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ciezarowych i dostawczych a wiec moze zapewnié¢ uzupetniajgcg ustuge transportu drogowego na
ostatnim odcinku schematu transportu intermodalnego.

Podsumowujgc, pomimo wysoce prawdopodobnego funkcjonowania w wojewddztwie podlaskim pod
koniec 2019 r. dwdch terminali intermodalnych (w Chryzanowie i tapach) oraz dalszego rozwoju
terminali zlokalizowanych w Mataszewicach, gdzie przebiega gtéwne potaczenie tranzytowe pomiedzy
Biatorusig a Niemcami oraz Biatorusig a Czechami, zapotrzebowanie rynkowe na ustugi przetadunku
konteneréw bedzie dalej spetnione w nieznacznym stopniu, w szczegélnosci we wschodnich regionach
Polski. Wynika to przede wszystkim z prognozowanej nadwyzki popytu nad podazg ustug przetadunku
konteneréw wynikajacej m.in. z oczekiwanego wzmozonego ruchu generowanego w zwigzku z tzw.
,Nowym Jedwabnym Szlakiem” czy tez stale rozwijajgcego sie wolumenu wymiany handlowej ze
wschodnimi sgsiadami UE oraz spodziewanego wzrostu ilosci transportowanych tg droga towarow.

3.3 Potencjalni klienci

Potencjalnymi klientami Spétki bedg zaréwno podmioty Swiadczgce ustugi spedycyjno-przewozowe,
jak i firmy prowadzace dziatalno$¢ handlowg (w tym: zaréwno handel wyrobami innych podmiotéw jak
i sprzedaz produktéw wtasnych lub pozyskiwanie surowcoéw/materiatéw czesci do produkcji), ktére
samodzielnie organizujg transport na swoje potrzeby. Tym samym, katalog potencjalnych klientéw jest
bardzo szeroki i zréznicowany, co uniemozliwia jego szczegdtowa analize.

Na etapie przygotowania Projektu, Spétka przeprowadzita wstepne rozeznanie rynku pod katem
potencjalnych klientéw, ktére obejmowato m.in. wstepne rozmowy z podmiotami, ktére w ocenie
Spoétki mogg byé zainteresowane skorzystaniem z ustug planowanych do sSwiadczenia w nowym
terminalu intermodalnym.

Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze Spotka wprawdzie jeszcze nie prowadzi terminalu intermodalnego,
jednak zaréwno w Sokétce jak i w innych oddziatach na terenie Polski, Barter S.A. swiadczy ustugi
zwigzane z przetadunkiem towaréw, w tym pomiedzy rézinymi systemami transportowymi. Tym
samym, rynek przewozu towarow jest dla Spotki obszarem dotychczasowej dziatalnosci, co pozwoli na
efektywne rozszerzenie oferty o ustugi zwigzane z przetadunkiem kontenerdéw.

Znajomosc rynku oraz potrzeb podmiotéow Swiadczgcych ustugi transportowe pozwolita Spétce — juz na
tepie prac przygotowawczych — na identyfikacje klientéw, ktérzy juz teraz zadeklarowali chec
korzystania z ustug terminalu intermodalnego w Sokétce (co zostato potwierdzone listem intencyjnym
— w ramach zatacznik nr 2 do wniosku o dofinansowanie). S3 to:

DB Cargo Polska S.A.

Spétka nalezagca do jednego z najwiekszych europejskich
towarowych przewoznikéw kolejowych - DB Cargo AG. DB Cargo
jest obecna niemal na wszystkich krajowych rynkach europejskich,
od Hiszpanii po Rosje, od Szwecji po Wtochy a od 2013 roku, réwniez
w Zjednoczonych Emiratach Arabskich.

DB Cargo Polska $wiadczy ustugi spedycyjno-przewozowe w
tranzycie, eksporcie i imporcie, zarowno do i z krajéw Wspdlnoty
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Niepodlegtych Panstw (Rosja, Biatorus), krajow battyckich oraz
innych czesci Europy.

Pomimo faktu posiadania wtasnych terminali, w celu zapewnienia
swoim klientom oczekiwanej jakosci ustug, DB Cargo Polska planuje
korzystaé¢ z terminalu intermodalnego Barter S.A. w Sokoétce, co
zostato potwierdzone listem intencyjnym z dnia 11.12.2018.

W Sokétce przetadowywane beda kontenery 20”. 40" i 45”7, o
Sredniej masie 25 ton / szt. Ustuga $wiadczona przez Barter S.A.
bedzie stanowita jeden z etapdédw kompleksowej trasy przewozu
intermodalnego konteneréw pomiedzy Chinami a Niemcami (i
odwrotnie).

ADAMPOL ;- ADAMPOL S.A.

vehicle logistics . . Iy . .
Spoétka  prowadzaca  dziatalnos¢  glownie w  zakresie

miedzynarodowego i krajowego transportu samochodéw
osobowych, dostawczych i pétciezarowych. Adampol S.A. zajmuje
sie tez organizacjg przetadunkéw, przewozéw, spedycjg general
cargo oraz specjalizuje sie w transporcie petno-pojazdowym na
terenie catej Europy jak i WNP.

Ustuga swiadczona przez Barter S.A. bedzie stanowita jeden z
etapow kompleksowej trasy przewozu intermodalnego konteneréw
pomiedzy Chinami a Niemcami. Adampol S.A. wyrazito
zainteresowanie przetadowywaniem w Sokétce konteneréw
intermodalnych w liczbie 600 szt. miesiecznie. Srednia masa
kontenera ma wynosic 40 ton.

Guangzhow YUXIN Trade co. L. Guangzhou Yuxin Trade Co., Ltd.

Chinski producent i dystrybutor cze$ci do samochoddw i motocykli.
Produkty Guangzhou Yuxin Trade sg sprzedawane gtdwnie na rynek
rosyjski, ukrainski oraz na inne rynki panstw Europy srodkowej i
wschodniej.

Guangzhou Yuxin Trade wyrazito zainteresowanie.
przetadowywaniem 1100 kontenerdow o sredniej masie 40 ton
miesiecznie. Przetadunek bedzie stanowi¢ czes$¢ kompleksowej
trasy z Chin do Polski.

PH Podlasiak Andrzej Cylwik

oalﬂsjﬂé
//_- Polski producent i dystrybutor, ktorego gtéwna dziatalnosé

prowadzona jest w branzy wyposazenia wnetrz. Dziatalnos¢ firmy
obejmuje zaréwno sprzedaz za posrednictwem sklepéw
stacjonarnych, ale tez wykorzystuje sklepy on-line. PH Podlasiak
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oferuje swoje towary na rynku polskim oraz na rynkach
zagranicznych.

PH Podlasiak wyrazito zainteresowanie korzystaniem z ustug
terminalu intermodalnego Spoétki w zakresie przetadunku ok. 8
konteneréw intermodalnych miesiecznie (ok. 100 kontenerdéw
rocznie). Srednia waga konteneréw to 40 ton/szt. Przetadunek w
Sokétce bedzie czescig trasy z Chin do Polski.

Podsumowujgc, juz na etapie planowania inwestycji Spétka otrzymata potwierdzenie zainteresowania
ze strony potencjalnych klientédw, o czym $wiadczy podpisany list intencyjny z DB Cargo S.A.

Biorgc pod uwage, zainteresowanie ustuga Spotki wykazywane juz na tym etapie prac, w kontekscie
prognozowanego wzrostu zapotrzebowania na ustugi zwigzane z transportem intermodalnym i
intensyfikacjag wymiany handlowej pomiedzy UE a Chinami, powoduje, ze w okresie eksploatacji
terminalu Spoétka nie spodziewa sie problemdw z pozyskaniem klientéw.

Na etapie funkcjonowania terminalu Spétka nie bedzie ograniczata sie do obstugi ww. podmiotéw —
planuje sie pozyskanie wiekszej liczby klientéw, tak, aby zagwarantowaé optymalne wykorzystanie
powstatej infrastruktury. Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze ustugi terminalowe bedg dostepne na
przejrzystych, rownych i niedyskryminujgcych  warunkach dla  wszystkich podmiotow
zainteresowanych korzystaniem z tych ustug. Cena ustugi ustalona przez Wnioskodawce bedzie
odpowiadac cenie rynkowej, a informacja na temat wysokosci optat i zasad korzystania z infrastruktury
(Regulamin) bedzie ogdlnodostepna dzieki publikacji cennika.

3.2. Czynniki warunkujgce popyt na rezultaty Projektu

Realizacja Projektu obejmujgcego budowe terminalu intermodalnego w Sokdtce stanowi bezposrednia
odpowiedz na zidentyfikowane przez Spdétke problemy i wynikajgce z nich potrzeby zaréwno na
poziomie systemowym, jak i na poziomie Spétki. W tym podrozdziale skupiono sie na kluczowych
czynnikach, ktore powodujg koniecznos¢ realizacji inwestycji, a jednoczesnie gwarantujg popyt na jej
rezultaty tj.:

= wzrost znaczenia transportu intermodalnego;

= potrzeba rozbudowy infrastruktury punktowej w transporcie intermodalnym oraz koniecznos¢
zwiekszenia przepustowosci punktéw ,przestawu” z toru szerokiego na tor normalny (i odwrotnie)
wynikajgce bezposrednio ze zidentyfikowanych problemoéw transportowych;

= potrzeba zwiekszenia dostepnosci transportowej wojewddztwa podlaskiego;

= intensyfikacja wymiany handlowej z Chinami, pafdstwami WNP i panstwami Azji Pétnocnej i
wschodniej;

= 0gdlny rozwadj gospodarczy odzwierciedlony w PKB.

Wzrost znaczenia transportu intermodalnego w transporcie towarowym

Najpopularniejszg forme transportu towaréw stanowi transport drogowy (w Europie blisko %
realizowanych przewozéw). W Polsce wskaznik tn jest jeszcze wyzszy — wynika to przede wszystkim ze
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ztego stanu infrastruktury (niedoinwestowaniem) oraz wysokimi kosztami optat za infrastrukture
(znaczaco powyzej Sredniej europejskiej mimo spadku wysokosci optat w ostatnich latach).

W zwigzku z istotnym niekorzystnym wptywem transportu drogowego zaréwno na srodowisko, jak i na
bezpieczenstwo oraz jakos¢ zycia i zdrowie ludnosci, w ostatnich latach coraz wiekszy nacisk ktadzie sie
na rozwdj alternatywnych form transportu oraz zwiekszenie udziatu transportu intermodalnego.
Powyisze odzwierciedlone zostato w europejskich i krajowych dokumentach strategicznych
wyznaczajacych kierunki rozwoju systemu transportowego. Prezentowane przez UE i rzady panistw
cztonkowskich podejscie jest pochodng istotnych przewag transportu intermodalnego (w tym
kolejowego) nad transportem drogowym. Wsréd gtéwnych przewag nalezy wymienié przede
wszystkim:

= zmniejszenie liczby przestojow w transporcie towaréw (zmniejszenie kosztéw oraz czasu
transportu),

= korzysci dla srodowiska (zmniejszenie emisji spalin) — transport kolejowy wzgledem transportu
drogowego przyczynia sie do ograniczenia skazenia powietrza.

Wykorzystanie transportu intermodalnego wigze sie takze z korzysciami istotnymi z punktu widzenia

korzystajacych z niego przedsiebiorstw takimi jak np.: ograniczenie kosztéw, zmniejszenie ryzyka

uszkodzenia towardw czy krotszy czas realizacji transportu.

Podejmowane w ostatnich latach inicjatywy zwigzane z promowaniem transportu intermodalnego
przetozyty sie na wzrost udziatu transportu intermodalnego w catkowitym transporcie towarowym.
W trzecim kwartale 2018 r. przewoznicy kolejowi przetransportowali blisko 318 tysiecy sztuk jednostek
— o ponad 18% wiecej niz rok wczesniej, co stanowito najwyzszy wynik kwartalny w historii.
Przewieziono ponad 486 tysiecy TEU. W porédwnaniu z analogicznym okresem ubiegtego roku liczba
TEU wzrosta 0 16,6%. W analogicznym okresie (Q3 2018) wzrosty wszystkie parametry dla transportu
intermodalnego. taczna masa w przewozach intermodalnych wyniosta blisko 4,3 min ton, a wykonana
praca przewozowa prawie 1,6 mld tonokilometréw. Udziat przewozéw intermodalnych w rynku
kolejowym osiggnat poziom 6,6% (wg masy) i 10,0% (wg wykonanej pracy). Dla poréwnania, ten sam
udziat (mierzony masg) wynidst w 2016 r. 5,8%, a w 2011 r. byto to tylko 2,37%.

W 2018 r. przewoznicy kolejowi przetransportowali rekordowg liczbe jednostek tadunkowych:
przewieziono kolejg 1894 tys. TEU. Poréwnujac strukture przewozonych jednostek, w 2018 r.
podobnie jak w latach poprzednich dominowaty kontenery 20 i 40-stopowe, ktére stanowity 95%
wszystkich przetransportowanych jednostek.
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Natomiast wedtug Raportu Transport intermodalny — integracja przewozéw swiatowych® pod
wzgledem masy fadunkéw przewiezionych transportem intermodalnym w 2017 roku Polska byta na 11
pozycji w UE.
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Wykres 4. Kolejowe przewozy intermodalne w Polsce (w min ton) (dane UTK)
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Wykres 5. Kolejowe przewozy intermodalne w Polsce (w tys. TEU) (dane UTK)

Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze Polska, ze wzgledu na swoje potozenie w centrum Europy, a
jednoczesnie na wschodniej granicy UE posiada bardzo duzy potencjat w zakresie rozwoju transportu.
Biorgc pod uwage intensywne dziatania UE na rzecz transportu morskiego i kolejowego (w tym
transportu intermodalnego) oraz zaktadane docelowe wartosci udziatu alternatywnych do transportu
drogowego typow transportu towarowego (do 2030 r. 30% przewozéw towaréw na dystans wiekszy
niz 300 km powinno zosta¢ przeniesione na inne gatezie transportu, podczas gdy w 2050 r. ma to by¢
juz 50%), nalezy spodziewac sie istotnego wzrostu znaczenia transportu kolejowego.

W kontekscie popytu na ustugi Spotki warto tez podkreslié, ze wraz z rozwojem transportu
intermodalnego, Polska coraz czesciej jest postrzegana nie tylko jako kraj tranzytowy, przez ktory
kontenery sg wytgcznie przewozone, ale takze jako swojego rodzaju hub, w ktérym swiadczone sg
takze ustugi zwigzane z przetadunkiem jednostek intermodalnych na inne gatezie transportu lub na te

32 Raport 2017: Transport intermodalny — integracja przewozoéw swiatowych, Warszawa 2017, http://www.intermodal-
poland.com/images/RAPORT INTERMODAL2017.pdf
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same gatezie transportu jednak realizowane przez pojazdy o innych parametrach (kolej szeroko i
normalnotorowa).

Wedtug prognoz Miedzynarodowej Wyzszej Szkoty Logistyki i Transportu we Wroctawiu®® w
najblizszych latach, kolejowy transport intermodalny w Polsce bedzie wzrastat w tempie kilkudziesieciu
procent w skali roku. Szacuje sie, ze do 2020 r. przewozy intermodalne mogg przekroczy¢ 10%
rynkowego przewozu. Nalezy réwniez doda¢, ze zgodnie harmonogramem na lata 2014-2020 z,,Master
plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 r.” opracowanego przez Ministerstwo Infrastruktury,
w zakresie transportu intermodalnego bedg budowane nowe terminale stuzgce wtasnie do tego
transportu, stad projekt Wnioskodawcy wpisuje sie w zatozenia planu Ministerstwa Infrastruktury.

W zwigzku z prognozowanym wzrostem znaczenia transportu intermodalnego, w kontekscie
niedoboréw infrastrukturalnych, nalezy stwierdzié, ze istnieje zapotrzebowanie na rezultat Projektu.
Zaoferowanie ustug przetadunku konteneréw w terminalu w Sokétce (na styku toru normalnego i
szerokiego), na jednym z gtéwnych szlakéw towarowych prowadzacych na wschéd Europy i do Azji
bedzie atrakcyjnym rozwigzaniem dla potencjalnych klientéw. Z uwagi na prognozowany wzrost
udziatu kolejowego transportu intermodalnego w catkowitym wolumenie, Spétka prognozuje, ze
zaréwno w ujeciu krétkoterminowym jak i w dtuzszej perspektywie, popyt na swiadczone przez Barter
S.A ustugi bedzie wzrastat gwarantujac petne wykorzystanie przepustowosci terminalu w Sokétce.

Potrzeba rozbudowy infrastruktury punktowej wykorzystywanej w transporcie
intermodalnym

Gtéwna potrzeba na poziomie systemu wynika bezposrednio ze zidentyfikowanych probleméw
transportowych tj. niedoboru infrastruktury terminalowej o wysokiej jakosci oraz ograniczen
zwigzanych z réznicg szerokosci toréw w systemie stosowanym w wiekszosci panistw UE i w paristwach
WNP. W zwigzku z tym, ze wskazane problemy transportowe zostaty opisane w innej czesci
dokumentu, w tym miejscu przedstawione zostang jedynie najwazniejsze wnioski.

Jak wskazano juz wczesniej, obecnie w Polsce funkcjonuje 38 terminali intermodalnych. Pomimo
relatywnie duzych powierzchni, biorgc pod uwage wolumen przewozéw intermodalnych (szczegélnie
w kontekscie prognozowanego wzrostu oraz potencjatu rozwoju tego obszaru w Polsce), terminali jest
zdecydowanie zbyt mato, co zostato podkreslone m.in. w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju, w ktoérej wskazano: ,,$rednia gestos¢ rozmieszczenia terminali kontenerowych w przeliczeniu
na powierzchnie kraju (ok. 1 terminal na 10 tys. km2) nie odbiega od sredniej europejskiej (0,9
terminala na 10 tys. km2). Jest ona jednak wyraznie nizsza od sredniej dla krajéw o najwiekszym udziale
przewozéw intermodalnych w rynku kolejowym, takich jak: Holandia (11,9/10 tys. km2), Belgia —
(7,1/10 tys. km2) i Niemcy (4,1/10 tys. km2)”3*. Ponadto, ich nieréwnomierny rozktad powoduje, ze
tereny wschodnie sg niemal catkowicie pozbawione tego typu infrastruktury.

Mimo iz przeprowadzane inwestycje i prace modernizacyjne przyczyniajg sie do rozwoju infrastruktury
punktowej, brak odpowiedniego sprzetu przetadunkowego i niedostateczna dtugosé toréw kolejowych

33 L. Mindur, Sposoby wspierania rozwoju transportu intermodalnego, [w:] Logistyka 3/2014 Logistyka — Nauka.,
http://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/transport-i-

spedycja/item/download/79290 2582a599c543fa4023276d54dceee4b0

34 Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.), Dokument przyjety
uchwatg Rady Ministréw w dniu 14 lutego 2017 r., Warszawa 2017, s. 306.

60
0


http://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/transport-i-spedycja/item/download/79290_2582a599c543fa4023276d54dceee4b0
http://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/transport-i-spedycja/item/download/79290_2582a599c543fa4023276d54dceee4b0

przektada sie na mata liczbe uruchamianych nowych potaczen intermodalnych. Przewoznicy kolejowi
wskazujg na konieczno$¢ rozbudowy i modernizacji systemu terminali w celu zwiekszenia ich
przepustowosci.

Co wiecej, istniejgcy potencjat w postaci liczby terminali nie moze zosta¢ uznany za w petni
wykorzystany ze wzgledu na szereg problemdw zwigzanych z ich stabym stanem technicznym, co jest
jedng z przyczyn ograniczajacych rozwdj rynku przewozéw intermodalnych w Polsce. Ws$réd
kluczowych kwestii problemowych zwigzanych z jakoscig i stanem infrastruktury terminali
intermodalnych nalezy wyrdznic:

= ograniczone mozliwosci magazynowe;

* niezadowalajgca wielkos¢ placéw sktadowych;

= nieodpowiednia jako$¢ nawierzchni ptyt terminali oraz placéw sktadowych;

= niewystarczajgca infrastruktura kolejowa w postaci zbyt krétkich toréw zatadunkowych i
wytadunkowych;

= przestarzaty sprzet przetadunkowy.

Tym samym, z punktu widzenia Spoétki, zidentyfikowany problem transportowy stanowi istotny czynnik,
wplywajacy na wielko$¢ popytu na ustugi Spétki i zarowno w krétko jak i w dtugoterminowej analizie
gwarantuje, ze znajdzie ona rynek zbytu gwarantujacy osiggniecie zaktadanych wartosci obstugiwanych
wolumendw.

Potrzeba zwiekszenia dostepnosci transportowej wojewodztwa podlaskiego

Koniecznos$¢ podjecia dziatan na rzecz rozbudowy i poprawy stanu infrastruktury transportowej w
wojewoddztwie podlaskim wynika nie tylko z obserwacji wtasnych Spétki, ale takze z dokumentéw
strategicznych takich jak: Szczegdtowy Opis Osi Priorytetowych Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020.

Wojewddztwo podlaskie, pomimo duzego potencjatu zwigzanego z potozeniem na wschodniej granicy
UE, nie w petni wykorzystuje zwigzane z tym faktem mozliwosci. Niewystarczajgca infrastruktura
kolejowa oraz brak dedykowanej infrastruktury do obstugi transportu intermodalnego powoduje, ze
region ten, jest stopniowo marginalizowany w systemie nowoczesnego transportu towarowego. Jest
to szczegdlnie dotkliwe w $swietle rosngcego znaczenie transportu intermodalnego oraz oczekiwanej
dynamiki handlu z panstwami WNP i Chinami.

Jednoczesnie, brak wystarczajacej infrastruktury kolejowej oraz fakt, ze przez wojewddztwo podlaskie
przebiegajg wazne szlaki komunikacyjne, powodujg, ze duza wiekszo$¢ tranzytu realizowana jest
poprzez transport drogowy, co generuje istotne koszty ekonomiczne, spoteczne, srodowiskowe, a
takze wptywa na obnizenie bezpieczeristwa transportu.

Dlatego tez, niezbedne jest podjecie dziatan zwigzanych z rozbudowg infrastruktury transportowej, w
tym dedykowanej do obstugi transportu intermodalnego. Koniecznosc¢ ta bezposrednio przektada sie
na zapotrzebowanie na realizacje przedmiotowej inwestycji oraz biorgc pod uwage pozostate
uwarunkowania, gwarantuje zapotrzebowanie na terminal Spotki, ktory bedzie jednym z pierwszych
tego typu obiektéw w wojewddztwie.
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Intensyfikacja wymiany handlowej z Chinami, painstwami WNP i panstwami Azji pétnocnej
i wschodniej

Transport intermodalny jest zwigzany z transportem towardw, w zwigzku z czym, zapotrzebowanie na
ustugi zwigzane z przewozami i ustugami wspierajagcymi transport intermodalny jest bezposrednig
pochodng sytuacji w sektorze obrotu towarami.

Z punktu widzenia Projektu kluczowe znaczenie ma wymiana handlowa panstw Unii Europejskiej z
Panstwami potozonymi we wschodniej czesci Europy i w Azji (w tym przede wszystkim z Chinami i
Rosja).

Obecnie Chiny sg jednym z najwiekszych partneréw handlowych UE, a ich udziat w wymianie handlowej
charakteryzuje sie wysoka dynamika wzrostu. Takze Rosja zajmuje wysokg pozycje wsrdd
najwazniejszych partneréw handlowych UE. Juz teraz wyraZznie widoczny jest wzrost wolumenu
wymiany handlowej UE z Chinami, a w kolejnych latach mozna spodziewac sie utrzymania tego trendu.

W kontekscie Projektu, na szczegdlng uwage zastuguje zaprezentowana przez prezydenta Chiniskiej
Republiki Ludowej Xi Jinpinga inicjatywa Jednego Pasa Jednej Drogi (tzw. ,Nowy Jedwabny Szlak”). Jest
to projekt zaktadajgcy utworzenie wspolnych korytarzy transportowych taczacych Europe i Azje, przy
czym kluczowe znaczenie odgrywac majg potaczenia lgdowe (kolejowe i drogowe). Oczekuje sie, ze
realizacja przedsiewziecia przyczyni sie do intensyfikacji wymiany handlowej, a rozbudowana
infrastruktura kolejowa pozwoli na istotne skrécenie czasu przewozu (z ok. 5 do nawet 3 tygodni).
Realizacja zatozenn Nowego Jedwabnego Szlaku bedzie stanowic atrakcyjng alternatywe dla transportu
morskiego, ktory jest bardziej czasochtonny i lotniczego, ktdry jest szybszy jednak generuje wysokie
koszty.

Inicjatywa Nowego Jedwabnego Szlaku stanowi tez duzg szanse dla Polski, ktora ze wzgledu na swoje
korzystne potozenie geograficzne oraz fakt umiejscowienia na styku toréw szerokich (wschodnich) i
normalnych (europejskich), ma predyspozycje, aby sta¢ sie jednym z najwazniejszych hubéw na tym
szlaku.

Mapa 10: Planowany przebieg Nowego jedwabnego Szlaku®

-—Silk Road Economic Belt =--Maritime Silk Road Initiative

35 D. Tweet, China's Silk Road, https://www.bloomberg.com/quicktake/china-s-silk-road
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Szacuje sie, ze uruchomienie Nowego Jedwabnego Szlaku spowoduje istotny wzrost przewozow
kolejowych (w tym intermodalnych). Jednoczesnie, w zwigzku z prognozowanym zapotrzebowaniem
juz teraz identyfikowane sg bariery, ktére moga uniemozliwi¢ petne wykorzystanie potencjatu
zwigzanego ze wzrostem handlu z Chinami. Gtéwne trudnosci przewiduje sie w zwigzku z
niewystarczajgcy infrastrukturg, ktéra powoduje, ze istnieje duze ryzyko wystgpienia przestojow na
wschodniej granicy UE w Mataszewiczach, a takze zattoczenie trasy przez tukéw zwigzane z objazdami
linii nr 7%,

W zwigzku z ograniczong przepustowoscig przejscia granicznego w Terespolu, przebiegajgcej przez nie
linii kolejowej oraz terminalu w Mataszewiczach, w kolejnych latach istotne znaczenie bedzie miata
rozbudowa infrastruktury na trasach alternatywnych (tj. np. prowadzacych przez przejscie graniczne w
Kuznicy Biatostockiej). Realizacja Projektu Spotki polegajgca na budowie terminalu w Sokétce bedzie
wpisywacé sie w ww. trend, co dodatkowo przyczyni sie do wzrostu popytu na jej ustugi.

0goblny rozwdj gospodarczy odzwierciedlony w PKB

Wzrost gospodarczy, ktdrego jedng z gtdwnych miar jest wskaznik Produktu Krajowego Brutto, jest
silnie skorelowany z rozwojem transportu towarowego. W wiekszosci przypadkow, wzrost PKB wigze
sie ze wzrostem wolumenu wytwarzanych towardw, a co za tym idzie z wiekszym zapotrzebowaniem
na ustugi transportowe.

Wedtug prognoz OECD, do korica okresu prognozy (2033 r.) dla Projektu, PKB Polski bedzie dynamicznie
wzrastaé, co przedstawiono na ponizszym wykresie:

Wykres 6: Prognoza PKB Polski w latach 2019 — 2033 (w mIn USD)*’

Poland
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36 R. Czubiriski, Nowy Jedwabny Szlak: Nadzieje branzy kolejowej, http://www.rynek-
kolejowy.pl/wiadomosci/nowy-jedwabny-szlak-nadzieje-branzy-kolejowej-83710.html
37 OECD (2018), GDP long-term forecast (indicator). doi: 10.1787/d927bc18-en (dostep: 16.04.2019)
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Z kolei na ponizszym wykresie przedstawiono prognozy dla wazniejszych partneréw handlowych Polski
(Chiny, Rosja, Strefa Euro — 16 panstw).

Wykres 7: Prognoza PKB Chin, Rosji i UE-16 w latach 2019 — 2033 (w miIn USD)3®
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W zwigzku z powyzszym, nalezy przyjac, ze wzrost PKB bedzie wptywac takze na zwiekszenie popytu
na przewozy intermodalne, co bezposrednio wptynie na popyt na ustugi Spétki.

Analiza popytu - podsumowanie

Najwazniejsze wnioski z przeprowadzonej przez Spotke analizy czynnikdéw warunkujgcych popyt na
ustugi z zakresu przetadunku kontenerdw intermodalnych to:

1. Polityka UE i Polski oraz istotne korzysci ekonomiczne i spoteczne zwigzane z wykorzystaniem
transportu intermodalnego wykorzystujgcego inne formy transportu niz transport drogowy
powodujg staty wzrostu udziatu kolejowego transportu intermodalnego w transporcie towaréw
ogdétem. Wedtug prognoz kolejowy transport intermodalny w Polsce bedzie wzrastat w tempie
nawet kilkudziesieciu procent w skali roku i juz w 2020 r. udziat przewozéw intermodalnych w
transporcie kolejowym moze przekroczy¢ 10%. W dtuzszej perspektywie nalezy spodziewac sie
dalszych wzrostow.

2. Brak wystarczajgcej infrastruktury punktowej (terminali intermodalnych) stanowi jedng z
najwiekszych barier w rozwoju transportu intermodalnego w Polsce. Aby w petni wykorzystaé
potencjat lokalizacyjny Polski oraz dotgczy¢ do grona panstw o najwiekszym udziale transportu
intermodalnego w transporcie ogdétem, gestos¢ rozmieszczenia terminali kontenerowych w
przeliczeniu na powierzchnie kraju powinna wynosi¢ co najmniej 4,2/10 tys. km2, podczas gdy
obecnie jest to ok. 1 terminal na 10 tys. km2.

38 OECD (2018), GDP long-term forecast (indicator). doi: 10.1787/d927bc18-en (Dostep: 16.04.2019)
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3. Niewystarczajaca infrastruktura, w tym dla transportu intermodalnego wptywa na niska
dostepnosc transportowg wojewddztwa podlaskiego. Analiza biezgcej sytuacji rynkowej wykazuje,
ze utrzymanie sie takiego stanu potencjalnie moze przetozy¢ sie na ograniczenie mozliwosci
rozwoju regionu, stad konieczne s3 dziatania pozwalajgce na rozbudowe infrastruktury
transportowej w regionie.

4. W zwigzku z prognozowanym wzrostem wolumenu wymiany handlowej UE z panstwami WNP,
panstwami Azji Pétnocnej i Wschodniej, w tym w szczegdlnosci z Chinami (przede wszystkim w
kontekscie planowanego utworzenia Nowego Jedwabnego Szlaku) przetozy sie na istotny wzrost
zapotrzebowania na ustugi zwigzane z transportem kolejowym towardw i wzrost znaczeni
transportu intermodalnego.

5. Prognozowany wzrost PKB w Polsce oraz w UE, bedzie wigzat sie z rozwojem produkcji i
zwiekszeniem zapotrzebowania na ustugi zwigzane z transportem towardéw, w tym przy
wykorzystaniu kolejowego transportu intermodalnego.

Podsumowujgc, w kolejnych latach nalezy spodziewac sie wzrostu zapotrzebowania na ustugi zwigzane
z transportem intermodalnym, w tym na ustugi swiadczone w terminalach intermodalnych. Biorgc pod
uwage oczekiwany wzrost rynku transportu intermodalnego, nalezy stwierdzié, ze zapotrzebowanie na
ustugi Swiadczone przez Spotke bedzie istotnie wyzsze niz podaz, co wyklucza wystapienie ryzyka
zwigzanego z ewentualnym brakiem popytu i brakiem mozliwosci realizacji zatozen co do wolumenu
obstugiwanych kontenerdéw przyjetych przez Spoétke.

3.3. Analiza popytu w ujeciu krotko- i dtugoterminowym
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Nastepnie przeanalizowano historyczne dane dotyczace wolumenu realizowanych przewozow
intermodalnych w Polsce. Pod uwage wzieto przewozy miedzynarodowe oraz tranzytowe przez Polske
zgodnie z danymi Eurostat, ktore jednak nie sg dostepne w przekroju na poszczegdlne kraje. W celu
uzyskania danych dotyczacych wytacznie krajow kluczowych, zatozono, ze ich udziat w przewozie
intermodalnym w Polsce odpowiada ich udziatowi w wymianie handlowej ogdtem.

W oparciu o historyczne dane za okres 2011-2016 otrzymano Srednig dynamike wzrostu przewozéw
intermodalnych od i z krajow kluczowych na poziomie 7,9% r/r (CAGR). Spodtka przeanalizowata
otoczenie rynkowe funkcjonowania transportu intermodalnego, dostrzegajac: (i) aktywne dziatania na
rzecz poprawy infrastruktury i popularyzacji transportu intermodalnego, (ii) intensyfikacje wymiany
handlowej, (iii) korzystng dla rozwoju transportu intermodalnego zmiane struktury towarowej
wymiany pomiedzy kluczowymi krajami i Polska. W ocenie Spétki, powyzsze czynniki uprawniajg do
ostroznego zatozenia, ze dynamika przewozéw intermodalnych w krétkim okresie nie bedzie istotnie
nizsza od obserwowanej historycznie. Spétka zaktada zatem, ze tempo wzrostu w latach 2017-2026
rowniez bedzie ksztattowac sie na poziomie 7,9%, co oznacza utrzymanie historycznego trendu w
ramach prognozy krétkoterminowe;.

Prognoza wielkosci kolejowego transportu intermodalnego w Polsce z krajami kluczowymi przedstawia
sie nastepujaco:
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Tabela 8: Wymiana handlowa z analizowanymi krajami — (eksport i import) w tonach (EUROSTAT)

Chiny 643 580 823 848 891235 717 552 791710 860 772 841179 984 486 1134 066 1155965 1306 920

Rosja 681072 748 539 818 654 583462 713 700 729 821 883 060 990728 901113 702 404 658 097
Biatorus 142977 | 112829 106 410 86 074 150916 159 504 175439 181636 140549 107 649 101720
Ukraina 380510 515518 591 585 475 859 476 273 539 740 650 582 623 575 545119 557 857 687 157
Niemcy 4353 805 5070 505 5665 387 5266 042 6092 841 6308 115 6485 634 7125924 7774 696 8051617 8263 507
Holandia 1047 400 1142573 1289 238 1136 166 1287 468 1387 459 1400411 1552 830 1684012 1787 345 1834 500
Francja 767 491 999 173 1198 543 1117 327 1162 747 1297 852 1285138 1293 946 1431374 1474 540 1535941
Belgia 430031 499901 561006 518 545 598 679 697 130 712286 737 386 836953 931952 1005 438
Dania 433203 476 298 541174 558 859 570397 575 544 554 625 608 460 635961 684 475 700 803
SUMA 7031931 | 8188450 | 9255347 | 8596938 | 9712133 | 10266 100 10438 093 11318547 | 12362996 12 929 929 13 340 189

PKB Polski — wart. nominalne

(w min PLN)

Nalezy zwrdcié uwage, iz wzieto pod uwage jedynie towary, ktére mogg by¢ transportowane w
kontenerach intermodalnych. Do tej grupy zakwalifikowano nastepujgce agregaty towaréw:

Przetworzone produkty spozywcze 121, 122
Dobra kapitatowe za wyjatkiem wyposazenia transportowego 410, 420
Dobra konsumpcyjne 610, 620, 630
*Zgodnie z nomenklaturg BEC (Broad Economic Categories) Organizacji Narodéw Zjednoczonych

Zrédto: opracowanie wtasne

Nastepnie zbadano zaleznos$¢ pomiedzy otrzymang w poprzednim kroku wymiang handlowg a PKB
Polski.

Tabela 9: PKB Polski w latach 2005-2016 (EUROSTAT)

1069 824 | 1187605 1286069 | 1372208 | 1445298 | 1566824 | 1629425 1656 895 1719769 | 1799392 1858 637

Deflator - 2010 = 100 0,8799 0,9126 0,9479 0,9837 1,0000 1,0323 1,0566 1,059 1,0649 1,0729 1,0774

(na2010r.)
(w min PLN)

PKB Polski - wartosci realne

1215875 | 1301414 | 1356713 | 1394988 | 1445298 | 1517814 | 1542213 | 1563684 | 1615019 | 1677114 | 1725145

Zestawienie ww. danych pozwolito na wyznaczenie linii trendu. Na ponizszym wykresie przedstawiono
obserwacje historyczne (dane punktowe przedstawiajg obserwacje historyczne, wykres liniowy —
wyznaczong linie trendu), oszacowania wspdtczynnikdéw oraz warto$¢ wspoétczynnika dopasowania R2.
Wysoka warto$¢ wspdtczynnika dopasowania R? $wiadczy o wysokim poziomie dopasowania
wyznaczonej linii trendu do danych historycznych.

Wykres 10: Zaleznos¢ pomiedzy PKB Polski a pracq przewozowq realizowang przez transport intermodalny
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3.4 Adekwatnos¢ skali przedsiewziecia do potrzeb i oczekiwanych rezultatéw

Na etapie planowania inwestycji stanowigcej przedmiot Projektu w pierwszej kolejnosci Spdtka
dokonata analizy rynku transportowego w celu identyfikacji aktualnego zapotrzebowania oraz
najwazniejszych trendéw. Przeprowadzone rozeznanie wykazato, ze aktualnie, najwiekszy potencjat do
rozwoju wystepuje w obszarze transportu intermodalnego, stad podjeto decyzje o realizacji inwestycji
w tym wiasnie sektorze. Takie podejscie jest spdjne z przyjetg strategig rozwoju Barter S.A., w ktérej
jako jeden z kierunkéw rozwoju wskazano dywersyfikacje dotychczasowej dziatalnosci i wejscie na
rynek ustug przetadunku kontenerdéw intermodalnych.
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Planujgc inwestycje Spdtka dokonata analizy przedsiewziecia pod katem jego optacalnosci i
wykonalnosci (w tym uwzgledniajgc aspekty zwigzane ze zmianami klimatu), czego efektem byt wybdr
lokalizacji w Sokotce.

W procesie projektowania nowego terminalu oraz ustalania skali przedsiewziecia, kluczowa role
odegraty jednak czynniki zwigzane z wielkoscig popytu oraz dostepnoscig infrastruktury transportowej,
ktéra warunkuje przepustowos¢ terminalu.

W pierwszej kolejnosci Spotka przeprowadzita analize popytu identyfikujgc czynniki warunkujace
zapotrzebowanie na ustugi planowane do $wiadczenia w terminalu w Sokdtce oraz przygotowujgc
prognoze popytu w ujeciu krétko i dtugoterminowym. Prognoza zostata przygotowana w oparciu o
dane historyczne, ktdre postuzyty do wyznaczenia trenddéw i dynamiki wzrostu, stanowigcych baze do
oszacowania przysztego zapotrzebowania na ustugi Spétki. Co wiecej, prognoza zostata przygotowana
w oparciu o dane dotyczace wyselekcjonowanych krajow, ktdre pozwolity na dostosowanie szacunkow
do lokalizacji przedsiewziecia.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze w latach, dla ktérych przygotowano prognoze popytu (tj. od
2022 do 2034) wolumeny przewozow intermodalnych, ktdre potencjalnie mogtyby zostaé obstuzone
przez Barter S.A. beda stopniowo wzrastac az do poziomu ok. 51 840 TEU w 2029 r.

Na etapie analizy popytu i uwarunkowan rynkowych zweryfikowano takze potencjalnych
konkurentdw, jednak z uwagi na istotny niedobdr terminali intermodalnych oraz brak tego typu
infrastruktury w woj. podlaskim, stwierdzono, ze zapotrzebowanie na ustugi przetadunku konteneréw
istotnie przewyzsza podaz, stad ryzyko konkurencji jest pomijalne.

Kolejnym krokiem Spétki byta analiza dostepnej infrastruktury transportowej w bezposrednim
otoczeniu miejsca realizacji inwestycji. Etap ten miat szczegdlnie istotne znaczenie dla ustalenia skali
inwestycji, co zwigzane jest z faktem, ze terminal intermodalny, jako typ obiektu, ktéry nie posiada
wtasnej dtugodystansowej linii kolejowej jest uzalezniony od przepustowosci istniejgcych toréw
zarzadzanych przez podmioty zewnetrzne. W przypadku terminalu w Sokoétce, kluczowym elementem
infrastruktury transportowej, ktéry nalezato zweryfikowac¢ pod katem mozliwej maksymalnej liczby
obstugiwanych pociggdéw intermodalnych byta linia kolejowa nr 6 na odcinku Kuznica Biatostocka —
Sokétka. Zgodnie z danymi technicznymi przedmiotowego odcinka uzyskanymi przez Spoétke, jego
maksymalna przepustowos$é wynosi 51 840 TEU/rok.

Nastepnie, na podstawie oczekiwanego popytu, przy uwzglednieniu stanu infrastruktury
(przepustowosé linii kolejowej), a takze w mniejszym stopniu zasobdw i strategii Spotki (rozwdj w
obszarze transportu intermodalnego), opracowano zatozenia techniczne nowego terminalu. W wyniku
przeprowadzonych analiz wyznaczono skale inwestycji, w ktérej maksymalny limit przepustowosci
okreslono na poziomie 51 840 TEU/rok (2 160 TEU/miesigc) — co zwigzane jest z ograniczeniem limitu
przepustowosci linii kolejowej. Zatozony limit przepustowosci odpowiada obstudze dwodch 36-cio
wagonowych sktadéw dziennie.

Przyjecie takiej skali przedsiewziecia oraz uwzglednienie jej w planie inwestycyjnym przedsiewziecia
jest jedynym racjonalnym z punktu widzenia Spétki rozwigzaniem. W sytuacji, kiedy skala
przedsiewziecia bytaby mniejsza (z limitem przepustowosci na poziomie nizszym niz 51 840 TEU/rok),
potencjat wynikajgcy z lokalizacji terminalu nie bytby w petni wykorzystywany, podczas gdy w
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przypadku wybudowania terminalu o skali pozwalajgcej na przetadunek wiekszej liczby konteneréw
niz 51 840 TEU/rok, wytworzona infrastruktura bytaby wykorzystywana tylko cze$ciowo. Oba powyzsze
scenariusze dotyczg rozwigzan, ktére w ocenie Spodtki bytyby nieefektywne. Natomiast przy
zaplanowanej skali przedsiewziecia (o limicie przepustowosci 51 840 TEU/rok) terminal docelowo
bedzie wykorzystywany w 100%.

Ustalenie docelowej skali przedsiewziecia (limitu przepustowosci) pozwolito na przygotowanie zatozen
co do niezbednych prac budowlanych i zakupéw koniecznych do obstugi terminalu. Nastepnie na ich
podstawie, Spdétka z nalezytg staranno$cig, oszacowata zakres niezbednych zakupdéw i prac
budowlanych niezbednych do realizacji przedsiewziecia i na jego podstawie przygotowata kosztorys
Projektu. Catkowite nakfady zostaty oszacowane na 65 684 tys PLN, co odzwierciedla wartos¢ rynkowg
planowanych robdt i zakupéw. Jako, ze kosztorys jest pochodng ustalonych zatozen co do skali
przedsiewziecia, w ocenie Spotki planowane naktady bedg adekwatne do oczekiwanych rezultatéw.

Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze Spotka, ktdra bedzie przetadowywaé maksymalnie 51 840 TEU/rok,
zaspokoi jedynie czes¢ prognozowanego popytu, jednak ograniczenie to wynika nie tyle z zatozen
biznesowych Spétki, ile z czynnikdw niezaleznych od Barter S.A. (ograniczenia przepustowosci linii
kolejowej Kuznica Biatostocka — Sokatka). Jednakze, biorgc pod uwage oczekiwang dynamike wzrostu
zapotrzebowania na ustugi przetadunku konteneréw, zwiekszenie globalnej dostepnej mocy
przetadunkowej o 51 840 TEU/rok bedzie istotnie wptywaé na poprawe jakosci infrastruktury
dedykowanej do transportu intermodalnego i przyczyni sie do czesciowego rozwigzania
zidentyfikowanych problemdw transportowych, a takze pozwoli na osiggniecie celéw biznesowych
Barter S.A.

4. ROZWIAZANIA TECHNOLOGICZNE

Na etapie planowania inwestycji, Spétka dokonata szczegdtowej analizy dostepnych opcji, ktore w jej
ocenie w najwiekszym stopniu przyczynig sie do realizacji strategii rozwoju Barter S.A., ktdra zaktada
rozszerzenie dziatalnosci o ustugi terminalowe zwigzane z transportem intermodalnym. W wyniku
analizy dostepnych wariantéow lokalizacyjnych zdecydowano, ze optymalnym rozwigzaniem bedzie
budowa nowego terminalu intermodalnego na terenie czesci obecnego terminalu przetadunkowego w
Sokétce, ktdra obecnie stanowi powierzchnie do sktadowania wegla. Po podjeciu decyzji o lokalizacji
inwestycji zostata stworzona ogdlna koncepcja inwestycji, ktéra stanowita przedmiot dalszych prac i
analiz, ktére objety m.in.: aspekty techniczne planowanego terminalu przy uwzglednieniu
przepustowosci i jakosci istniejgcej infrastruktury kolejowej w regionie, aspekty srodowiskowe,
ekonomiczne i instytucjonalne. Na podstawie wnioskdw z przeprowadzonych analiz Spétka stworzyta
finalng koncepcje inwestycji, w przypadku ktorej istnieje pewnos¢ co do jej wykonalnosci technicznej,
ekonomicznej, srodowiskowej i instytucjonalnej.

Ponizej przedstawiono finalng koncepcje projektu oraz jego rezultatu w postaci nowego terminalu
intermodalnego.

Terminal zostanie zlokalizowany w Sokdtce pod adresem os. Buchwatowo 2, na terenie nieruchomosci
znajdujacych sie juz w dyspozycji Barter S.A. Co wiecej, teren planowanego terminalu jest juz
wykorzystywany przez Spotke, ktoéra na przedmiotowej nieruchomosci prowadzi terminal
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przetadunkowy. Takie rozwigzanie jest o tyle korzystne, ze nieruchomos¢ jest juz wyposazona w istotng
czes¢ podstawowej infrastruktury.

Na etapie prac koncepcyjnych, w pierwszej kolejnosci Spétka zidentyfikowata czynniki zewnetrzne,
ktére w praktyce determinujg skale i zakres przedsiewziecia, tj. okreslita maksymalng przepustowosc
linii kolejowej Sokdétka — Kuznica Biatostocka. Nalezy bowiem zaznaczyé, ze przepustowos$¢ linii
kolejowej, ktérg musza pokonac¢ kontenery aby trafi¢ do terminalu (lub z terminalu do granicy) jest
gtéwnym czynnikiem wptywajgcym na przepustowos¢ terminalu. Jako, ze roczna przepustowosc
przedmiotowej linii kolejowej wynosi 51 840 TEU/rok, zadecydowano, ze maksymalna przepustowos¢
terminalu bedzie analogiczna. W ocenie Spétki jest to rozwigzanie uzasadnione z ekonomicznego
punktu widzenia, poniewaz w takiej sytuacji budowa wiekszego terminalu (o wyzszej przepustowosci)
jest nieracjonalna, ze wzgledu na fakt, iz nie bedzie on w petni wykorzystywany.

Znajgc maksymalng docelowg przepustowos$¢ terminalu okreslono jego pozostate docelowe
parametry, w taki sposéb, aby zapewni¢ mozliwosé obstugi strumienia fadunkéw wynikajgcego z
maksymalnej przepustowosci.

W tabeli przedstawiono charakterystyke planowanego terminalu, ze szczegélnym uwzglednieniem
pozycji, ktére majg wptyw na analize ekonomiczng i finansowa.

Rodzaj W terminalu $wiadczone beda ustugi zwigzane z

obstugiwanego przetadunkiem konteneréw i innych jednostek

transportu intermodalnych pomiedzy transportem drogowym i

transportem kolejowym, a takze przetadunek

. zwigzany ze zmiang szerokosci toréw.
e kolejowy . . .. .

. Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, Zze terminal

(normalnotorowy i . . L L i
intermodalny Spétki bedzie jedynie jednym z punktow
szerokotorowy) i ; o
przetadunkowych kontenerdéw, ktére w toku swojej

e drogowy . . .
trasy przewozone s3 takie przy wykorzystaniu

transportu drogowego i morskiego (w zaleznosci od
punktéw poczatkowych i korcowych danego
przewozu s3 to rézne gatezie transportu).

taczna
powierzchnia do
sktadowania
konteneréw

Maksymalna liczba
obstugiwanych
sktadow 36-cio
wagonowych
Maksymalna liczba
obstugiwanych
wagonow

34856,00 m?

2 sztuki /dzien

72 sztuki / dzien

Na maksymalng tgczna powierzchnie do sktadowania
kontenerow sktada sie  powierzchnia  ptyty
kontenerowej 34856,00 m2. Nalezy zaznaczyé, ze w
praktyce catos¢ powierzchni nie bedzie
wykorzystywana, co wynika z koniecznosci
zapewnienia ciggéw komunikacyjnych oraz
powierzchni manewrowe;j.

Terminal  zostat  zaprojektowany w  sposodb
umozliwiajgcy obstuge dwodch 36-cio wagonowych
sktadéw dziennie.

Terminal  zostat  zaprojektowany w  sposob
umozliwiajgcy obstuge 72 wagondw kontenerowych
dziennie.
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Maksymalna liczba
obstugiwanych
konteneréw

Limit
przepustowosci

Planowana
pojemnos¢
obstugiwanych
konteneréw z
wagonow, ktore
po bezposrednim
przetadunku
kontynuuja trase
Planowana
pojemnos¢
obstugiwanych
konteneréw z
wagonow, ktore
po pobycie na
placu kontynuuja
trase
Maksymalna
pojemnos¢ placu
sktadowania

Dopuszczalne
rodzaje
przetadowywanych
jednostek
intermodalnych

144 sztuki / dzien w
przypadku konteneréw
20"

72 sztuki / dzien w
przypadku konteneréw
40”

51 840 TEU/rok

2 160 TEU/miesigc

2 160 TEU/miesigc

8100 TEU

kontenery  uniwersalne
ogdblnego przeznaczenia o

rozmiarach 20", 40’ i 45"

kontenery o
podwyzszonej wysokosci
— high cube;

kontenery o]

podwyzszonej wysokosci i
szerokosci do przewozu
europalet — high cube
palletwide;

Terminal  zostat  zaprojektowany w  sposéb
umozliwiajacy obstuge do 144 kontenerédw 20" lub 72
konteneréw 40” dziennie. Nalezy zaznaczy¢, ze
dopuszczalne sg sytuacje, w ktérych jednego dnia
obstugiwane s rézne rodzaje konteneréw (zaréwno
20" jak i 40”).

Biorgc pod uwage charakterystyke techniczng
planowanego terminalu oraz ograniczenia wynikajace
z przepustowosci linii kolejowej Kuznica Biatostocka -
Sokoétka jego roczna przepustowosé wyniesie 51 840
TEU/rok.
Bioragc pod uwage ograniczenia wynikajace z
przepustowosci terminalu, a takze szacowany popyt

na ustugi planuje sie, ze w terminalu obstugiwane

bedzie miesiecznie 2160 TEU konteneréw z
wagonow, ktore po bezposrednim przetadunku
kontynuuja trase.

Bioragc pod uwage ograniczenia wynikajace z

przepustowosci terminalu, a takze szacowany popyt
na ustugi planuje sie, ze w terminalu obstugiwane
2160 TEU kontenerow z
wagonow, ktore po bezposrednim przetadunku

bedzie miesiecznie

kontynuuja trase.

W terminalu jednoczesnie bedg mogly byc
sktadowane (na czas oczekiwania na przetadunek na
ciezarowke lub pocigg) kontenery o gabarytach
odpowiadajacych 8100 TEU. Wartosc¢ zostata ustalona
na podstawie analizy rozmiaréw konteneréw 20 i
40”

Wskazana

oraz dostepnej powierzchni sktadowania.

wartosc uwzglednia koniecznos¢

zapewnienia ciggow komunikacyjnych oraz
powierzchni manewrowe;j.

Przewiduje sie, ze wiekszo$¢  jednostek
intermodalnych przetadowywanych w terminalu
stanowi¢ beda kontenery uniwersalne ogdlnego
przeznaczenia o rozmiarach 20", 40" i 45",
Jednoczes$nie, projekt infrastruktury terminalu i
planowane do nabycia urzadzenia do jego obstugi
zostaty zaprojektowane w taki sposoéb, aby mozliwa
byta réwniez obstuga mniej popularnych jednostek
intermodalnych takich jak np.:

e kontenery o podwyzszonej wysokosci — high

cube;
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e kontenery cysterny do e kontenery o podwyzszonej wysokosci i szerokosci

przewozu tadunkow do przewozu europalet — high cube palletwide;

ptynnych -tank container; e  kontenery cysterny do przewozu tadunkow
e kontenery o podtodze ptynnych - tank container;

tocznej przeznaczone dla = e  kontenery o podtodze tocznej przeznaczone dla

trudnych do trudnych do przemieszczenia tadunkoéw - rolling

przemieszczenia floor;

tadunkéw - rolling floor; e kontenery do przewozu gazéw — Gas Bottle.

e kontenery do przewozu
gazow — Gas Bottle

Swiadczone ustugi e mozliwoéé W ramach prowadzonej dziatalnosci, Spétka planuje
komplementarne przeprowadzenia zaoferowad kontrahentom ustugi komplementarne do
odprawy celnej gtéwnej ustugi  zwigzanej z  przefadunkiem
e ustugi w zakresie = kontenerdw, takie jak:
czyszczenia  cystern i e mozliwos$¢ przeprowadzenia odprawy celnej;
konteneréw (mycie, e ustugi w zakresie czyszczenia cystern i
zamiatanie pustych kontenerow (mycie, zamiatanie pustych
kontenerow); kontenerow);
e  przewozy kolejowe e przewozy kolejowe krajowe (spotka posiada
krajowe (spotka posiada licencje UTK)
licencje UTK) e ustuga przewozowa w relacji granica -
e ustuga przewozowa w terminal

relacji granica — terminal
e transport drogowy na
ostantim odcinku (wtfasna
flota samochoddéw
ciezarowych i
dostawczych) - ustuga
Swiadczona z
wykorzystaniem
infrastruktury
pozaprojektowe;j (juz
posiadanej przez Barter)

Przyjete docelowe parametry terminalu oraz analiza posiadanej nieruchomosci oraz zwigzanej nig
infrastruktury stanowity podstawe do opracowania optymalnej koncepcji technicznej i
technologicznej, ktérej realizacja pozwoli na osiggniecie zaktadanych celdw i wykorzystanie produktow
projektu (terminalu) zgodnie z ich przeznaczeniem i przyjetymi zatozeniami.

W zwigzku z powyiszym stwierdzono, iz na nowy terminal beda sktada¢ sie: plac do czasowego
sktadowania konteneréw oraz dedykowane torowisko. Dodatkowo, terminal zostanie wyposazony w
komplet urzadzen i pojazdéw niezbednych do jego obstugi dla ktorych zidentyfikowano podstawowe
wymagane cechy / funkcjonalnosci.

W celu osiggniecia zaktadanego efektu koncowego konieczna bedzie realizacja prac budowlanych oraz
zakup i instalacja urzadzen do obstugi terminalu. Zakres prac oraz charakterystyka wyposazenia
terminalu zostaty przeanalizowane pod katem realnosci i zasadnosci zatozen pod wzgledem
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wykonalnosci. Pozwolito to zagwarantowaé, ze w przyjetej koncepcji inwestycji znajdg sie wytgcznie
takie rozwigzania, ktére sg wykonalne pod wzgledem technicznym, srodowiskowym, ekonomicznym i
instytucjonalnym.

Prace budowlane beda realizowane w dwdch obszarach: budowa obiektéw terminalu oraz
przebudowa torowiska.

W obszarze budowy obiektéw terminalu planuje sie przeprowadzenie nastepujgcych prac:
=  budowa ptyty kontenerowej z betonu lanego o powierzchni ok. 34856,00m2,
=  budowa muru oporowego pochyini,
= budowa pochylni
= zagospodarowanie terenu

utwardzenie placu w formie ptyty betonowej do sktadowania kontenerdw,
dojazdy,
place manewrowe,

o O O O

ciggi pieszo jezdne
o zielen urzadzona,
= budowa niezbednej infrastruktury technicznej, w tym:

przytgcze energetyczne SN,

2 stacje transformatororowe,

doziemna instalacja elektryczna,

doziemna instalacja elektryczna oswietlenia terenu,
doziemna instalacja kanalizacji deszczowej,
doziemna instalacja wodociggowa,

o 0O 0O 0O O O O

budowa 2 podziemnych zbiornikdéw wody do celéw ppoz o pojemnoséci 100m3
kazdy,
o budowa zbiornika szczelnego o pojemnosci 25m?3 na wody opadowe.

Przebudowa torowiska bedzie natomiast obejmowac:
= grupa torow potudniowych:

o przebudowa istniejgcego toru szerokiego o nr 609 poprzez zmiane lokalizacji osi
toru oraz numeracji na toronr 612,

o przebudowa istniejgcego toru szerokiego o nr 611 poprzez zmiane lokalizacji osi
oraz budowe nowego toru normalnego o nr 511, poprzez wykonanie go jako tzw.
splot toréw na wspdlnych podktadach z torem szerokim o nr 611, (istniejgcy tor
normalny o nr 511 ulega zmianie numeracji na nr 514),
budowe nowego toru szerokiego o nr 613,
budowe nowego toru szerokiego o nr 614,
budowe nowego toru normalnego o nr 513; (istniejgcy tor normalny o nr 513 ulega
zmianie numeracji na nr 515).

=  Grupa toréw poétnocnych:
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o budowa nowego toru normalnego o nr 506,
o budowa nowego toru szerokiego o nr 607.

W celu zapewnienia prawidtowego funkcjonowania terminalu intermodalnego w Sokétce konieczne
bedzie takze nabycie urzadzen do jego obstugi takich jak:

=  suwnice bramowe o udzwigu 42 t,
= pojazdy do przetadowywania kontenerdw: reachstackery o udzwigu 45 ton,
= system wspomagajacy zarzgdzanie kontenerami umozliwiajgcy sledzenie tadunkéw.

W przedstawionej powyzej koncepcji technologicznej zaprezentowano tylko kluczowe wymagania
wobec poszczegdlnych elementéw projektu. Szczegétowe paramenty obiektédw realizowanych w
ramach czesci budowlanej znajdujg sie w projektach budowlanych, a wymagane specyfikacje urzadzen
nabywanych w ramach czesci zakupowej bedg ustalane na etapie przygotowywania zapytan
ofertowych.

Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze w przypadku terminalu intermodalnego kwestie stricte
technologiczne (rozumiane jako technologie zastosowane w urzadzeniach / pojazdach) majg
drugorzedne znaczenie — kluczowq role odgrywa prawidtowe zaplanowanie infrastruktury i procesow
zwigzanych z przetadunkiem konteneréw.

Biorac pod uwage fakt, iz zakres i sposdb realizacji inwestycji zostaty dobrane w taki sposdb, aby
zapewnic osiggniecie docelowych parametréow terminalu przy uwzglednieniu czynnikéw zewnetrznych
takich jak dostepnos$é¢ i stan obecnej infrastruktury, nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, iz zakres
przedsiewziecia w sposdb kompleksowy rozwigzuje zdiagnozowane potrzeby pod katem przyjetych
rozwigzan technologicznych i parametréw docelowego terminalu.

Opisany powyzej zakres inwestycji jest niezbedny do petnego zrealizowania polanu inwestycyjnego
przedsiebiorstwa w odniesieniu do nowego terminalu intermodalnego w Sokodtce, a jednoczesnie jest
pozwala na kompleksowa realizacje przedsiewziecia w taki sposdb, aby po jego zakonczeniu od razu
mozliwe byto rozpoczecie planowanej dziatalnosci w petnym wymiarze i zakresie.

5. INNOWACYJNOSC

Dotychczas Spétka nie prowadzita dziatalnosci w obszarze ustug przetadunkowych dla transportu
intermodalnego, dlatego tez w tym kontekscie, realizacja Projektu umozliwi wdrozenie w ofercie ustugi
innowacyjnej w skali przedsiebiorstwa. Dodatkowo, jako, ze na tg chwile na terenie wojewddztwa
podlaskiego nie ma terminali intermodalnych s$wiadczgcych dedykowang ustuge przetadunku
jednostek intermodalnych, mozna réwniez przyja¢, ze realizacja projektu pozwoli na wdrozenie ustugi
innowacyjnej w skali regionu.

Co wiecej, Spétka w budowanym terminalu planuje zastosowanie rozwigzan innowacyjnych w obszarze
systemoOw zarzgdzania i monitorowania ruchu zwigzanych z obstuga transportu intermodalnego oraz
w obszarze przetadunku materiatow/jednostek o nietypowych wtasciwosciach/parametrach.
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System telematyczny usprawniajacy zarzgdzanie kontenerami

W nowym terminalu Spétka planuje wdrozenie zaawansowanego systemu telematycznego, ktory
istotnie usprawni i przyspieszy procesy zwigzane z przetadunkiem kontenerdw i innych jednostek
intermodalnych. W ramach Projektu planuje sie nabycie urzadzen stanowigcych cze$é systemu
telematycznego do biezgcego s$ledzenia kontenerédw. Planowane do nabycia urzadzenia beda
umieszczane na obstugiwanych kontenerach i dzieki przekazywaniu danych do wykorzystywanego w
terminalu systemu, pozwolg na identyfikacje i aktualizacje biezgcego potozenia kontenera.
Rozwigzanie to istotnie usprawni obstuge transportéw oraz procesy zwigzane z czasowym
sktadowaniem. Dzieki zastosowaniu przedmiotowego systemu mozliwe bedzie osiggniecie zaktadanej
przepustowosci terminalu (w przypadku braku tego typu rozwigzan istniatoby powazne ryzyko, ze z
uwagi na bardziej czasochtonny proces przetadunku, przepustowosé terminalu byftaby nizsza od
oczekiwanej). Szczegétowe parametry systemu zostang doprecyzowane na etapie przygotowania
specyfikacji technicznej na potrzeby zapytania ofertowego. Koszty zwigzane z nabyciem urzadzen
stanowigcych cze$é systemu telematycznego wynoszg 500 000,00 zostaty uwzglednione w budzecie
Projektu.

Przetadunek konteneréw o niestandardowej kubarurze i wtasciwosciach

Co wiecej, za innowacyjnoscig rozwigzania przemawia rowniez fakt, ze planowany terminal Spotki (w
tym charakterystyka jego wyposazenia) zostat zaprojektowany w taki sposéb, aby mozliwe byto takze
Swiadczenie ustug przetadunku jednostek transportowych o nietypowych wtasciwosciach i
parametrach fizycznych takich jak:

= kontenery o podwyiszonej wysokosci — high cube rdinigce sie od standardowego
kontenera 40' wiekszg wysokosScig zewnetrzng wynoszacg 9'6" (2895 mm) oraz — w
przypadku kontenera 45' — dtugoscig; wzrost udziatu konteneréow HC w parku
kontenerowym wynika ze zmieniajacej sie od lat 90. struktury handlu zagranicznego, w
ktorym zwieksza sie ilos¢ tadunkéw przestrzennych.

= kontenery o podwyiszonej wysokosci i szerokosci do przewozu europalet — high cube
palletwide skonstruowane na bazie 40' kontenerédw uniwersalnych o zwiekszonej
szerokosci wewnetrznej kontenera w celu zatadunku poprzecznego trzech europalet lub
dwoch palet przemystowych. Kontenery palletwide uzywane sg w zegludze bliskiego
zasiegu (relacje europejskie) tam, gdzie transport morski musiat sprosta¢ konkurencji
transportu samochodowego.

= kontenery tank container, czyli kontenery cysterny do przewozu fadunkéw ptynnych;
sktadaja sie ze zbiornika lub zbiornikéw i szkieletu, ktéry ma za zadanie z jednej strony
ochrone zbiornika, a z drugiej — umozliwienie bezpiecznego pietrzenia.

= kontenery rolling floor cechujace sie podtogg toczng; kontenery przeznaczone dla
trudnych do przemieszczenia tadunkow.

= kontenery Gas Bottle przeznaczone do przewozu gazéw.

Przetadunek konteneréw niestandardowych mozliwy bedzie dzieki wyposazeniu suwnicy i innych
reachstackeréw w spreader hydrauliczny zapewniajacy stabilno$¢ i bezpieczenstwo tadunku podczas

przetadunku.
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Jako ze na terenie wojewddztwa podlaskiego dotychczas nie byty dostepne kompleksowe ustugi
zwigzane z przetadunkiem jednostek intermodalnych o specyficznych, nietypowych witasciwosciach i
parametrach fizycznych, nalezy stwierdzié, ze w wyniku Projektu zostanie wdrozona ustuga stanowigca
innowacje na skale wojewddztwa.

6. OFERTA UStUGOWA BARTER S.A.

6.1. Gatezie transportu

W planowanej dziaftalnosci zwigzanej z transportem intermodalnym, Spdétka bedzie swiadczy¢ ustugi
zwigzane z przetadunkiem konteneréw intermodalnych. Gtdwnga gatezig transportu w obszarze ktdrej
bedzie swiadczona ustuga w terminalu intermodalnym Barter S.A. jest transport kolejowy. Kluczowg
ustugg Spodtki bedzie obstuga transportéw, ktére wymagajg przestawienia z toru szerokiego na tor
normalny (lub odwrotnie), a takie obstuga konteneréw ze wschodu (transportowanych przy
wykorzystaniu szerokiego toru) w zakresie przetozenia ich na transport drogowy.

Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze terminal intermodalny Spétki bedzie jedynie jednym z punktow
przetadunkowych konteneréw, ktére w toku swojej trasy przewozone sg takze przy wykorzystaniu
transportu drogowego i morskiego (w zaleznosci od punktéw poczatkowych i kornicowych danego
przewozu sg to rdzne gatezie transportu).

6.2. Jednostkiintermodalne
Przewiduje sie, ze wiekszo$¢é jednostek intermodalnych przetadowywanych w terminalu stanowié beda
kontenery uniwersalne ogdlnego przeznaczenia o rozmiarach 20”, 40" i 45”.

Ponadto, projekt terminalu i planowane do nabycia urzadzenia do jego obstugi zostaty zaprojektowane
w taki sposdb, aby mozliwa byta réwniez obstuga mniej popularnych jednostek intermodalnych takich
jak np.:

= kontenery o podwyzszonej wysokosci — high cube;

= kontenery o podwyzszonej wysokosci i szerokosci do przewozu europalet — high cube
palletwide;

= kontenery cysterny do przewozu tadunkéw ptynnych - tank container;

= kontenery o podfodze tocznej przeznaczone dla trudnych do przemieszczenia tadunkéw -
rolling floor;

= kontenery do przewozu gazéw — Gas Bottle.

6.3. Ustugi komplementarne

W ramach prowadzonej dziatalnosci, Spdtka planuje zaoferowaé kontrahentom ustugi
komplementarne do gtdwnej ustugi zwigzanej z przetadunkiem konteneréw:

= czasowe sktadowanie;
=  mozliwo$¢ przeprowadzenia odprawy celnej;
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= ustugi w zakresie czyszczenia cystern i konteneréw (mycie, zamiatanie pustych
kontenerdéw);

= przewozy kolejowe krajowe (spotka posiada licencje UTK);

= ustuga przewozowa w relacji granica - terminal.

6.4. Firmy wspoétpracujace

W nowym terminalu w Sokdtce Spdtka bedzie swiadczy¢ ustugi zwigzane z przetadunkiem jednostek
intermodalnych pomiedzy transportem kolejowym a transportem drogowym oraz pomiedzy torami o
roznej szerokosci (tor szeroki — tor normalny). Tym samym jako podmioty $wiadczace ustugi
komplementarne w tym samym tafdcuchu logistycznym nalezy wskazaé przede wszystkim
przewoznikéw kolejowych dziatajagcych w obszarze transportu intermodalnego (wskazani w czesci
Udostepnianie infrastruktury przewoZnikom kolejowym).

Biorgc pod uwage strukture rynku przewoinikow intermodalnych (wskazanych w czesci, do
najwazniejszych podmiotéw swiadczacych ustugi komplementarne nalezg przewoznicy o najwyzszym
udziale w rynku, tj.: PKP Cargo, DB Cargo Polska i Lotos Kole;j.

Warto podkresli¢, ze na etapie eksploatacji terminalu Spétka bedzie wspétpracowaé co najmniej z PKP
Cargo (na mocy umowy o wzajemnym przekazywaniu wagonow) oraz DB Cargo Polska (planowana
wspotpraca zostata potwierdzona listem intencyjnym).

7. HARMONOGRAM REALIZACJI PROJEKTU

Projekt, ktérego zakres odpowiadac bedzie budzetowi przedstawionemu w dokumentacji aplikacyjnej,
rozpocznie sie 30 wrzesnia 2019 r. (oczekiwana data podpisania umowy o dofinansowanie), a rzeczowa
realizacja projektu (co najmniej podpisanie umowy z wykonawcg prac) nastgpi najwczesniej 1
pazdziernika 2019 r. i nie pdzniej niz 6 miesiecy od dnia podpisania Umowy o dofinansowanie.
Rozpoczecie robdt budowlanych, rozumiane jako co najmniej podpisanie umowy z wykonawcg prac,
nastgpi najwczesniej 1 pazdziernika 2019 r.

Zakres Projektu bedzie obejmowac dziatania inwestycyjne zwigzane z pracami budowlanymi i zakupem
wyposazenia terminalu. Ponizej przedstawiono harmonogram realizacji przedsiewziecia w formie
wykresu Gantta. Harmonogram ten obejmuje zaréwno prace realizowane w ramach Projektu jak i
niezbedne prace zwigzane z przygotowaniem inwestycji (ktore jednak nie stanowig rozpoczecia
projektu), takie jak przygotowanie dokumentacji czy pozyskanie niezbednych decyzji
administracyjnych.
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Projekt budowlany

Opracowanie
dokumentaciji
przetargowej
Postepowanie lub
postepowania o
_udzielenie zamowienia

Zezwolenie na inwestycje

Etap realizacji inwestycji

Przygotowanie
powierzchni ptyty
kontenerowej

Tabela 11. Wykres Gantta

Przebudowa torowiska

Nabycie i instalacja
suwnic bramowych o
udzwigu 42 ton

Nabycie reachstackeréw
o udzwigu 45 ton

Nabycie systemu
wspomagajacego
zarzadzanie kontenerami




Szczegbtowy harmonogram dziatan przedstawiono ponize;j:

Data

rozpoczecia

Data

ukonczenia

Ocena oddziatywania na srodowisko cze.l7 wrz.17

Projekt budowlany sty.18 kwi.19

Opracowanie dokumentacji przetargowej: lis.18 mar.20
Przedmiot: Wykonanie projektéw budowlanych i wykonawczych lis.18 kwi.19
Przedmiot: Przygotowanie powierzchni ptyty kontenerowej mar.19 maj.19
Przedmiot: Przebudowa torowiska sty.19 kwi.19
Przedmiot: Suwnice bramowe o udzwigu 42 tony sty.19 cze.19
Przedmiot: Reachstackery o udzwigu 45 ton mar.19 cze.19
Przedmiot: System wspomagajgcy zarzadzanie kontenerami sty.20 mar.20

Postepowanie lub postepowania o udzielenie zaméwienia (wszystkie realizowane zgodnie z zasad3a konkurencyjnosci): kwi.19 lip.20
Przedmiot zamdwienia: Przygotowanie powierzchni ptyty kontenerowej — wybér generalnego wykonawcy ma;j.19 lip.19
Przedmiot zamdwienia: Przebudowa torowiska — wybér generalnego wykonawcy kwi.19 cze.19
Przedmiot zamdwienia: Suwnice bramowe o udzwigu 42 tony sie.19 wrz.19
Przedmiot zamdwienia: Reachstackery o udzwigu 45 ton cze.20 lip.20
Przedmiot zamdwienia: System wspomagajgcy zarzadzanie kontenerami kwi.20 ma;j.20

Zezwolenie na inwestycje — wydanie pozwolenia na budowe mar.19 maj.19
Przedmiot pozwolenia: Przygotowanie powierzchni ptyty kontenerowej ma;j.19
Przedmiot pozwolenia: Przebudowa torowiska mar.19

ETAP REALIZAC)I INWESTYCJI (ZAKRES RZECZOWY PROJEKTU) cze.19 cze.21
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Przygotowanie powierzchni ptyty kontenerowej paz.19 gru.21

Przebudowa torowiska paz.19 gru.21

Nabycie i instalacja suwnic bramowych o udzwigu 42 tony paz.19 paz.21

Nabycie reachstackeréw o udzwigu 45 ton lip.20 cze.21

Nabycie systemu wspomagajacego zarzadzanie kontenerami maj.20 cze.21
ETAP OPERACYJNY (PELNA FUNKCJONALNOSC TERMINALU) sty.22

Dodatkowo ponizej przedstawiono harmonogram rzeczowo-finansowy wraz z uzasadnieniem planowanych wydatkow.

. Wartos¢ Kategoria wydatkéw zgodnie
Cena jednostkowa .. . .. .
Nazwa wydatku netto llosé catkowita Uzasadnienie z Regulaminem konkursu
wydatku netto
W ramach projektu konieczne bedzie wykonanie prac | Wydatki inwestycyjne
budowlanych zwigzanych z przygotowaniem powierzchni | zwigzane z robotami
do sktadowania kontenerdw oraz dostosowaniem catosci ;| budowlanymi dotyczgcymi
terenu do potrzeb terminalu intermodalnego. budowy, przebudowy lub
modernizacji i/lub zakupu
Powierzchnia placu sktadowego wyniesie 34856,00 m2, : wyposazenia w zakresie:
Przygotowanie za$ projektowana powierzchnia utwardzona placu - terminali przetadunkowych
powierzchni ptyty sktadowania konteneréw z komunikacjg i pochylnig : wraz z niezbedng do realizacji
kontenerowej wraz 21436 725,77 zt 1 szt. 21436 725,77 zt  wyniesie 51318,96 m2. Dzieki wtasciwemu | projektu infrastruktura
z niezbedna przygotowaniu  jej powierzchni, bedzie ona | towarzyszacg, w tym zaplecza
infrastruktura przystosowana do znoszenia duzych obcigzen. administracyjno-socjalnego,

W ramach zadania zrealizowane zostang nastepujace

prace budowlane:

= budowa ptyty kontenerowej z betonu lanego o
powierzchni ok. 34856,00m2,

=  budowa muru oporowego pochylni,

- infrastruktury technicznej
lub operacyjnej, w tym
placéw sktadowych i
przetadunkowych, parkingdw,
drog wewnetrznych,
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=  budowa pochylni
=  zagospodarowanie terenu:
o utwardzenie placu w formie ptyty
betonowe] do sktadowania kontenerdéw,

o dojazdy,

o place manewrowe,
o ciagi pieszo jezdne
o zielen urzadzona,

= budowa niezbednej infrastruktury technicznej, w
tym:

przytacze energetyczne SN,

2 stacje transformatororowe,

doziemna instalacja elektryczna,

O O O O

doziemna instalacja elektryczna oswietlenia
terenu,

doziemna instalacja kanalizacji deszczowej,
doziemna instalacja wodociggowa,

budowa 2 podziemnych zbiornikéw wody
do celéw ppoz o pojemnosci 100m3 kazdy,
o budowa zbiornika szczelnego o pojemnosci
25m? na wody opadowe.

Wysokos¢ kosztéw zostata oszacowana na podstawie
wstepnego kosztorysu inwestorskiego sporzadzonego
04.04.2019 na zlecenie Spotki przez firme Architektura
4D pracownia projektowa Barbara Kokoszkiewicz.

Planuje sie, ze ww. prace budowlane bedg realizowane
przez generalnego wykonawce, ktory zostanie wybrany
w oparciu o procedure wyboru uwzgledniajagcg zasade
konkurencyjnosci.

- urzadzen wykorzystywanych
wytgcznie przy Swiadczeniu
ustug przewozowych /
przetadunkowych,

- Srodkow transportu
stuzacych do przetadunku
towardéw (lokomotywy
trakcyjne/ manewrowe.
Specjalistyczne wagony
stuzace do przewozéw
intermodalnych, ciagniki,
wozki, inne),

- systemow
teleinformatycznych
wykorzystywanych przy
Swiadczeniu ustug
przewozowych /
przetadunkowych jako
uzupetniajacych element
projektu.
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Przebudowa
torowiska

12 753 266,04 zt

1 szt.

12 753 266,04 zt

W ramach przedmiotowego wydatku Spétka planuje
realizacje nastepujacych prac zwigzanych z rozbudowa
torowiska:

1. Grupa toréw potudniowych:

—  Przebudowa istniejgcego toru szerokiego o nr 609
poprzez zmiane lokalizacji osi toru oraz numeracji
natoronr612;

—  Przebudowa istniejgcego toru szerokiego o nr 611
poprzez zmiane lokalizacji osi oraz budowe nowego
toru normalnego o nr 511, poprzez wykonanie go
jako tzw. splot toréw na wspdlnych podkfadach z
torem szerokim o nr 611, (istniejgcy tor normalny o
nr 511 ulega zmianie numeracji na nr 514),

— Budowe nowego toru szerokiego o nr 613;

— Budowe nowego toru szerokiego o nr 614;

— Budowe nowego toru normalnego o nr 513;
(istniejacy tor normalny o nr 513 ulega zmianie
numeracji na nr 515),

N

. Grupa torow pdtnocnych:

— Budowa nowego toru normalnego o nr 506;

— Budowa nowego toru szerokiego o nr 607.
Przebudowa torowiska jest niezbedna do rozpoczecia
dziatalnosci terminalu intermodalnego oraz osiggniecia
zaktadane] przepustowosci obiektu. Realizacja prac
pozwoli na obstuge dwdch sktadéw 36-cio wagonowych
dziennie, a takze usprawni logistyke wewnetrzna.

Wysokos$¢ kosztéw zostata oszacowana 10.04.2019 r. na
podstawie kosztorysu inwestorskiego sporzadzonego na
zlecenie Spétki przez firme Domost Sp. z 0.0.

Wydatki inwestycyjne
zwigzane z robotami
budowlanymi dotyczgcymi
budowy, przebudowy lub
modernizacji i/lub zakupu
wyposazenia w zakresie:

- terminali przetadunkowych
wraz z niezbedng do realizacji
projektu infrastrukturg
towarzyszaca, w tym zaplecza
administracyjno-socjalnego,

- infrastruktury technicznej
lub operacyjnej, w tym
placéw sktadowych i
przetadunkowych, parkingdw,
drog wewnetrznych,

- urzadzen wykorzystywanych
wytacznie przy Swiadczeniu
ustug przewozowych /
przetadunkowych,

- srodkow transportu
stuzgcych do przetadunku
towardw (lokomotywy
trakcyjne/ manewrowe.
Specjalistyczne wagony
stuzace do przewozéw
intermodalnych, ciggniki,
wozki, inne),

- systemow
teleinformatycznych
wykorzystywanych przy
Swiadczeniu ustug
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Planuje sie, ze ww. prace budowlane beda realizowane
przez generalnego wykonawce, ktéry zostanie wybrany
w oparciu o procedure wyboru uwzgledniajgcg zasade

przewozowych /
przetadunkowych jako
uzupetniajacych element

Suwnica bramowa
o udzwigu 42 ton

12 817 576,00 zt

2 szt.

25635 152,00 zt

konkurencyjnosci. projektu.
Postepowanie ofertowe na wybdr wykonawcy robot
budowlanych zostato rozpoczete 29.04.2019 r.
W ramach Projektu przewidziano zakup dwdch sztuk WYdatkl |nwestycyjnei
. . L. zwigzane z robotami
samojezdnych suwnic bramowych o udzwigu 42 ton.
budowlanymi dotyczacymi

Bedzie to specjalistyczne urzadzenie diwigowe
dedykowane do proceséow przetadunku, roztadunku i
zatadunku konteneréw. Nabycie dwodch suwnic jest
niezbedne w celu zapewnienia ptynnego procesu
przetadunku towardw z wykorzystaniem réznego rodzaju

transportu np.: kolej - ciggnik siodtowy z naczepa.

Szczegdtowe parametry zostang doprecyzowane na

etapie przygotowania specyfikacji technicznej na

potrzeby zapytania ofertowego.

Wysokos$¢ kosztu zostata oszacowana na podstawie
wstepnego rozeznania rynkowego obejmujgcego analize
ofert dostawcow tego typu urzadzen oraz na podstawie
Spotki.
urzadzenia zostanie wybrany w oparciu o procedure

wczesniejszych doswiadczen Dostawca

wyboru uwzgledniajacg zasade konkurencyjnosci.

przebudowy lub
i/lub
wyposazenia w zakresie:

budowy,
modernizacji zakupu
- terminali przetadunkowych
wraz z niezbedng do realizacji
projektu infrastrukturg
towarzyszacg, w tym zaplecza
administracyjno-socjalnego,

- infrastruktury technicznej
lub operacyjnej, w tym
placéw sktadowych i
przetadunkowych, parkingdw,
drog wewnetrznych,

- urzadzen wykorzystywanych
wytacznie przy Swiadczeniu
ustug przewozowych /
przetadunkowych,

- Srodkow transportu
stuzgcych do przetadunku
towarow (lokomotywy
trakcyjne/ manewrowe.
Specjalistyczne wagony
stuzace do przewozéw
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intermodalnych, ciggniki,
wazki, inne),

- systemoéw
teleinformatycznych

Reachstacker o
udzwigu 45 ton

1szt. x 2.072.748,28 zt
2 szt. x 1.643.058,40 zt

1 kompl.

5358 865,08 zt

wykorzystywanych przy
Swiadczeniu ustug
przewozowych /
przetadunkowych jako
uzupetniajacych element
projektu.

W ramach Projektu Spétka zakupi 3 nowe urzadzenia | Wydatki inwestycyjne

typu reachstacker o wudiwigu 45 ton. Bedg to:zwigzane z robotami

specjalistyczne pojazdy przetadunkowe wykorzystywane ;| budowlanymi dotyczacymi

do przetadunku, roztadunku i zatadunku konteneréw.
Reachstackery bedg umozliwiaty unoszenie konteneréow
poprzez uchwycenie ich od goéry. Zakup jest niezbedny w
celu zapewnienia ptynnego procesu przetadunku
towardow z wykorzystaniem réznego rodzaju transportu
np.: kolej - ciggnik siodtowy z naczepa, a takze do
zwiekszenia efektywnosci proceséw zwigzanych ze

sktadowaniem kontenerdw.

Planuje sie, Ze pojazd bedzie charakteryzowat sie

nastepujgcymi funkcjonalnosciami / cechami:

=  maksymalny udZwig: 45 ton;

= szybkos$¢ podnoszenia przy 70% obcigzeniu: 0,25 -
0,42 m/s;

=  wysoko$¢ unoszenia: 1150 mm — 15100 mm;

= zasieg przy minimalnej wysokosci unoszenia: 2000
mm — 6500 mm.

przebudowy lub
i/lub
wyposazenia w zakresie:

budowy,
modernizacji zakupu
- terminali przetadunkowych
wraz z niezbedng do realizacji
projektu infrastrukturg
towarzyszaca, w tym zaplecza
administracyjno-socjalnego,

- infrastruktury technicznej
lub operacyjnej, w tym
placéw sktadowych i
przetadunkowych, parkingdw,
drog wewnetrznych,

- urzadzen wykorzystywanych
wytgcznie przy Swiadczeniu
ustug przewozowych /
przetadunkowych,
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Szczegbétowe parametry zostang doprecyzowane na
etapie specyfikacji
potrzeby zapytania ofertowego.

przygotowania technicznej na

Wysokos¢ kosztu zostata oszacowana na podstawie
wstepnego rozeznania rynkowego obejmujgcego analize
ofert dostawcow tego typu urzadzen oraz na podstawie
wczesniejszych doswiadczen Spotki. Potwierdzeniem
wtasciwej estymacji kosztu jest oferta otrzymana od
CARGOTEC, producenta urzadzen marki KALMAR. Ceny
wyrazone zostaty w euro — 2 sztuki: 382 000 EUR i 1
sztuka: 481 900 EUR. Do oszacowania ceny w walucie
krajowej przyjeto $redni kurs EUR z ostatnich szesciu
miesiecy. Dostawca urzgdzenia zostanie wybrany w
oparciu o procedure wyboru uwzgledniajacy zasade
konkurencyjnosci.

- Srodkow transportu
stuzacych do przetadunku
towarow (lokomotywy
trakcyjne/ manewrowe.
Specjalistyczne wagony
stuzace do przewozoéw
intermodalnych, ciagniki,
wozki, inne),

- systemow
teleinformatycznych
wykorzystywanych przy
Swiadczeniu ustug
przewozowych /
przetadunkowych jako
uzupetniajacych element
projektu.

System
wspomagajacy
zarzadzanie
kontenerami

500 000,00 zt

1 kompl.

500 000,00 zt

W ramach Projektu planuje sie nabycie systemu
telematycznego do biezgcego $ledzenia kontenerdw.
Planowany do nabycia system terminalu pozwoli na
identyfikacje i aktualizacje biezgcego potozenia
kontenera. Rozwigzanie to istotnie usprawni obstuge
transportow oraz

procesy zwigzane z czasowym

sktadowaniem.

Szczegbétowe parametry zostang doprecyzowane na

etapie przygotowania specyfikacji technicznej na

potrzeby zapytania ofertowego. Nalezy jednak
podkresli¢, ze Spotka juz w obecnej dziatalnosci korzysta
ze zblizonych rozwigzan telemetrycznych, stad nowy
system (planowany do zakupu na potrzeby terminalu
intermodalnego) bedzie musiat by¢ kompatybilny z

istniejgca infrastruktura IT.

Wydatki inwestycyjne
zwigzane z robotami
budowlanymi dotyczgacymi
budowy, przebudowy lub
modernizacji i/lub zakupu
wyposazenia w zakresie:

- terminali przetadunkowych
wraz z niezbedng do realizacji
projektu infrastrukturg
towarzyszaca, w tym zaplecza
administracyjno-socjalnego,

- infrastruktury technicznej
lub operacyjnej, w tym
placéw sktadowych i
przetadunkowych, parkingdw,
drog wewnetrznych,
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Wysokos¢ kosztéw zostata oszacowana na podstawie
wstepnego rozeznania rynkowego obejmujgcego analize
ofert dostawcdw tego typu systemdw oraz na podstawie
wczesniejszych doswiadczen Spotki. Planuje sie, ze
dostawca systemu zostanie wybrany w oparciu o
procedure uwzgledniajaca
konkurencyjnosci.

wyboru zasade

- urzadzen wykorzystywanych
wytgcznie przy Swiadczeniu
ustug przewozowych /
przetadunkowych,

- Srodkow transportu
stuzacych do przetadunku
towardéw (lokomotywy
trakcyjne/ manewrowe.
Specjalistyczne wagony
stuzace do przewozéw
intermodalnych, ciagniki,
wozki, inne),

- systemow
teleinformatycznych
wykorzystywanych przy
Swiadczeniu ustug
przewozowych /
przetadunkowych jako
uzupetniajacych element
projektu.

Nadzér budowlany
i autorski

200 000 zt
(wydatek
niekwalifikowany)

1 szt.

200 000 zt
(wydatek
niekwalifikowany)

Wydatek obejmuje koszty nadzoru budowlanego i
autorskiego nad prawidtowg i terminowg realizacjg robét
budowlanych (dwie ustugi), zgodnie z projektem
budowlanym, dot. przygotowania powierzchni ptyty
kontenerowej oraz przebudowy torowiska. Wydatek jest

niezbedny dla prawidtowej realizacji Projektu.

Wysoko$¢ kosztéw zostata oszacowana na podstawie
wstepnego rozeznania rynkowego.

Wydatek niekwalifikowany
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Dodatkowo, w ramach Projektu ponoszone bedg wydatki z dziataniami informacyjno-promocyjnymi w tgcznej wysokosci 20 000 PLN netto stanowigce wydatek
niekwalifikowany.
Wszystkie ww. elementy terminalu objete pomoca sg niezbedne do realizacji inwestycji i beda wykorzystywane wytgcznie na potrzeby transportu

intermodalnego.
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8. WYKONALNOSC TECHNICZNA PROJEKTU

8.1 Stan przygotowania projektu

W ramach przygotowania Projektu Spétka podjeta dziatania zwigzane z pozyskaniem decyzji i pozwolen
administracyjnych zwigzanych z planowanym przedsiewzieciem.

Ocena oddziatywania na srodowisko

W ramach analizy wykonalnosci srodowiskowej projektu przeprowadzona zostata procedura oceny
oddziatywania przedsiewziecia na srodowisko, ktéra przebiegata w nastepujacy sposdb:

Data Dokument / decyzja

Whniosek Barter S.A. o wydanie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach
zgody na realizacje przedsiewziecia polegajacego na ,Budowie terminalu
intermodalnego planowanego do realizacji w obszarze nieruchomosci przy ul. Os.
8 czerwca 2017 r. Buchwatowo 2 w Sokoéfce dziatki nr ew. 1930; 1932; 1934; 1935;1937/1; 1937/2;
1937/8; 1937/9; 1937/11 obreb 0034 Sokdtka, gmina Sokdtka, powiat sokdlski,
woj. podlaskie” (uzupetniony 21 czerwca 2017 r., 22 czerwca 2017 r., 29 czerwca
2017 r.)
Opinia Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Biatymstoku znak:
. WO00S$.4240.202.2017.PL  stwierdzajaca, e nie zachodzi potrzeba
21 lipca 2017 r. ] ] : . o i )
przeprowadzenia oceny oddziatywania przedsiewziecia na srodowisko, a tym
samym sporzgdzania raportu oddziatywania na srodowisko ww. przedsiewziecia
Opinia Panstwowego Powiatowego Inspektora Sanitarnego w Sokoétce nr
. 40/NZ/2017 stwierdzajaca, ze nie zachodzi potrzeba przeprowadzenia oceny
26 lipca 2017r. . . L : . .
oddziatywania przedsiewziecia na sSrodowisko, a tym samym sporzadzania raportu
oddziatywania na srodowisko ww. przedsiewziecia
Postanowienie Burmistrza Sokétki nr GR.6220.22.2017.JS o braku potrzeby
przeprowadzenia oceny oddziatywania przedsiewziecia na Srodowisko
Decyzja Burmistrza Sokétki nr  GR.6220.22.2017.JS o $rodowiskowych
15 wrzesnia 2017 r. uwarunkowaniach stwierdzajgca brak potrzeby przeprowadzenia oceny

11 sierpnia 2017 r.

oddziatywania przedsiewziecia na Srodowisko
Decyzja Samorzadowego Kolegium Odwotawczego w Biatymstoku nr 408.180/F-

17 paidziernika 2017 r.
24/XV/17

W wyniku przeprowadzonej procedury uzyskano Decyzje Burmistrza Sokétki nr GR.6220.22.2017.JS z
dnia 15.09.2017 r., w ktdrej stwierdzono, ze inwestycja stanowigca przedmiot niniejszego Whniosku nie
wymaga przeprowadzenia oceny oddziatywania na $rodowisko. Ostateczny charakter decyzji zostat
potwierdzony Decyzjg Samorzadowego Kolegium Odwotawczego w Biatymstoku nr 408.180/F-
24/XV/17 z dnia 17 pazdziernika 2017 r. Decyzja SKO zostata zaskarzona do Wojewddzkiego Sadu
Administracyjnego w Biatymstoku przez Stanistawa Szymczyka, Romualda Kiejko, tucjana Bacha,
Tadeusza Ptatnickiego, Ryszarda Wyszynskiego i Romualdy Sarosiek. Postanowieniami z dnia 13 lutego
2018 r. WSA odmowit wstrzymania wykonania zaskarzonej decyzji oraz odrzucit skarge Romualda
Kiejko, tucjana Bacha, Tadeusza Ptatnickiego, Ryszarda Wyszynskiego i Romualdy Sarosiek.

Skarga Stanistawa Szymczyka, ktéra na dziern 30 marca pozostawata nierozpatrzona, w kwietniu 2018
r. zostata odrzucona przez WSA w Biatymstoku.
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Najwazniejsze wnioski z przeprowadzonej przez uprawnione podmioty analizy potencjalnego
oddziatywania Projektu na srodowisko zostaty przedstawione ponizej:

= procesy zwigzane z planowanym procesem inwestycyjnym bedg miaty charakter
krotkotrwaty zwigzany z czasem budowy i odwracalny;

= inwestycja nie wykroczy swoim oddziatywaniem poza teren, do ktérego inwestor posiada
tytut prawny;

= realizacja inwestycji pozwoli na wzrost obrotu towarami dostarczanymi w kontenerach i
skutkowac bedzie ograniczeniem obrotu weglem, ktéry z jednej strony powodowat
nadmierng emisje pytéw (PM 10 i PM 2,5), a z drugiej stanowit ucigzliwos$¢ dla sgsiadéw
Spotki;

= w wyniku projektu nastepowaé bedzie systematyczna modernizacja proceséw
technologicznych skutkujgca ograniczeniem ucigzliwosci dla srodowiska i mieszkaricéw;

= planowane do budowy obiekty terminalu oraz ogrodzenie o wysokosci 4,85 m
zlokalizowane od strony pétnocnej w sposdb naturalny ograniczg emisje hatasu i
zanieczyszczen do powietrza;

= emisja wszelkiego rodzaju z zaktadu bedzie niska, nie przekroczy dopuszczalnych norm, nie
bedzie negatywnie oddziatywaé na srodowisko oraz zdrowie;

= nie stwierdzono przekroczen poziomu hatasu;

= przedsiewziecie potozone bedzie poza obszarami ,wrazliwymi” tj. Natura 2000, obszary,
na ktérych standardy jakosci srodowiska zostaty przekroczone, obszary o znaczeniu
historycznym, kulturowym, archeologicznym czy uzdrowiskowym, obszary przylegajace do
jezior i wybrzezy, obszary gorskie;

= skala i usytuowanie przedsiewziecia nie wptyng negatywnie na klimat i jego zmiany;

=z uwagi na lokalizacje przedsiewziecia (poza terenami narazonymi na ryzyko powodzi oraz
osuwisk mas ziemnych) zaktad nie bedzie szczegdlnie narazony na kleski zywiotowe i
warunki ekstremalne;

= realizacja przedsiewziecia nie stanowi zagrozenia dla $rodowiska, a po jego
zrealizowaniu nastgpi zmiana pozytywna — stopniowe ograniczenie znaczacego Zrddta
emisji do powietrza jakim jest przetadunek i sortowanie wegla kamiennego.

Powyzsze przestanki stanowity podstawe do stwierdzenia, ze inwestycja Spoétki, nie ma negatywnego
wptywu na srodowisko i nie wymaga przeprowadzenia petnej oceny oddziatywania na $rodowisko.

Dodatkowo, w toku przygotowania Projektu Spodtka pozyskata takie Deklaracje organu
odpowiedzialnego za monitorowanie obszaréow NATURA 2000 oraz Deklaracje wtasciwego organu
odpowiedzialnego za gospodarke wodnag.

W odniesieniu do wptywu na obszary Natura 2000, w otrzymanym dokumencie (z dnia 01.12.2017 r.)
w odniesieniu do miejsca realizacji Projektu, zlokalizowanego na dziatkach nr 1930, 1932, 1934, 1935,
1937/1, 1937/2, 1937/8, 1937/9 i 1937/11 na terenie gminy Sokdtka oswiadczono, ze Projekt nie
wywrze istotnego wptywu na obszar Natura 2000. Planowane przedsiewziecie znajduje sie w
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niewielkiej odlegtosci (ok. 9 km) od obszaru specjalnej ochrony ptakéw Natura 2000 Puszcza
Knyszynniska PLB200003 orz projektowanego obszaru siedlisk Natura 2000 Ostoja Knyszynska
PLH200006, zatwierdzonego przez Komisje Europejska. Zgodnie ze stanowiskiem Instytucji inwestycja
nie bedzie pogarszac stanu siedlisk przyrodniczych oraz nie bedzie w negatywny sposéb wptywacé na
gatunki, dla ktérych wyznaczono obszar.

W Deklaracji wtasciwego organu odpowiedzialnego za gospodarke wodng wskazano natomiast, ze
Projekt nie pogarsza stanu jednolitej czesci wdéd oraz nie uniemozliwia osiggniecia dobrego stanu
wodd/potencjatu. W ocenie organu realizacja Projektu oraz jego rezultat nie pogorszy jakosci i stanu
jednolitych czesci wdd powierzchniowych i podziemnych oraz nie wptynie na nieosiggniecie celéw
srodowiskowych jednolitych czesci wdod i nie utrudni ani uniemozliwi osiggniecia dobrego
stanu/potencjatu waod.

Pozwolenie na budowe

Waznym etapem jest przygotowanie dokumentacji niezbednej do uzyskania pozwolen na budowe.
Realizacja zaktadanego zakresu prac bedzie wymagata dwdch pozwolen na budowe:

= ostateczne pozwolenie na budowe obejmujgce swoim zakresem budowe torowiska — wydane
17.01.2019 r. przez Wojewode Podlaskiego (21.02.2019 Podlaski Urzad Wojewddzki uznat
decyzje za ostateczng). Prace bedgce przedmiotem ostatecznego pozwolenia na budowe,
obejmujacego swoim zakresem budowe torowiska, zostaty oszacowane w wysokosci 12 753
266,04 zt kosztéw kwalifikowanych;

= pozwolenie na budowe obejmujgce swoim zakresem budowe powierzchni ptyty kontenerowej
— planowane do uzyskania w maju 2019 roku (wniosek o pozwolenie na budowe ztozono w
Starostwie Powiatowym w Sokdtce dn. 29.03.system2019 r.). Prace bedace przedmiotem
whniosku o pozwolenie na budowe, obejmujgce swoim zakresem budowe powierzchni ptyty
kontenerowej, zostaty oszacowane w wysokosci 21 436 725,77 zt kosztéw kwalifikowanych.

Stan przygotowania projektu

Oprdécz ww. dokumentdw zwigzanych z kwestiami dotyczgcymi oceny oddziatywania na srodowisko,
na moment sktadania wniosku, Spdétka dysponuje nastepujgcymi dokumentami bezposrednio
zwigzanymi z planowang inwestycja:

= projekt budowlany na budowe ptyty kontenerowej— zatgcznik 5;

= projekt budowlany na budowe torowiska — zatgcznik 5;

= zakres i wstepna specyfikacja planowanych do nabycia maszyn i urzadzen — zatgcznik 5;

= kosztorys inwestorski dotyczacy budowy ptyty kontenerowej — zatgcznik 6;

= kosztorys inwestorski dotyczgcy budowy torowiska — zatgcznik 6;

= kosztorys obejmujacy planowane do nabycia maszyny i urzgdzenia — zatacznik 6.
W toku dotychczasowych prac Spétka przygotowata i wdrozyta takze procedure w obszarze udzielania
zamodwien i zawierania umoéw dla zadan objetych projektem.

Przygotowano réwniez harmonogram przetargow:

Postepowanie lub postepowania o udzielenie zaméwienia (wszystkie Data Data
realizowane zgodnie z zasadg konkurencyjnosci): rozpoczecia ukonczenia

Przedmiot zamdwienia: Przygotowanie powierzchni ptyty kontenerowej —
wybér generalnego wykonawcy

maj19 | lip.19
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Przedmiot zamédwienia: Przebudowa torowiska — wybér generalnego kwi. 19 ze.19
wykonawcy

Przedmiot zamdwienia: Suwnice bramowe o udzwigu 42 tony sie.19 wrz.19
Przedmiot zamdwienia: Reachstackery o udzwigu 45 ton cze.20 lip.20
Przedmiot zamdwienia: System wspomagajacy zarzgdzanie kontenerami kwi.20 maj.20

Na dzien ztozenia Wniosku o dofinansowanie na etapie postepowania jest zamowienie na przebudowe
torowiska, ktére zostato ogtoszone 29.04.2019 r. na Bazie Konkurencyjnosci. Wartos$¢ kosztéw
kwalifikowanych prac budowlanych dot. przebudowy torowiska oszacowano na poziomie 12 753
266,04 zt.

Wartosé kosztéow kwalifikowanych prac budowlanych dot. powierzchni ptyty kontenerowej zostaty
oszacowane w wysokosci 21 436 725,77 zt. Wnioskodawca na dzien sktadania wniosku o
dofinansowanie nie rozpoczat postepowania ofertowego na wykonawce powierzchni ptyty
kontenerowej.

Spotka wytypowata takze zesp6t projektowy oraz przeprowadzita szczegdtowaq analize rynku pod katem
identyfikacji potrzeb oraz popytu. Nawigzano takze kontakty z potencjalnymi klientami, ktére
zaowocowaty podpisaniem listu intencyjnego i potwierdzity zatozenia dotyczgce zainteresowania
planowang do wdrozenia ustuga.

Nieruchomos¢, na ktdrej bedzie realizowana inwestycja

Projekt realizowany bedzie w miejscowosci Sokdtka (woj. podlaskie), Os. Buchwatowo 2. Mapy
przedstawiajgce potozenie planowanego terminalu na tle kraju, wojewddztwa i miasta zostaty
przedstawione w rozdziale 3.1 Biznes planu. Mapa ponizej wskazuje natomiast doktadng lokalizacje
przedsiewziecia.

Rysunek 2. Lokalizacja terenu inwestycji
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Przed ztozeniem wniosku o dofinansowanie Spétka nabyta prawo do dysponowania gruntem na cele
budowlane zwigzane z realizacjg przedsiewziecia. Wszystkie nieruchomosci znajdujg sie w obrebie
ewidencyjnym 0034 Sokétka.

Dziatka Powierzchnia = Ksiega wieczysta = Prawo do nieruchomosci
1930 7,9808 ha BI1S/00021719/0  Uzytkowanie wieczyste
Whtascicielem dziatki jest Gmina Sokdtka, Barter S.A. jest

uzytkownikiem wieczystym do 2095 r.

1932 1,8678 ha BI1S/00030565/1 | Wtasnosé

Barter S.A. jest wytagcznym wtascicielem nieruchomosci
1934 4,4091 ha BI1S/00011963/2  Wtasnos$é

Barter S.A. jest wytagcznym wtascicielem nieruchomosci
1935 0,2155 ha BI1S/00032605/8 = Wtasnosé

Barter S.A. jest wytagcznym wtascicielem nieruchomosci
1937/1 0,0275 ha BI1S/00030561/3 = Uzytkowanie wieczyste

Whtascicielem dziatki jest Gmina Sokétka, Barter S.A. jest
uzytkownikiem wieczystym do 2089 r.

1937/2 0,5478 ha BI1S/00030561/3 @ Uzytkowanie wieczyste
Witascicielem dziatki jest Gmina Sokdtka, Barter S.A. jest

uzytkownikiem wieczystym do 2089 r.
1937/8 0,2083 ha BI1S/00030561/3 = Uzytkowanie wieczyste
Whtascicielem dziatki jest Gmina Sokdtka, Barter S.A. jest

uzytkownikiem wieczystym do 2089 r.
1937/9 0,6137 ha BI1S/00047703/3 @ Uzytkowanie wieczyste
Witascicielem dziatki jest Gmina Sokdtka, Barter S.A. jest

uzytkownikiem wieczystym do 2089 r.
1937/11 2,6319 ha BI1S/00030561/3  Uzytkowanie wieczyste
Whtascicielem dziatki jest Gmina Sokdtka, Barter S.A. jest

uzytkownikiem wieczystym do 2089 r.

Tym samym, Spoétka posiada uregulowane w 100% prawo do dysponowania gruntem na cele
budowlane.

Obszar, na ktérym bedzie realizowana inwestycja jest objety miejscowym planem zagospodarowania
przestrzennego przyjetym Uchwatg NR XLII/319/06 Rady Miejskiej w Sokédtce z dnia 31 marca 2006 r.
w sprawie miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego miasta Sokdtka w granicach
administracyjnych i czesci obszaru gminy Sokétka i studium uwarunkowan i zagospodarowania m.
Sokotka, a zakres planowanej przez Spétke zabudowy jest zgodny z ww. dokumentami. Miejscowy plan
zagospodarowania przestrzennego jest dostepny na stronie:
https://www.google.pl/url?sa=t&rct=j&g=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ved=0ahUK
Ewj8lcXtyYLaAhVDYJoKHCc8KA-
IQFggoMAA&url=http%3A%2F%2Fwww.bialystok.uw.gov.pl%2Fdzienniki%2Fdzienniki%2F1090.pdf&
usg=A0vVaw3yVUBjzc2y5t3M3bf4ps6b.

Stan obecny

Obecnie, na obszarze planowane]j inwestycji funkcjonuje terminal przetadunkowy Barter S.A. Obiekt
jest przystosowany do przetadunku towaréw z wagondw szerokotorowych do srodkdéw transportu
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kolejowego normalnotorowego i samochodowego. Jest on wyposazony w sie¢ linii torowych (zaréwno
szerokie i normalne) pozwalajgcg na transport wagonéw do odpowiedniej bocznicy lub ich tymczasowy
postéj oraz pomosty obstugowe pomiedzy bocznicg szerokiego toru i bocznicg toru normalnego.

W ramach tego oddziatu Spoétki funkcjonujg teraz cztery wyodrebnione linie biznesowe w petni
wyposazone w niezbedng infrastrukture:

= obrdét gazem ptynnym LPG (propan i propan-butan)
= obrét weglem kamiennym

= obrdét nawozami mineralnymi

= przetadunek surowcow masowych.

Na terenie obiektu znajdujg sie takze obiekty nie przypisane do zadnej z powyzszych linii. Zwigzane sg
one gtdwnie z dziataniami socjalno-bytowymi pracownikéw albo stanowig zespoty lub urzgdzenia
pomocnicze:

= kottownia gazowa wyposazona w dwa kotty gazowe o nominalnej mocy cieplnej 83 kW kazdy,
w ktoérej spalany jest gaz ptynny propan techniczny;
= zaktadowa stacja paliw na potrzeby zaopatrzenia wtasnych cystern do przewozu gazu oraz
sprzetu roztadunkowego pracujgcego na bocznicy kolejowej. Stacja sktada sie z podziemnego,
stalowego, dwuptaszczowego, jednokomorowego zbiornika oleju napedowego o pojemnosci
60 m? i dystrybutora paliwa z odmierzaczem do wydawania oleju napedowego.
Wiekszos¢ powierzchni nieruchomosci jest zabudowana, a pozostatg czes¢ stanowig tereny porosniete
trawg oraz zerdzewieniami, przy czym nie stwierdzono roslinnosci cennej przyrodniczo.
W wyniku Projektu nastgpi cze$ciowa przebudowa obecnego obiektu.

Rysunek 3. Baza Barter S.A. w Sokodtce

Fakt, iz nowy terminal Spétki zostanie zlokalizowany na terenie nalezgcego do Spétki terminalu

przetadunkowego powoduje, ze w wyniku realizacji inwestycji nie nastgpi istotne przeksztatcenie
terenu.
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Nieruchomos¢ jest wyposazona we wszystkie media, a takie posiada dostep do infrastruktury
niezbednych do realizacji planowanej inwestycji i eksploatacji terminalu, w tym:

= Terminal zasilany jest w energie elektryczng z dwdch niezaleznych zrédet, poprzez dwie linie
energetyczne kablowe 15 kV, na podstawie umowy z dnia 01.01.2004 r. nr 21/VIIl. Dodatkowo jako
rezerwowe zrddto energii elektrycznej wykorzystywany jest agregat prgdotwdrczy o mocy 160 kW.
Maksymalne zapotrzebowanie na moc elektryczng wynosi do 350 kW/miesigc.

=  (Oddziat w Sokétce BARTER S.A. zaopatrywany jest w wode z dwdch niezaleznych zrédet:

e poprzez miejskg sie¢ wodociggowg na podstawie umowy cywilno-prawnej -potrzeby
socjalno-bytowe pracownikéw, potrzeby porzadkowe opcjonalnie cele p.poz zasilanie
instalacji hydrantowe;.

e wilasne ujecie - studnia gtebinowa SW1 - na potrzeby instalacji zraszaczowej, cele
przeciwpozarowe i potrzeby technologiczne.

Biorgc pod uwage przedstawione powyzej fakty dotyczgce terenu realizacji inwestycji, nalezy
stwierdzi¢, ze nie stwierdzono przeszkdd mogacych wptywaé na zagrozenie realizacji celow Projektu,
takich jak np. linie energetyczne czy instalacje podziemne uniemozliwiajgce realizacje inwestycji.

8.1. Dostosowanie do skutkow zmian klimatu

W ramach przygotowania Przedsiewziecia Spdtka dokonata analizy potencjalnego wptywu zmian
klimatu (w tym ekstremalnych zjawisk pogodowych) i klesk zywiotowych na wytworzong w ramach
projektu i infrastrukture oraz mozliwosé funkcjonowania terminalu. Na jej podstawie zidentyfikowano
niezbedne dziatania, ktdore nalezy podjaé, aby zniwelowac ryzyko i ztagodzic¢ jego ewentualne skutki.
Kwestie zwigzane ze skutkami zmian klimatu zostaty uwzglednione juz na etapie planowani inwestycji
i projektowania obiektu.

Nalezy takze zauwazy¢, ze kwestie zwigzane ze zmianami klimatu byty takze analizowane przez
uprawnione organy (Burmistrz Sokétki, RDOS w Biatymstoku, PPiS w Sokéfce) na etapie analizy
potencjalnego oddziatywania Projektu na srodowisko. W wyniku ww. oceny stwierdzono, ze ,skala i
usytuowanie przedsiewziecia nie wptynie negatywnie na klimat i jego zmiany” oraz ,z uwagi na
lokalizacje przedsiewziecia (poza terenami narazonymi na ryzyko powodzi oraz osuwisk mas ziemnych)
zaktad nie bedzie szczegdlnie narazony na kleski zywiotowe i warunki ekstremalne”.

Pierwszym krokiem weryfikacji byta identyfikacja elementdw szczegdlnie narazonych na uszkodzenie
oraz czynnikéw, ktdre mogg mieé realny wptyw na planowang do wybudowania infrastrukture oraz
funkcjonowanie terminalu.

Jako elementy, ktdére potencjalnie mogg by¢ szczegdlnie zagrozone zjawiskami pogodowymi
wynikajacymi ze zmiany klimatu wskazano:

= torowisko (zardwno wewnetrzne jak i doprowadzajgce skfady z linii gtdwnej do terminalu);
= urzadzenia przefadunkowe zainstalowane na state.

Przeanalizowano rdowniez wptyw zmiany klimatu na pozostate elementy terminalu (plac do
sktadowania, pojazdy wykorzystywane do przetadunku konteneréw).

Niezaleznie od oceny oddziatywania na Srodowiska, przedmiotem pogtebionej analizy byty takze
kwestie dotyczace tagodzenia wptywu inwestycji na klimat, jak i przystosowania i odpornosci projektu
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na jego zmiany. Planowanie inwestycji budowy terminalu intermodalnego w Sokétce wymusito na
Whnioskodawcy rozwazenie obserwowanych zmian klimatu w szerszym ujeciu: jako potencjalne
zagrozenie trwatosci inwestycji w sposdb bezposredni i posredni. Zmiany klimatyczne poprzez wptyw
na dziatalno$¢ operacyjng, warunki srodowiskowe i dziatania spoteczenstwa oraz na warunki rynkowe
mogg spowodowac:

=  obnizenie wartosci Srodkdw trwatych oraz skrécenie cyklu zycia,

= wzrost kosztdw utrzymania i koniecznos¢ dodatkowych naktadéw inwestycyjnych,

= utrate przychoddw,

= zwiekszone ryzyko szkdd wyrzgdzonych srodowisku naturalnemu i sporéw sgdowych,
= narazenie dobrego imienia,

= zmiany zapotrzebowania rynku na towary i ustugi,

= zwiekszone koszty ubezpieczenia lub brak dostepnosci ubezpieczen.

Te wstepnie zidentyfikowane negatywne skutki ewoluowania klimatu poddane zostaty analizie w
kontekscie najwazniejszych zmian klimatycznych takich jak:

= wytadowania atmosferyczne,

= wstrzasy sejsmiczne,

= silne wiatry,

= intensywne opady atmosferyczne,

= dtugotrwate wystepowanie ekstremalnych temperatur,

= zamarzanie i odmarzanie,

= osuwiska ziemi,

= pozary,

= susze,

= powodzie,

= zjawiska lodowe na rzekach i morzu oraz jeziorach i zbiornikach wodnych,
=  masowe wystepowanie szkodnikéw, chordb roslin lub zwierzat albo choréb zakaznych ludzi,
= podnoszacy sie poziom moérz,

= stopniowy wzrost temperatury powietrza,

= wskaznik pH oceandw,

®= miejska wyspa ciepta,

= erozja wybrzezy i gleby,

= zmiany jakosci powietrza.

Co wazne, Wnioskodawca analizujgc wptyw ryzyk klimatycznych na Projekt wzigt pod uwage fakt
niedoskonatosci istniejgcych modeli klimatycznych, ktdra to uniemozliwia podejmowanie precyzyjnych
decyzji przystosowawczych. Istnieje wiele czynnikdw wptywajgcych na nieunikniong niepewnosé w
bazowaniu na istniejgcych prognozach klimatycznych, m.in. poziom niewystarczajacej wiedzy
dotyczacej zmian klimatu, przysztego spoteczenstwa, skali przysztych emisji gazéw cieplarnianych,
wiedzy naukowej na temat sktadnikéw systemu klimatycznego i wewnetrznych wzajemnych
oddziatywan. Rézne modele klimatyczne moga prezentowac sprzeczne wyniki dotyczace zaréwno
stopnia, jak i przestanek na temat zmiennych dotyczacych klimatu. W zwigzku z tym, Wnioskodawca
przeprowadzit analize w sposéb swiadomy jej predykcyjnego i niepewnego charakteru, tj. majac na
uwadze koniecznos¢ statego monitorowania zmian wptywajacych na jakos$é przyjetych prognoz
klimatycznych.

Wychodzac naprzeciw wyzwaniu, jakim jest stworzenie maksymalnie realnej, adaptowalnej i
uzytecznej strategii zarzadzania ryzykiem klimatycznym Whnioskodawca przyjat model elastycznych i
otwartych (,,open-ended”) strategii przystosowawczych, zwtaszcza w odniesieniu do srodkéw trwatych
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o dtugim cyklu zywotnosci jak ma to miejsce w przypadku budowy i wyposazenia terminalu
intermodalnego. Model ten wymusi na Whnioskodawcy podejmowanie regularnych dziatan
monitorujgcych srodowisko i poddajgcych ocenie efektywnosé zastosowanych dziatan. Elastyczne
podejscie pozwali na wybor sposrdd roznych wariantéw (Sciezek adaptacyjnych) odpowiedniej Sciezki,
w zaleznosci od wynikdw monitorowania, a takze od aktualizowanych danych i wynikéw badan
naukowych dotyczacych klimatu oraz nastawienia do ryzyka. Elastycznos¢ planu lub strategii bedzie
zapewniana m.in. dzieki zezwoleniu na dokonywanie interwencji lub dziatan, ktére zostang
zrealizowane na czas (dostarczone na czas, ,just-in-time”) czy aktualizacji alternatywnych rozwigzan.

Metodyka analizy oparta zostata na nastepujacych dokumentach:

= Poradnik przygotowania inwestycji z uwzglednieniem zmian klimatu, ich tagodzenia i
przystosowania do tych zmian oraz odpornosci na kleski zywiofowe,

= opracowania w ramach projektu KLIMADA (Opracowanie i wdrozenie strategicznego planu
adaptacji dla sektorow i obszaréw wrazliwych na zmiany klimatu),

= Guidelines for Project Managers: Making vulnerable investments climate resilient.

Analize przeprowadzono zaréwno w ujeciu bezposrednim (wystgpienie zjawiska na terenie realizacji
Projektu — tj. obszarze terminalu intermodalnego) oraz posrednim (wystgpienie zjawiska poza Scistg
lokalizacjg Projektu, ale majgcym potencjalny wptyw na funkcjonowanie terminalu na terenie Polski).
W analizie odniesiono sie zaréwno do elementéw trwatych terminalu (torowisko, plac do sktadowania
kontenerdw) jak i do elementéw stanowigcych jego wyposazenie oraz Srodkdéw trwatych niezbednych
do jego obstugi (cze$¢ zakupowa projektu).

W pierwszej kolejnosci kazdy czynnik ryzyka zostat poddany analizie w kontekscie genezy jego
wystgpienia (kolumna I).

Nastepnie, zgodnie z metodologig opartg na ww. publikacjach, okreslono prawdopodobienstwo (P)
zdarzenia (kolumna Il) do kazdego zdarzenia niepozgdanego (rozumianego jako prawdopodobienstwo
wystgpienia jakiekolwiek negatywnego oddziatywanie na Projekt i jego rezultaty w okresie eksploatacji
zwigzane z wystgpieniem danego zjawiska) zgodnie z klasyfikacjg podang ponize;j:

A. Bardzo mato prawdopodobne (0-10%)

Mato prawdopodobne (10-33 %)

Umiarkowanie prawdopodobne (33-66 %)
Prawdopodobne (66-90 % prawdopodobienstwa)
Bardzo prawdopodobne (90-100 %).

mOoOO®

Do kazdego niepozgdanego zdarzenia oceniono skutek (S) jego wystgpienia (kolumna Ill). Podstawowa
skala skutkéw przedstawia sie nastepujaco:

Brak skutkow,
Nieznaczne straty
Umiarkowane straty
Krytyczne straty
Katastrofalne straty.

vk wNE
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W dalszej kolejnosci dla kazdego ryzyka okreslono poziom ryzyka wynikajacy z iloczynu
prawdopodobienstwa oraz skutku zmaterializowania sie ryzyka. Na tym etapie postuzono sie matrycg
ryzyka®:

Skutek (dotkliwos¢)
| ] mn v \"
Brak skutkéw Nieznaczne straty Umiarkowane Krytyczne straty Katastrofalne straty
straty
A
e . o . o . o . Umiarkowany
Rl mEl Niski poziom Niski poziom Niski poziom Niski poziom FHtnT
prawdopodobne
B Umiarkowan Umiarkowan
Niski poziom Niski poziom . v R v
Mato prawdopodobne Bozein poziom
o
3
2
8 c
- . .
) . . Umiarkowany Umiarkowany
'§ Umiarkowanie Ekipezien poziom poziom
g prawdopodobne
3
c
[-%
D o . Umiarkowany
Niski poziom i
Prawdopodobne RozZicly
E
Umiarkowany
Bardzo poziom
prawdopodobne

Nastepnie, po okresleniu pozioméw P i S oraz identyfikacji poziomu ryzyka, analizie poddane zostaty
przewidywane dziatania tagodzace i/lub zapobiegawcze (kolumna V). Analiza obejmuje w sposdb
jakosciowy, rodzaje dziatan lub kombinacji dziatarn w celu zredukowania ryzyka projektu znajdujgcego
sie w réznych obszarach okreslonej powyzej matrycy ryzyka. ldentyfikacja tych dziatan wymagata od
Whnioskodawcy wiedzy na temat przyczyn ryzyka oraz charakteru i terminu koricowych rezultatow.
Dziatania tagodzace zostaty przypisane do konkretnego cyklu zycia inwestycji (etap planowania i
projektowania / etap zamodwienia/ przetargowy/ budowy / etap funkcjonowania). W celu dopetnienia
analizy strategii dziatan Wnioskodawcy okreslono takze podmiot odpowiedzialny za ich podjecie. Co
wazne, intensywnos$¢ dziatania w odpowiedzi na ryzyko zostata dobrane w sposdb proporcjonalny do
poziomu ryzyka, tzn. im wyzszy poziom oddziatywania i prawdopodobienistwa, tym silniejszg reakcje
przewidziano (przy jednoczesnym zaangazowaniu odpowiednio bardziej decyzyjnego podmiotu
odpowiedzialnego za w zarzadzanie ryzykiem). Przy okreslaniu podmiotéw odpowiedzialnych za
zarzadzanie ryzykiem okre$lono takze ewentualne zmiany w zaleznosci od cyklu zycia inwestycji
(planowanie, przetargi, wdrazanie, funkcjonowanie/eksploatacja).

Ostatnig fazg analizy byto okreslenie rezydualnej ekspozycji na ryzyko rozumianej jako ekspozycje
pozostate po wdrozeniu odpowiedzi na ryzyko (kolumna VI). Jezeli oceniana ekspozycja na ryzyko byta
akceptowalna (tzn. nie wystepowat wysoki lub bardzo wysoki poziomu ryzyka) proponowana strategia

39 Ministerstwo Srodowiska Departament Zréwnowazonego Rozwoju, ,Poradnik przygotowania inwestycji z
uwzglednieniem zmian klimatu, ich fagodzenia i przystosowania do tych zmian oraz odpornosci na kleski zywiotowe”,
Warszawa 2015, 5.119
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ryzyka zostata przyjeta. W przypadku, gdy znaczace ryzyko pozostawato aktywne zastosowano
probabilistyczng analize iloSciowg do dalszego zbadania ryzyka projektu.
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V. Strategie
zapobiegania i/lub
minimalizowania
ryzyka ze
wskazaniem cyklu

czynnik Il. Skala prawdopodobieristwa : lll. Poziom istotnosci . 2ycia inwestycji VI. Identyfikacja i
ryzyka/analiza I. Przyczyna ryzyka (P) wystapienia ryzyka z skutkow (S) ryzyka z V- Pozklom wiasciwego dla ocena ryzyk
wielokryterialna uzasadnieniem uzasadnieniem s tych dziatan oraz rezydualnych
identyfikacja
organu
odpowiedzialnego
za ograniczanie
gtownych zagrozen
Zjawisko elektryzowania 1. Wptyw bezposredni 1. Wptyw 1. Wptyw 1. Dziatania Ryzyko rezydualne
w kroplach wody oraz Skala prawdopodobienstwa: bezposredni bezposredni: adaptacyjne (wtdrne) rozumiane
krysztatkach lodu w umiarkowanie prawdopodobne Poziom istotnosci umiarkowany W celu unikniecia jest jako
chmurze burzowe;j skutkow: poziom skutkow ryzyka uszkodzenia i straty
prowadzace do Uzasadnienie: umiarkowane straty planuje sie materialne w
odseparowania tadunku Zgodnie ze statystykami 2: Wplyw wykonanie w wyniku wytadowan
elektrycznego oraz —w Instytutu Meteorologii i Uzasadnienie: posredni: budynku instalacji atmosferycznych
konsekwencji — Gospodarki Wodnej w regionie Wytadowania umiarkowany odgromowej, ktéra mimo istniejgcych
SILNE wytworzenia réznicy Sokoftki liczba wytadowan atmosferyczne poziom pozwoli na form
WYLADOWANI potencjatow miedzy atmosferycznych zakonczonych potencjalnie moga zredukowanie zabezpieczenia,
A chmura a powierzchnig uderzeniem pioruna w prowadzi¢ do skutkow wytadowan | niezalezne jest od
Ziemi. powierzchnie ziemi wynosi 2,4- uszkodzenia atmosferycznych. dziatan
QIDICERE 2,6/km?rocznie. Z kolei $rednia budynku lub Instalacje oraz Whnioskodawcy.
NE Ryzyko zwigzane z liczba dni burzowych w roku instalacji rozwigzania

wytadowaniami
atmosferycznymi
rozumiane jest jako
ryzyko wystgpienia
zjawiska pociagajacego
za sobg skutki w postaci

wynosi dla regionu 24-26.

W zwigzku z powyzszym ryzyko
wystgpienia negatywnych
skutkow wytadowan
atmosferycznych w ujeciu
wptywu bezposredniego (tj.
wytadowan w miejscu realizacji
Projektu i uszkodzen

(szczegdlnie
elektrycznej),
powodujac
koniecznosé
przeprowadzenia
remontu. W
przypadku
uszkodzenia

niwelujgce wptyw
ryzyka zostang
zaprojektowane i
wykonane zgodnie
ze sztuka
budowlana.

Mimo podjetych
dziatan
minimalizujgcych
skutki
oddziatywania
ryzyka (instalacja
odgromowa),
zidentyfikowano
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uszkodzen infrastruktury
oraz zwigzane z nimi
straty materialne.

infrastruktury z nimi zwigzanych)
ocenic nalezy jako umiarkowanie
prawdopodobne.

2. Wptyw posredni
Skala prawdopodobieristwa:
umiarkowanie prawdopodobne

Uzasadnienie:
Wytadowania atmosferyczne

wystepujg regularnie na
terenach przylegtych do obszaru
realizacji Projektu oraz innych,
niepowigzanych funkcjonalnie z
lokalizacjg Projektu.

urzadzen lub
srodkow transportu
wykorzystywanych
do obstugi terminalu
(czes¢ zakupowa
Projektu)
uszkodzenie w
wyniku wytadowan
moze prowadzi¢ do
koniecznosci
remontu lub
wymiany sprzetu.

2. Wptyw posredni
Poziom istotnosci
skutkow:
nieznaczne straty

Uzasadnienie:
Wytadowania
atmosferyczne
potencjalnie moga
prowadzi¢ do
uszkodzen
infrastruktury.
Uszkodzenia
infrastruktury w
wyniku wytadowan
atmosferycznych,
ktére moga wptynac
na funkcjonowanie
terminalu
intermodalnego
prowadzi¢ mogg np.
do przerw w
dystrybucji energii
elektrycznej

Dodatkowo, Spétka
bedzie sledzi¢
ostrzezenia
wtasciwych wtadz o
zblizajgcym sie
zagrozeniu, tak aby
przygotowac i
zabezpieczy¢
stworzong w
ramach Projektu
infrastrukture oraz
nabyte srodki
trwate (czes¢
zakupowa) m.in.
poprzez schowanie
ich pod
zadaszeniem.

W przypadku
urzadzen i srodkow
transportu juz na
etapie zakupu, w
specyfikacji
technicznej, Spoétka
wskaze, ze
nabywane
urzadzenia musza
charakteryzowac sie
odpornoscig na
wytadowania
atmosferyczne.

2. Wtasciwy cykl

zycia inwestycji:

— etap
planowania i
projektowania

mozliwos¢
wystgpienia
negatywnego
wptywu wytadowan
atmosferycznych na
inwestycje. Proba
podejmowania
dodatkowych
metod ochrony
wigzataby sie z
poniesieniem
dodatkowych
naktadoéw
inwestycyjnych, co
jest nieuzasadnione
ekonomicznie.

Oceniana
ekspozycja na to
ryzyko wtérne jest
akceptowalna (tzn.
nie istnieje wysoki
lub bardzo wysoki
poziom ryzyka),
stad przyjeto
zaproponowang
strategie
przeciwdziatania.
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niezbednej do
prawidtowego
funkcjonowania

obiektu. Skutki te nie

majg jednak
bezposredniego
wptywu na istotne

etap
zamowienia/
przetargowy/
budowy

etap
funkcjonowania

starty materialne po 3. Podmiot
stronie odpowiedzialny na
zarzgdzajgcego dziatania
inwestycjg i maja adaptacyjne:
jedynie charakter — etap
tymczasowy. planowania i
Ewentualne straty projektowania:
materialne po Zespot
stronie zarzadzajacy
Whnioskodawcy mogg Projektem,
by¢ zwigzane z Kierownik
brakiem mozliwosci Projektu
dowiezienia — etap
konteneréw do / z zamdwienia/
terminalu przetargowy/
powodujac budowy: Zespot
opo6znienia. zarzadzajacy
Projektem,
Kierownik
Projektu
— etap
funkcjonowania
: Zespot
zarzadzajacy
terminalem
WSTRZASY Przyczynami wstrzgsow 1. Wptyw bezposredni 1. Wptyw 1. Wptyw 1. Dziatania Ryzyko rezydualne
SEJSMICZNE sejsmicznych mogg by¢ Skala prawdopodobienstwa: bezposredni bezposredni: adaptacyjne (wtdrne) rozumiane
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m.in. gwaftowne
przemieszczanie sie mas
skalnych w skorupie
ziemskiej bgdz w gérnym
ptaszczu Ziemi, erupcja
wulkanéw
eksplozywnych, czy
zapadanie stropéw w
przypowierzchniowej
warstwie skorupy
ziemskiej.

Ryzyko zwigzane z
wstrzgsami sejsmicznymi
rozumiane jest jako
ryzyko wystgpienia
zjawiska pociggajacego
za sobg skutki w postaci
uszkodzen infrastruktury
oraz zwigzane z nimi
straty materialne.

bardzo mato prawdopodobny

Uzasadnienie:

Lokalizacje terminalu pod
wzgledem wystepowania zjawisk
sejsmicznych mozna zaliczy¢ do
obszaréw asejsmicznych i
pensejsmicznych, na ktdérych
drgania ziemi zdarzajg sie dos¢
rzadko, a ewentualne ruchy nie
majg duzej sity. Stacja
Sejsmologiczna Suwatki
potozona najblizej miejsca
realizacji Projektu nie
zarejestrowata dotad drgan
powierzchni ziemi, ktérych moc
uprawdopodabniataby ryzyko
wystgpienia odczuwalnych
wstrzgsow w danym regionie.

2. Wptyw posredni
Skala prawdopodobieristwa:
bardzo mato prawdopodobny

Uzasadnienie:

Mimo iz wstrzgsy sejsmiczne
cechujg sie oddziatywaniem na
znaczne odlegtosci od
epicentrum trzesienia ziemi, to
lokalizacja Projektu — Sokdtka w
wojewodztwie podlaskim —
oddalona jest od najblizszych
obszaréw narazonych na
wystepowanie trzesien ziemi
(Wtochy, potudniowa Rumunia,
Turcja, kraje batkanskie)
wystraczajgco daleko by okresli¢

Poziom istotnosci
skutkow:
katastrofalne straty

Uzasadnienie:

W przypadku
wystapienia
wstrzgsow
sejsmicznych o
charakterze
bezposrednio
degradujgcym
infrastrukture
stworzong w ramach
Projektu ewentualne
skutki okresli¢ nalezy
jako potencjalnie
krytyczne. Wstrzasy
sejsmiczne 0 mocy
wiekszej niz 5 w skali
Richtera sg w stanie
zniszczy¢ terminal
intermodalny w
Sokoétce w sposdb
uniemozliwiajacy
jego eksploatacje.
Mogg takze stanowié
zagrozenie dla
znajdujacych sie na
jego terenie maszyn,
urzadzen, srodkéw
transportu.

2. Wptyw posredni
Poziom istotnosci
skutkéw:

niski poziom

2: Wptyw
posredni: niski
poziom

W zwigzku z
oszacowang skala
prawdopodobienst
wa wystgpienia
ryzyka
bezposredniego
(bardzo mato
prawdopodobny),
nie podjeto
dedykowanych
dziatan
adaptacyjnych
(generowatyby one
nieuzasadnione
obcigzenie
finansowe).

2. Wtasciwy cykl
zycia inwestycji
Nie dotyczy

3. Podmiot
odpowiedzialny na
dziatania

adaptacyjne
Nie dotyczy

jest jako
uszkodzenia i straty
materialne w
wyniku wstrzgséw
sejsmicznych mimo
identyfikacji ryzyka
jako bardzo mato
prawdopodobne.

Préba
podejmowania
dedykowanych
metod ochrony
wigzataby sie z
poniesieniem
dodatkowych
naktadow
inwestycyjnych, co
jest nieuzasadnione
ekonomicznie.

Oceniana
ekspozycja na to
ryzyko wtdrne jest
akceptowalna (tzn.
nie istnieje wysoki
lub bardzo wysoki
poziom ryzyka),
stad nie podjeto
dedykowanych
dziatan
adaptacyjnych.
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ryzyko oddziatywania

posredniego jako bardzo mato

prawdopodobny.

umiarkowane straty

Uzasadnienie:
W przypadku

wystapienia
wstrzgsow
sejsmicznych o
charakterze
degradujgcym
obszary posredniego
oddziatywania
Projektu (np. linie
kolejowe na trasach,
ktére obstugiwane
bedg przez terminal
w Sokotce)
potencjalne straty
okresli¢ nalezy jako
umiarkowane. Brak
przejezdnosci
szlakéw
transportowych
€zasowo
uniemozliwitby
funkcjonowanie

terminalu
powodujac
wymierne starty
finansowe.
Wysoka energia 1. Wptyw bezposredni 1. Wptyw 1. Wptyw 1. Dziatania Ryzyko rezydualne
BARDZO SILNE |  kinetyczna Skala prawdopodobierstwa: bezposredni bezposredni: adaptacyjne (wtérne) rozumiane
GWALTOWNE przemieszczajacych sie umiarkowanie prawdopodobne Poziom istotnosci umiarkowany Ogrodzenie jest jako
mas powietrza wywotana skutkow: poziom terminalu pozwoli uszkodzenia i straty

107



PORYWY
WIATRU

jest réznicami w cisnieniu
atmosferycznym.

Ryzyko zwigzane z silnym
wiatrem rozumiane jest
jako ryzyko wystgpienia
zjawiska pociggajacego
za sobg skutki w postaci
uszkodzen infrastruktury
oraz zwigzane z nimi
straty materialne.

Uzasadnienie:

Zgodnie z danymi
Miedzynarodowej Agencji
Energii Odnawialnej $rednia sita
wiatru na obszarze realizacji
Projektu wynosi ok. 7 m/s.

W zwigzku z powyzszym ryzyko
wystgpienia negatywnych
skutkow silnych i/lub
gwattownych podmuchéw
wiatru w ujeciu wptywu
bezposredniego ocenic nalezy
jako umiarkowanie
prawdopodobne. Wystgpienie
silnych wichur, o sile zagrazajacej
infrastrukturze i sSrodkom
trwatym moze mieé jedyne
charakter incydentalny.

2. Wptyw posredni
Skala prawdopodobieristwa:
umiarkowanie prawdopodobne

Uzasadnienie:

Silne porywy wiatru nie
wystepujg regularnie na
terenach przylegtym do obszaru
realizacji Projektu oraz innych,
powigzanych funkcjonalnie z
lokalizacjg Projektu.

umiarkowane straty

Uzasadnienie:

Silne, gwattowne
wiatry moga
prowadzi¢ do
uszkodzenia
konstrukcji urzadzen
przektadajac sie na
koniecznosc ich
naprawy lub
wymiany. Nalezy
podkreslic, ze
zagrozenie dla
infrastruktury bedg
stanowi¢ tylko wiatry
o0 bardzo duzejsile i/
lub gwattownosci,
ktore w tym regionie
zdarzaja sie
incydentalnie.
Potencjalne
zagrozenia dla
infrastruktury oraz
urzadzen / $Srodkéw
transportu moga
stanowic takze
uderzenia obiektéw
przenoszonych /
uszkodzonych przez
wiatr (fragmenty
dachow, drzewa).
Silny wiatr moze
takze wptynac na
brak mozliwosci
prowadzenia
przetadunku

2: Wptyw
posredni:
umiarkowany
poziom

na ograniczenie
uszkodzen
wywotywanych
przez obiekty
niesione przez
wiatr.

Dodatkowo, Spotka
bedzie $ledzi¢
ostrzezenia
wtasciwych wiadz o
zblizajgcym sie
zagrozeniu, tak aby
przygotowac i
zabezpieczyc
stworzong w
ramach Projektu
infrastrukture oraz
nabyte srodki
trwate (czes¢
zakupowa) m.in.
poprzez schowanie
ich pod
zadaszeniem, w
ostonietym miejscu.
W przypadku
urzadzen i srodkow
transportu juz na
etapie zakupu, w
specyfikacji
technicznej, Spoétka
wskaze, ze
nabywane
urzadzenia musza
charakteryzowac sie
odpornoscig na
silny wiatr.

materialne w
wyniku silnych i
gwattownych
ruchéw powietrza
mimo istniejgcych
form
zabezpieczenia,
niezalezne jest od
dziatan
Whnioskodawcy.

Mimo podjetych
dziatan
minimalizujgcych
skutki
oddziatywania
ryzyka (wtasciwa
konstrukcja
infrastruktury),
zidentyfikowano
mozliwos¢
wystgpienia
negatywnego
wptywu silnego
wiatru. Préba
podejmowania
dodatkowych
metod ochrony
wigzataby sie z
poniesieniem
dodatkowych
naktaddéw
inwestycyjnych, co
jest nieuzasadnione
ekonomicznie.
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kontenerow w
szczegdblnosci
unoszenia ich na
wieksze wysokosci,
co moze powodowac
opd6znienia.

Na etapie robot
budowlanych silny
wiatr moze wptynac
na czasowe
zaprzestanie prac,
jednak tego typu
opd&znienia zostaty
przewidziane w
harmonogramie prac
i uwzgledniono
odpowiedni bufor
czasowy, tak, aby nie
byto konieczne
modyfikowanie
harmonogramu
realizacji inwestycji.

2. Wptyw posredni
Poziom istotnosci
skutkow:
nieznaczne straty

Uzasadnienie:
Silny wiatr
potencjalnie moze
prowadzi¢ do
uszkodzen
infrastruktury
powigzanej

2. Wtasciwy cykl

zycia inwestycji

— etap
planowania i
projektowania

— etap
zamowienia/
przetargowy/
budowy

— etap
funkcjonowania

3. Podmiot

odpowiedzialny na

dziatania

adaptacyjne

— etap
planowania i
projektowania:
Zespot
zarzadzajacy
Projektem,
Kierownik
Projektu

— etap
zamowienia/
przetargowy/
budowy: Zespot
zarzadzajacy
Projektem,
Kierownik
Projektu

— etap
funkcjonowania
: Zespot

Oceniana
ekspozycja na to
ryzyko wtdrne jest
akceptowalna (tzn.
nie istnieje wysoki
lub bardzo wysoki
poziom ryzyka),
stad przyjeto
zaproponowang
strategie
przeciwdziatania.
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funkcjonalnie z
terminalem
intermodalnym w
Sokétce.
Uszkodzenia
infrastruktury w
wyniku
silnego/gwattowneg
o wiatru, ktére moga
wptynac na
funkcjonowanie
terminalu
intermodalnego
prowadzi¢ mogg np.
do przerw w
dystrybucji energii
elektrycznej
niezbednej do
prawidtowego
funkcjonowania
inwestycji. Skutki te
nie maja jednak
bezposredniego
wptywu na istotne
starty materialne po
stronie
zarzadzajgcego
inwestycjq i maja
jedynie charakter
tymczasowy.
Ewentualne straty
materialne po

zarzadzajacy
terminalem
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stronie
Whnioskodawcy mogg
byc¢ zwigzane z
brakiem mozliwosci
dowiezienia
konteneréw do / z

terminalu
powodujac
opo6znienia.
Intensywne opady 1. Wptyw bezposredni 1. Wptyw 1. Wptyw 1. Dziatania Mimo podjetych
deszczu to opady powyzej = Skala prawdopodobieristwa: bezposredni bezposredni: adaptacyjne dziatan
30 mm na dobe. Czynniki prawdopodobne Poziom istotnosci umiarkowany W celu minimalizujacych
. skutkéw: poziom zapobiegania skutki
wptywajace na L - ; ;
o Uzasadnienie: nieznaczne straty negatywnym oddziatywania
wystapienie Suma $rednich miesiecznych 2: Wptyw skutkom ryzyka (wtasciwa
intensywnych opadéw sum opaddw w Biatymstoku Uzasadnienie: posredni: intensywnych konstrukcja
deszczu to m.in. wysoka wynosi 576,6 mm. Z kolei Opady deszczu, | umiarkowany opaddw infrastruktury),
zawartosc¢ pary wodnej maksymalny opad dobowy w nawet jezeli czasowo = poziom atmosferycznych, zidentyfikowano
(duza wilgotnos¢ wyniést 90,6 mm (1985 rok). charakteryzowa¢ sie zaprojektowanie i mozliwos¢
powietrza), duza réznica Z kolei w odniesieniu do Sniegu, beda duzg wykonanie placu i wystgpienia
INTENSYWNE temperatury miedzy W oparciu o prognozy dostepne intensywnoscig  nie torowiska zostang negatywnego
OPADY ) na stronach projektu KLIMADA, beda miaty istotnego zlecone wptywu
ATMOSEERYCZ = 2% powietrza bazujgc na zatozeniach bezposredniego wykwalifikowanym | intensywnych
NE zalegajaca i naptywajaca, = scenariusza emisji SRES A1B wptywu na terminal podmiotom opadow
dtugi czas zalegania (http://klimada.mos.gov.pl/zmia = Spotki. Teren zewnetrznym, ktére | atmosferycznych.
uktadu niskiego ci$nienia ny-klimatu-w-polsce/przyszle- inwestycji jest zagwarantujg, ze Préba
nad danym obszarem, zmiany-klimatu/) przewiduje sie, : terenem o konstrukcja podejmowania
chwiejna réwnowaga VYZFOS'( temperatury .w C{kre5|e niewielkim n.arazenlu obiektéw bedzie dodatkowych
zimowym, co przetozy sie na na zalania, a odporna na opady metod ochrony

termodynamiczna
atmosfery badz
uwarunkowania lokalne.
Snieg to potaczone
krysztatki lodu,
powstajgce w wyniku

zmniejszenie dni, w ktérych
wystepujg intensywne opady
$niegu. Wyzsza temperatura
skrdci takze czas zalegania
pokrywy $nieznej. Tym samym,
mozna stwierdzic¢, ze ryzyko to

wykonane instalacje
odprowadzania
wody pozwolg na
wyeliminowanie
strat w  obrebie
terminalu.

atmosferyczne.
Obiekty zostang
wykonane zgodnie
ze sztuka
budowlang i
obowigzujgcymi

wigzataby sie z
poniesieniem
dodatkowych
naktadoéw
inwestycyjnych, co
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bezposredniej zmiany
pary wodnej zawartej w
powietrzu w |6d (proces
resublimacji). Powstaje
on w chmurach (gdzie
znajduje sie duze
nasycenie pary wodnej),
przy ujemnej
temperaturze
umozliwiajacej
kondensacje czasteczek
wody i tworzenie
krysztatu.

Ryzyko zwigzane z
dtugotrwatym
wystepowaniem
intensywnych opaddw
atmosferycznych
rozumiane jest jako
ryzyko wystapienia
zjawiska pociagajacego
za sobg skutki w postaci
uszkodzen infrastruktury
oraz zwigzane z nimi
straty materialne.

W tym kontekscie jako
kluczowy czynnik ryzyka

zidentyfikowano

intensywne opady $niegu.

bedzie ulegac¢ stopniowemu
zmniejszeniu.
2. Wptyw posredni

Skala prawdopodobienstwa:
prawdopodobne

Uzasadnienie
Suma $rednich rocznych sum

opaddw w Polsce wynosi 550-
650 mm. Suma s$rednich
miesiecznych sum opadow w
Biatymstoku wynosi 576,6 mm.
W oparciu o prognozy dostepne
na stronach projektu KLIMADA,
bazujac na zatozeniach
scenariusza emisji SRES A1B
(http://klimada.mos.gov.pl/zmia

ny-klimatu-w-polsce/przyszle-

zmiany-klimatu/) w Polsce

przewiduje sie wzrost

temperatury w okresie
zimowym, co przetozy sie na
zmniejszenie dni, w ktérych
wystepujg intensywne opady
$niegu. Wyzsza temperatura
skrdci takze czas zalegania
pokrywy $nieznej. Jednoczesnie,
prognozowany jest wzrost sum
zimowych opaddw deszczu i
spadek sum opadow letnich.

Intensywne  opady
Sniegu mog3a
natomiast prowadzi¢
do nadmiernego
obcigzenia $niegiem,
ktére  potencjalnie
moze skutkowad
uszkodzeniem
elementéw
konstrukcyjnych
obiektéw i urzadzen
uniemozliwiajac ich
wykorzystywanie i
prowadzac do
koniecznosci
wykonania naprawy
lub wymiany
urzadzenia.
Intensywne  opady
$niegu mogg takze
powodowac
powstawanie  zasp
$nieznych na torach i
zasniezeniu ukfadu

torowego co
uniemozliwi przejazd
wagondw i bedzie
powodowato
opdznienie w
realizacji
przetadunku.

Na etapie robot
budowlanych duze
opady s$niegu i jego
zaleganie moze
wptynac na czasowe
zaprzestanie prac,

normami
budowlanymi dla
tego typu obiektow.
Dodatkowo, na
terenie terminalu
planowane jest
wykonanie instalacji
odprowadzajacej
wode, co zapewni
redukcje skutkow
ryzyka i wyeliminuje
problem zalegania
wody na terenie
obiektu. W celu
zapobiegania
negatywnym
skutkom ryzyka
Spétka, w razie
koniecznosci bedzie
prowadzié¢
ods$niezanie
torowiska i placu.
W sytuacjach
ekstremalnych
przewiduje sie takze
mozliwos¢
ods$niezenia dachu.
Dodatkowo, Spotka
bedzie sledzi¢
ostrzezenia
wtasciwych wtadz o
zblizajacym sie
zagrozeniu, tak aby
przygotowac i
zabezpieczy¢
stworzong w
ramach Projektu

jest nieuzasadnione
ekonomicznie.

Oceniana
ekspozycja na to
ryzyko wtérne jest
akceptowalna (tzn.
nie istnieje wysoki
lub bardzo wysoki
poziom ryzyka),
stad przyjeto
zaproponowang
strategie
przeciwdziatania.
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Tym samym, mozna stwierdzi¢,
ze ryzyko to bedzie ulegac
stopniowemu zmniejszeniu.

jednak tego typu
opdinienia zostaty
przewidziane w
harmonogramie prac
i uwzgledniono
odpowiedni bufor
czasowy, tak, aby nie
byto konieczne
modyfikowanie
harmonogramu
realizacji inwestycji.

2. Wptyw posredni

skutkow:
nieznaczne straty

Uzasadnienie:
Intensywne opady
atmosferyczne
potencjalnie mogg
prowadzi¢ do
uszkodzen
infrastruktury
powigzanej
funkcjonalnie z
terminalem
intermodalnym w
Sokétce.
Uszkodzenia
infrastruktury w
wyniku opaddw,
ktore mogg wptynac
na funkcjonowanie
terminalu

infrastrukture oraz
nabyte srodki
trwate (czesé
zakupowa) m.in.
poprzez schowanie
ich pod
zadaszeniem, w
ostonietym miejscu.
W przypadku
urzadzen i srodkow
transportu juz na
etapie zakupu, w
specyfikacji
technicznej, Spoétka
wskaze, ze
nabywane
urzadzenia musza
charakteryzowac sie
odpornoscig na
opady
atmosferyczne.
Srodki transportu
wykorzystywane do
obstugi terminalu
zostang
wyposazone w
narzedzia
pozwalajace na
usuniecie
ewentualnej
pokrywy $nieznej z
pojazdu, tak, zeby
zapewni¢ mozliwosc
jego bezpiecznego
wykorzystania (np.
szczotka do
odsniezania,
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intermodalnego
prowadzi¢ moga np.
do przerw w
dystrybucji energii
elektrycznej
niezbednej do
prawidtowego
funkcjonowania
inwestycji czy brak
mozliwosci
dostarczenia
konteneréw do
terminalu. Skutki te
nie majg jednak
bezposredniego
wptywu na istotne
starty materialne po
stronie
zarzgdzajgcego
inwestycjq i maja
jedynie charakter
tymczasowy.
.Ewentualne straty
materialne po
stronie
Whnioskodawcy moga
by¢ zwigzane z
brakiem mozliwosci
dowiezienia
konteneréw do / z
terminalu
powodujac
opd6znienia.

skrzybaczka do
szyb).

2. Wiasciwy cykl

zycia inwestycji

— etap
planowania i
projektowania

— etap
zamoéwienia/
przetargowy/
budowy

— etap
funkcjonowania

3. Podmiot

odpowiedzialny na

dziatania

adaptacyjne

— etap
planowania i
projektowania:
Zespot
zarzadzajacy
Projektem,
Kierownik
Projektu

— etap
zamowienia/
przetargowy/
budowy: Zespot
zarzadzajacy
Projektem,
Kierownik
Projektu
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— etap
funkcjonowania

DLUGOTRWALE
WYSTEPOWANI
E
EKSTREMALNYC
H
TEMPERATUR,
W TYM
ZAMARZANIE |
ODMARZANIE
ORAZ FALE
UPALOW

: Zespot

zarzadzajacy

terminalem
Srednia roczna 1. Wptyw bezposredni 1. Wptyw 1. Wptyw 1. Dziatania Ryzyko rezydualne
temperatura w klimacie Skala prawdopodobieristwa: bezposredni bezposredni: adaptacyjne (wtérne) rozumiane
umiarkowanym waha sie prawdopodobne Poziom istotnosci umiarkowany W celu jest jako
od 0°Cdo 10 °C. Zgodnie skutkow: poziom zapobiegania uszkodzenia i straty
z opracowaniami portalu Uzasadnienie: nieznaczne straty negatywnym materialne w
KLIMADA do zjawisk Zgodnie z danymi portalu 2: Wptyw skutkom ryzyka w wyniku
termicznych KLIMADA, amplitudy roczne Uzasadnienie: posredni: projekcie planuje wystepowaniem
niekorzystnych i Sredniej miesiecznej Dtugotrwate umiarkowany sie wykorzystanie ekstremalnych
ucigzliwych nalezg fale temperatury w Polsce wahajg sie | ekstremalnie poziom nowych technologii | temperatur mimo

upatéw (ciagi dni z
maksymalng temperaturg
dobowa powietrza 230°C
utrzymujaca sie przez co
najmniej 3 dni). Innym
rodzajem zjawisk
ekstremalnych sg
dtugotrwale (ponad 3-
dniowe) kilkunasto- lub
kilkudziesieciostopniowe
mrozy. Za przyczyne
wystepowania
dtugotrwatych
ekstremalnych
temperatur uznaje sie
m.in. zjawisko
eksterminacji
klimatycznej w wyniku
globalnego ocieplenia.

od 19°C na wybrzezu do 23°C na
kraricach wschodnich kraju
(lokalizacja Projektu). Liczba dni
z przymrozkami (temp. min
ponizej 0°C), wystepujgcymi
zwykle pdzng wiosng i wczesng
jesienig wynosi ok. 120 na
poétnocno-wschodnich obszarach
Polski (lokalizacja inwestycji). Dni
gorace, tj. o temperaturze
maksymalnej ponad 25°C,
wystepujg w Polsce od maja do
wrzesnia. Ich liczba wzrasta w
miare oddalania sie od morza
(od 10 do ponad 40). Absolutne
maksima temperatury dochodzg
prawie do 40°C. Zgodnie z
prognozami, ocieplenie klimat
tendencje wzrostowe fal upatéw
beda ksztattowane m.in.
warunkami solarnymi. Nalezy

wysokie temperatury
moga powodowac
deformacje toru
(wybrzuszanie szyn),
co jest pochodng
zjawiska
rozszerzalnosci
cieplnej stali. W
przypadku
deformacji
wynikajacej z
wysokiej
temperatury
przejazd wagonow
moze by¢
niemozliwy i
konieczny bedzie
remont toru.

Z kolei niskie
temperatury nie
bedg miec istotnego

i materiatow o
wysokiej jakosci,
ktére
charakteryzowac sie
beda wysoka
odpornoscig na
bardzo wysokie i
niskie temperatury.
Zaprojektowanie i
wykonanie
torowiska oraz
placu do
sktadowania
kontenerow
zostang zlecone
wykwalifikowanym
podmiotom
zewnetrznym, ktére
zagwarantuja,
odpornosé na
ekstremalne

istniejgcych form
zabezpieczenia,
niezalezne jest od
dziatan
Whnioskodawcy.

Mimo podjetych
dziatan
minimalizujacych
skutki
oddziatywania
ryzyka (wtasciwa
konstrukcja
infrastruktury),
zidentyfikowano
mozliwos$¢
wystapienia
negatywnego
wptywu
ekstremalnych
warunkow
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Ryzyko zwigzane z
dtugotrwatym
wystepowaniem
ekstremalnych
temperatur rozumiane
jest jako ryzyko
wystgpienia zjawiska
pociggajacego za sobg
skutki w postaci
uszkodzen infrastruktury
oraz zwigzane z nimi
straty materialne.

oczekiwag, ze nastgpi wzrost
ustonecznienia do 1800-1900
godzin w roku w rejonach
przymorskich i utozonym
rownoleznikowo centralnym
obszarze Polski. W zwigzku z
powyzszym, istnieje ryzyko
wystepowania zjawiska
dtugotrwatych upatow takze na
terenie, na ktérym zlokalizowany
zostanie terminal.

Ryzykiem o spodziewanym
mniejszym
prawdopodobienstwie
wystagpienia jest ryzyko
dtugotrwatych silnych mrozéw.
Mimo braku pomiaréw
Swiadczgcych w sposobdéw
bezposredni o tendencji
czestszego wystepowania
kilkudniowych silnych mrozow,
to w zwigzku z globalnym
ociepleniem nalezy przyja¢, iz
obszar, na ktérym potozony
zostanie terminal narazony jest
na eksterminacje zjawisk
pogodowych.

2. Wptyw posredni
Skala prawdopodobierstwa:
prawdopodobne

Uzasadnienie:
Analogicznie do przestanek

dotyczacych wptywu

wptywu na
infrastrukture
terminalu.
Ewentualne
potencjalne skutki
duzego mrozu moga
wystgpic¢ w
odniesieniu do
pojazddw, ktore przy
ekstremalnie niskiej
temperaturze mogg
generowac trudnosci
przy odpalaniu
silnika.
Jednoczesnie, Spotka
nie stwierdzita
istotnego
negatywnego
wptywu na inne
elementy inwestycji,
zaréwno
infrastrukturalne
(plac i torowisko), jak
i Srodki trwate do
obstugi terminalu
(czes¢ zakupowa).

Na etapie robot
budowlanych
ekstremalne
temperatury
(zaréwno wysokie
jak i niskie) moga
wptynac na czasowe
zaprzestanie prac,
jednak tego typu
opdzZnienia zostaty
przewidziane w

temperatury.
Konstrukcje zostang
wykonane zgodnie
ze sztuka
budowlang i
obowigzujgcymi
normami
budowlanymi dla
tego typu obiektow.
Dodatkowo, Spodtka
bedzie sledzi¢
ostrzezenia
wtasciwych wtadz o
zblizajgcym sie
zagrozeniu, tak aby
przygotowac i
zabezpieczy¢
stworzong w
ramach Projektu
infrastrukture oraz
nabyte srodki
trwate (czes¢
zakupowa) m.in.
poprzez schowanie
ich pod
zadaszeniem, w
ostonietym miejscu.
W przypadku
urzadzen i srodkow
transportu juz na
etapie zakupu, w
specyfikacji
technicznej, Spoétka
wskaze, ze
nabywane
urzadzenia musza
charakteryzowac sie

termalnych. Préba
podejmowania
dodatkowych
metod ochrony
wigzataby sie z
poniesieniem
dodatkowych
naktadow
inwestycyjnych, co
jest nieuzasadnione
ekonomicznie.

Oceniana
ekspozycja na to
ryzyko wtdrne jest
akceptowalna (tzn.
nie istnieje wysoki
lub bardzo wysoki
poziom ryzyka),
stad przyjeto
zaproponowang
strategie
przeciwdziatania.
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bezposredniego: w zwigzku z
obserwowang tendencjg do
czestszego wystepowania
ekstremalnych zjawisk
meteorologicznych takze w
klimacie umiarkowanym, istnieje
ryzyko wystgpienia
ekstremalnych temperatur na
obszarach posrednio zwigzanych
z inwestycja.

harmonogramie i
uwzgledniono
odpowiedni bufor
czasowy, tak, aby nie
byto konieczne
modyfikowanie
harmonogramu
realizacji inwestycji.

2. Wptyw posredni
Poziom istotnosci
skutkow:
nieznaczne straty

Uzasadnienie:
Ekstremalnie
wysokie/niskie
temperatury moga
prowadzi¢ do
uszkodzen
infrastruktury
powigzanej
funkcjonalnie z
terminalem
intermodalnym w
Sokétce (np.
wybrzuszanie toréw
kolejowych na
zidentyfikowanych
szlakach w wyniku
silnych upatéw czy
uszkodzenia
rozjazdéw
kolejowych wskutek
silnych mrozow).

odpornoscig na
ekstremalne
temperatury.

2. Wtasciwy cykl

zycia inwestycji

— etap
planowania i
projektowania

— etap
zamowienia/
przetargowy/
budowy

— etap
funkcjonowania

3. Podmiot

odpowiedzialny na

dziatania

adaptacyjne

— etap
planowania i
projektowania:
Zespot
zarzadzajacy
Projektem,
Kierownik
Projektu

— etap
zamowienia/
przetargowy/
budowy: Zespot
zarzadzajacy
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Uszkodzenia
infrastruktury w
wyniku
wystepowanie
ekstremalnych
temperatur, ktore
mogg wptynaé na
funkcjonowanie
terminalu
intermodalnego
prowadzi¢ moga np.
do niedroznosci drog
kolejowych czy
przerw w dystrybucji
energii elektrycznej
niezbednej do
prawidtowego
funkcjonowania
inwestycji. Skutki te
nie majg jednak
bezposredniego
wptywu na istotne
starty materialne po
stronie
zarzadzajgcego
inwestycjq i maja
jedynie charakter
tymczasowy.
Ewentualne straty

materialne po
stronie
Whnioskodawcy mogg
by¢ zwigzane z
brakiem mozliwosci
dowiezienia

Projektem,
Kierownik
Projektu

etap
funkcjonowania
: Zespot
zarzadzajacy
terminalem
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konteneréow do / z

terminalu
powodujac
opodinienia.
Osuwiska, czyli nagte | 1. Wptyw bezposredni 1. Whptyw | 1. Wptyw 1. Dziatania | Ryzyko rezydualne
przemieszczenie sie mas = Skala prawdopodobienstwa: bezposredni bezposredni: adaptacyjne (wtérne) rozumiane
ziemnych, bardzo mato prawdopodobne Poziom istotnosci | umiarkowany Juz na etapie | jest jako
powierzchniowej skutkéw: poziom wyboru  lokalizacji | uszkodzenia i straty
zwietrzeliny i mas - cadnienie: katastrofalne straty zdecydowano sie na | materialne w
skalnych podtoza | —— o 2: Wptyw wybér terenu, na | wyniku
spowodowane sitami %godnle z danymi Ministerstwa Uzasadnienie: posredni: ktorym  wystepuje | wystepowaniem
przyrody  (np.  wzrost Srodowiska osuwiska i tereny | \y zaleznosci od skali umiarkowany | niewielkie  ryzyko | osuwisk ziemi mimo
wilgotnosci gruntu = zagrozone osuwiskami wystepujg = zjawiska potencjalne | poziom osuwisk. zatozenia o niskim
spowodowany przede wszystkim na obszarze : straty moga Dodatkowo, grunt | poziomie
dtugotrwatymi  opadami = karpat  (osuwiska  karpackie = Plasowac sig na skali na ktérym zostanie prawdopodobienst
lub roztopami, stanowia 95% wszystkich osuwisk od bardzo umieszczony wa wystgpienia tego
podciecie stoku przez . , . nieznacznych terminal  zostanie | rodzaju zjawisk.
) . L 70 @ iterendw zagrozonych w Polsce), .
erozje, trzesienia ziemi) i ' (wymagajacych przygotowany w
lub dziatalnoscig = W strefie brzegowej Battyku oraz drobnego remontu) sposéb zgodny z @ Prdéba
OSUWISKA cztowieka  (podkopanie | ha stokach dolin rzek nizinnych. | o straty technika podejmowania
ZIEMI stoku lub jego znaczne | W zwigzku z powyzszym, teren : katastrofalne. w budowlang, tak aby | dedykowanych
obciazenie). inwestycji nie jest, zgodnie z = przypadku ograniczy¢  ryzyko | metod ochrony
aktualnymi danymi narazony na wystapienia duzej osuwisk. wigzataby sie z
Ryzyko zwigzane z wystepowanie osuwisk. skali zjawiska, w zwigzku Z | poniesieniem
wystepowaniem osuwisk potencjalnie  moze oszacowang skalg | dodatkowych
rozumiane jest jako ryzyko 2. Wplyw posredn (Izno. provtla.dzic' do prawdopodobie.rﬁst. .nakfadéw.
wystapienia zjawiska o . oniecznosci wa wystgpienia !nwest.ycyjnych,. co
o Skala prawdopodobienstwa: gruntownego ryzyka jest nieuzasadnione
pociagajacego za  soba bardzo mato prawdopodobne remontu bezposredniego ekonomicznie.
skutki w postaci infrastruktury (bardzo mato
uszkodzen infrastruktury . . .. (odtworzenia jej prawdopodobny), Oceniana
oraz zwigzane z nimi Analogicznie do  przestanek znaczacej czes’ci? lub .nie zaplanowano ekspozycja] nz.a to
straty materialne. dotyczacych wplywu w skrajnym innych ryzyko wtdérne jest
przypadku do dedykowanych akceptowalna (tzn.
bezpoéredniego: w zwiazku z  z5pr7estania dziatan nie istnieje wysoki
brakiem zidentyfikowanego | dziatalnosci. adaptacyjnych lub bardzo wysoki
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ryzyka osuwisk w regionie
inwestycji oraz na obszarach
stanowigcych docelowe trasy do
obstugi prze terminal w Sokétce,
ryzyko negatywnego
posredniego wptywu osuwisk na
funkcjonowanie terminalu nalezy
ocenic jako niskie.

2. Wptyw posredni
Poziom istotnosci
skutkow:
umiarkowane straty

Uzasadnienie:
w przypadku

wystapienia osuwisk
o charakterze
degradujgcym
obszary posredniego
oddziatywania
Projektu (np. linie
kolejowe na trasach,
ktore  obstugiwane
bedy przez terminal
w Sokétce)
potencjalne  straty
okresli¢ nalezy jako
umiarkowane. Brak
przejezdnosci
szlakow
transportowych
€zasowo
uniemozliwitby
funkcjonowanie
terminalu powodujac
wymierne starty
finansowe.

(generowatyby one
nieuzasadnione
obcigzenie
finansowe).

2. Wiasciwy cykl

zycia inwestycji

— etap
planowania i
projektowania

— etap
zamowienia/
przetargowy/
budowy

3. Podmiot

odpowiedzialny na

dziatania

adaptacyjne

— etap
planowania i
projektowania:
Zespot
zarzadzajacy
Projektem,
Kierownik
Projektu

— etap
zamowienia/
przetargowy/
budowy: Zespot
zarzadzajacy
Projektem,
Kierownik
Projektu

poziom ryzyka), stad
przyjeto
zaproponowang
strategie
przeciwdziatania.
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SUSZE | POZARY

Susze, czyli dtugotrwate
okresy bez opaddéw
atmosferycznych lub z
nieznacznym opadem w
stosunku do $rednich
wieloletnich wartosci i
wysoka temperaturg
prowadzg do znacznego
wyczerpania zasobow
wodnych w dorzeczu i
wigzg sie ze wzmozonym
ryzykiem wystepowania
pozaréw.

Ryzyko zwigzane z
wystepowaniem okresow
suszy i zwigzanych z nimi
pozardéw rozumiane jest
jako ryzyko wystapienia
zjawiska pociagajacego
za sobg skutki w postaci
uszkodzen infrastruktury
oraz zwigzane z nimi
straty materialne.

1. Wptyw bezposredni
Skala prawdopodobienstwa:

umiarkowanie prawdopodobne

Uzasadnienie:

Analogicznie do uzasadnienia
wystepowania ekstremalnych
temperatur (upatow): dwa
ostatnie dziesieciolecia XX wieku
i pierwsza dekada XXI wieku s3
najcieplejszymi w 230-letniej
historii obserwacji
meteorologicznych w
Warszawie, ze srednimi rocznymi
wartosciami temperatury,
odpowiednio dla kolejnych
dziesiecioleci: +8,7°C, +8,9°Ci
+9,2°C. Najwiekszy wptyw na
warunki klimatyczne wywieraja
zjawiska ekstremalne, ktérych
obecny wzrost liczby wystapien
zauwazalnie zmienia dynamike
cech klimatu w Polsce. Do
zjawisk termicznych
niekorzystnych i uciazliwych dla
Srodowiska i spoteczenstwa
nalezg susze oraz pozary nimi
spowodowane. W zwigzku z
ocieplaniem sie klimatu nalezy
uznac ryzyko za umiarkowanie
prawdopodobne.

1. Wptyw
bezposredni

Poziom istotnosci
skutkow:
umiarkowane straty

Uzasadnienie:
Zmniejszenie
opadoéw i okresy
suszy moga
doprowadzi¢ do
czasowych przerw w
dostawie wody, co
bezposrednio
wptynie na trudnosci
w biezacej
dziatalnosci
terminalu.
Ewentualne pozary
na terenach
okolicznych stanowig
powazne zagrozenie
tak dla stanu
infrastruktury
terminalu
intermodalnego, jak i
mozliwosci jego
sprawnego jego
funkcjonowania.

2. Wptyw posredni

1. Wptyw
bezposredni:
umiarkowany
poziom

2: Wptyw
posredni:
umiarkowany
poziom

1. Dziatania
adaptacyjne

W celu
zapobiegania
negatywnym
skutkom okresow
suszy
zaprojektowanie i
wykonanie
terminalu
intermodalnego
zostang zlecone
wykwalifikowanym
podmiotom
zewnetrznym, ktére
zagwarantuja, ze
wszystkie
konstrukcje
odporne beda na
skutki
dtugotrwatego
braku opadéw
atmosferycznych
oraz wyposazone
beda w instalacje
ppoz.

W przypadku
urzadzen i srodkow
transportu juz na
etapie zakupu, w
specyfikacji
technicznej, Spétka

Ryzyko rezydualne
(wtoérne) rozumiane
jest jako
uszkodzenia i straty
materialne w
wyniku
wystepowania
okreséw suszy i
zwigzanych z nimi
pozarow.

Préba
podejmowania
dodatkowych
metod ochrony
wigzataby sie z
poniesieniem
dodatkowych
naktadow
inwestycyjnych, co
jest nieuzasadnione
ekonomicznie.

Oceniana
ekspozycja na to
ryzyko wtérne jest
akceptowalna (tzn.
nie istnieje wysoki
lub bardzo wysoki
poziom ryzyka),
stad przyjeto
zaproponowang
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2. Wptyw posredni
Skala prawdopodobienstwa:

umiarkowanie prawdopodobne

Uzasadnienie:

Analogicznie do przestanek
dotyczacych wptywu
bezposredniego: w zwigzku z
obserwowang tendencjg do
czestszego wystepowania
ekstremalnych zjawisk
meteorologicznych takze w
klimacie umiarkowanym istnieje
ryzyko wystgpienia okreséw
suszy i spowodowanych nimi
pozaréow na obszarach posrednio
zwigzanych z inwestycja.

Poziom istotnosci
skutkow:
nieznaczne straty

Uzasadnienie:
Zmniejszenie
opaddéw deszczu
moze wptynac na
dostepnosé i jakos¢
zasobow wodnych,
od ktorych zalezne
sg zasoby trwate
przemystu. Zmiany
takie mogg
prowadzi¢ do
zaostrzenia
konkurencji i w
konsekwencji
prowadzi¢ do
konfliktow.

wskaze, ze
nabywane
urzadzenia musza
charakteryzowac sie
odpornoscig na
ekstremalne
temperatury. Susze
co do zasady nie
wptywajg na
funkcjonowanie

srodkdéw transportu.

Dodatkowo, Spotka
bedzie sledzi¢
ostrzezenia
wtasciwych wtadz o
zblizajgcym sie
zagrozeniu, tak aby
przygotowac i
zabezpieczyc
obiekty. Co wiecej,
terminal zostanie
zlokalizowany w
odlegtosci niecatych
3 km od komendy
powiatowej PSP w
Sokotce, cow
przypadku pozaru
zapewni szybki
dojazd strazy
pozarne;j.
Pracownicy

strategie
przeciwdziafania.
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terminalu zostang
przeszkoleni z
procedur
postepowania w
przypadku pozaru.

2. Wtasciwy cykl

zycia inwestycji

— etap
planowania i
projektowania

— etap
zamodwienia/
przetargowy/
budowy

— etap
funkcjonowania

3. Podmiot
odpowiedzialny na

dziatania

adaptacyjne

— etap
planowania i
projektowania:
Zespot
zarzadzajacy
Projektem,
Kierownik
Projektu

— etap
zamoéwienia/
przetargowy/
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budowy: Zespodt

zarzadzajacy

Projektem,

Kierownik

Projektu
Powodzie jako 1. Wptyw bezposredni 1. Wptyw 1. Wptyw 1. Dziatania Ryzyko rezydualne
przejsciowe zjawiska Skala prawdopodobienstwa: bezposredni bezposredni: adaptacyjne (wtdérne) rozumiane
hydrologiczne polegajagce | umiarkowanie prawdopodobne | Poziom istotnosci umi'arkowany W zwigzku z jest jako
na wezbraniu wod skutkow: poziom oszacowang skalg uszkodzenia i straty
(rzecznych, morskich w Uzasadnienie: umiarkowane straty 2: Wptyw prawdopodobierist = materialne w
ciekach wodnych, Prawdopodobienstwo poéredni: wa wystgpienia wyniku
zbiornikach lub na morzu) | wystgpienia zjawisk powodzi i Uzasadnienie: umiarkowany ryzyka wystepowania
powodujacych po podtopien na obszarze W przypadku poziom bezposredniego powodzi i

przekroczeniu przez wode

wybranym do realizacji

wystapienia zjawiska

(umiarkowanie

podtopierr mimo

stanu brzegowego inwestycji oraz w jego powodzi i podtopien prawdopodobne), zatozenia o niskim

zatopienie znacznych bezposrednim sasiedztwie istnieje ryzyko nie podjeto poziomie

obszardéw lagdu stanowig oszacowano jako niskie. Wynika uszkodzenia lub dedykowanych prawdopodobienst
POWODZIE | jedno z najgrozniejszych to z charakterystyki lokalizacji, zalania Srodkéw dziatan wa wystgpienia
PODTOPIENIA ryzyk. ktora wedtug danych transportu i adaptacyjnych tego rodzaju

Informatycznego Systemu urzadzen, ktére (generowatyby one | zjawisk.

Ryzyko zwigzane z Ostony Kraju zaklasyfikowany skutkowac bedga nieuzasadnione

wystepowaniem powodzi | jest jako obszar o niskim ryzyku koniecznoscia obcigzenie Préba

i zwigzanych z nimi powodziowym remontu lub finansowe). podejmowania

podtopien rozumiane jest : (http://mapy.isok.gov.pl/imap/). | wymiany. dedykowanych

2. Wtasciwy cykl metod ochrony

zycia inwestycji

jako ryzyko wystgpienia Fakt potozenia poza terenem

zjawiska pociggajacego zagrozonym powodzig zostat 2. Wptyw posredni wigzataby sie z

za sobg skutki w postaci potwierdzony takze w decyzji Poziom istotnosci Nie dotyczy poniesieniem
uszkodzen infrastruktury = 0OS. skutkow: dodatkowych
oraz zwigzane z nimi mate straty 3. Podmiot naktadow

straty materialne. 2. Wptyw posredni odpowiedzialny na inwestycyjnych, co

Skala prawdopodobienstwa: Uzasadnienie:
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umiarkowanie prawdopodobne

W przypadku

dziatania

jest nieuzasadnione

wystgpienia powodzi adaptacyjne ekonomicznie.
Uzasadnienie o charakterze Nie dotyczy
Prawdopodobierstwo degradujgcym Oceniana
wystgpienia zjawisk powodzi i obszary posredniego ekspozycja na to
podtopien na obszarze oddziatywania ryzyko wtdrne jest
wybranym do realizacji Projektu (np. linie akceptowalna (tzn.
inwestycji oraz w jego kolejowe na trasach, nie istnieje wysoki
bezposrednim sgsiedztwie ktére obstugiwane lub bardzo wysoki
oszacowano jako niskie. Wynika bedg przez terminal poziom ryzyka),
to z charakterystyki lokalizacji, w Sokétce) stad przyjeto
ktora wedtug danych potencjalne straty zaproponowang
Informatycznego Systemu okresli¢ nalezy jako strategie
Ostony Kraju zaklasyfikowany umiarkowane. Brak przeciwdziatania.
jest jako obszar o niskim ryzyku przejezdnosci
powodziowym szlakéw
(http://mapy.isok.gov.pl/imap/). ' transportowych
€zasowo
uniemozliwitby
funkcjonowanie
terminalu
powodujac starty
finansowe.
Zjawiska lodowe na 1. Wptyw bezposredni 1. Wptyw 1. Wptyw 1. Dziatania Ryzyko rezydualne
ZJAWISKA wodach Skala prawdopodobienstwa: bezposredni bezposredni: adaptacyjne (wtdrne) rozumiane
LODOWE NA powierzchniowych to bardzo mato prawdopodobne Poziom istotnosci niski poziom W zwiazku z jest jako
RZEKACH | formy zlodzenia wéd skutkow: 2: Wplyw oszacowang skala uszkodzenia i straty
MORZU ORAZ pojawiajace sie w fazie Uzasadnienie: brak posredni: niski prawdopodobienst materialne w
JEZIORACH | zamarzania, trwatej Zamarzanie Morza Battyckiego skutkow poziom wa wystgpienia wyniku
ZBIORNIKACH pokrywy lodowej i sptywu = obecnie wystepuje gtdwnie w Uzasadnienie: ryzyka wystepowania
WODNYCH lodu. jego potnocnej czesci, u W przypadku bezposredniego zjawisk lodowych

wybrzezy Skandynawii — kazdego

wystgpienia zjawisk

(bardzo mato

mimo zatozenia o

125


http://mapy.isok.gov.pl/imap/

Ryzyko zwigzane z
wystepowaniem zjawisk
lodowych na wodach
powierzchniowych
rozumiane jest jako
ryzyko wystgpienia
zjawiska pociggajacego
za sobg skutki w postaci
uszkodzen infrastruktury
oraz zwigzane z nimi
straty materialne.

roku zamarza Zatoka Botnicka i
Finska. W odniesieniu do wdd
terytorialnych Polski niekiedy
zdarza sie zamarzanie Zatoki
Puckiej. Nalezy mie¢ na uwadze,
iz w zwigzku z prognozowanymi
zmianami klimatu w Polsce
obejmujgcymi wzrost Sredniej
temperatury powietrza,
zmniejszy sie czestotliwosé
wystepowania zjawisk lodowych
w Polsce. Podnoszenie sie
temperatury wptynie takze na
ograniczenie zjawisk lodowych
na rzekach i innych zbiornikach
wodnych. Terminal Spétki bedzie
zlokalizowany w istotnej
odlegtosci od Morza Battyckiego
oraz od wiekszych rzek czy
zbiornikow wodnych (najblizej
zlokalizowanym zbiornikiem jest
Zalew Sokdlski), stad ryzyko
zwigzane z zjawiskami lodowymi
jest mato prawdopodobne.

2. Wptyw posredni
Skala prawdopodobienstwa:

mato prawdopodobne

Uzasadnienie:
Zamarzanie Morza Battyckiego
obecnie wystepuje gtéwnie w

lodowych na
rzekach, morzu,
jeziorach czy innych
zbiornikach wodnych
(nawet tych
najblizszych do
lokalizacji projektu),
nie stwierdzono
mozliwosci wptywu
na obiekty terminalu
intermodalnego i
jego wyposazenie.

2. Wptyw posredni
Poziom istotnosci
skutkow:
nieznaczne straty

Uzasadnienie:

W przypadku
wystapienia zjawisk
lodowych o
charakterze
degradujgcym
obszary posredniego
oddziatywania
Projektu (np. linie
kolejowe na trasach,
ktore obstugiwane
beda przez terminal
w Sokotce)

prawdopodobne),
nie podjeto
dedykowanych
dziatan
adaptacyjnych
(generowatyby one
nieuzasadnione
obcigzenie
finansowe).

2. Wtasciwy cykl
zycia inwestycji
Nie dotyczy

3. Podmiot
odpowiedzialny na

dziatania

adaptacyjne
Nie dotyczy

niskim poziomie
prawdopodobienst
wa wystgpienia
tego rodzaju
zjawisk.

Préba
podejmowania
dedykowanych
metod ochrony
wigzataby sie z
poniesieniem
dodatkowych
naktadoéw
inwestycyjnych, co
jest nieuzasadnione
ekonomicznie.

Oceniana
ekspozycja na to
ryzyko wtdrne jest
akceptowalna (tzn.
nie istnieje wysoki
lub bardzo wysoki
poziom ryzyka),
stad przyjeto
zaproponowang
strategie
przeciwdziatania.
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jego potnocnej czesci, u
wybrzezy Skandynawii — kazdego
roku zamarza Zatoka Botnicka i
Finska. W odniesieniu do wéd
terytorialnych Polski niekiedy
zdarza sie zamarzanie Zatoki
Puckiej. W zwigzku z
wystepowaniem ujemnych
temperatur w okresie zimowym
rzeki w Polsce w zamarzaja. Jest
to jednak zjawisko sezonowe i
tymczasowe - na zachodzie
Polski trwa okoto miesigc, w
centrum i na wschodzie okoto 3
miesigce. Nalezy mie¢ na
uwadze, iz w zwigzku z
prognozowanymi zmianami
klimatu w Polsce obejmujgcymi
wzrost $redniej temperatury
powietrza, zmniejszy sie
czestotliwosé wystepowania
zjawisk lodowych w Polsce.
Nalezy jednak zaznaczyé, iz
wptyw posredni obejmuje
infrastrukture kolejowa
bezposrednio sgsiadujacy z
planowanym do budowy
terminalem intermodalnym. Nie
pozostaje ona w bezposredniej
zaleznosci od stanu rzek, jezior,
morz i zbiornikdw wodnych.

potencjalne straty
okresli¢ nalezy jako
umiarkowane. Brak
przejezdnosci
szlakow
transportowych
€zasowo
uniemozliwitby
funkcjonowanie
terminalu
powodujac starty
finansowe.
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MASOWE
WYSTEPOWANI
E
SZKODNIKOW,
CHOROB
ROSLIN LUB
ZWIERZAT ALBO
CHOROB
ZAKAZNYCH
LuUDZI

Masowe wystepowanie
szkodnikdw, chordéb roslin
lub zwierzat albo choréb
zakaznych ludzi jako
jeden z rodzajow klesk
zywiotowych wynikac
moze zaréwno z
uwarunkowan
antropogenicznych oraz
niezaleznych
uwarunkowan
przyrodniczych.

Ryzyko zwigzane z
masowym
wystepowaniem
szkodnikdw, chordéb roslin
lub zwierzat albo choréb
zakaznych ludzi
rozumiane jest jako
ryzyko wystgpienia
zjawiska pociagajacego
za sobg skutki w postaci
uszkodzen infrastruktury
oraz zwigzane z nimi
straty materialne.

1. Wptyw bezposredni
Skala prawdopodobienstwa:

prawdopodobne

Uzasadnienie:

Zjawisko chordb rodlin i zwierzat
oraz choréb zakaznych ludzi jest
zjawiskiem powszechnym,
wystepujacym zaréowno w
przesztosci, jak i obecnie. Obecny
stopien rozwoju medycyny i
przemystu nawozow sztucznych
umozliwia ochrone i/lub
wyleczenie ludzi, roslin i zwierzat
z powszechnie wystepujacych
choréb. Ponadto,
wykwalifikowane instytucje
epidemiologiczne prowadzg staty
monitoring biezacej sytuacji w
Polsce i w razie potrzeby wydaja
odpowiednie komunikaty,
umozliwiajace zabezpieczenie
rodli, ludzi i zwierzat. Jednakze,
zjawisko to pozostaje bez
istotnego wptywu na planowany
do budowy terminal
intermodalny.

2. Wptyw posredni
Skala prawdopodobienstwa:

prawdopodobne

1. Wptyw
bezposredni
Poziom istotnosci
skutkow:

brak skutkéw

Uzasadnienie:
Przedmiotowy
Projekt dotyczy
budowy terminalu
intermodalnego,
umozliwiajgcego
przetadunek
konteneréw
wykorzystywanych w
transporcie
towardw. Planowane
do zakupu srodki
trwate i budowane
obiekty nie pozostajg
w bezposredniej
zaleznosci od faktu
wystepowania
szkodnikéw, choréb
roslin lub zwierzat,
chordéb zakaznych
ludzi.

2. Wptyw posredni
nieznaczne straty
Poziom istotnosci
skutkéw:

1. Wptyw
bezposredni:
niski poziom

2: Wptyw
posredni: niski
poziom

1. Dziatania
adaptacyjne

W zwigzku z
brakiem skutkow
bezposrednich, nie
podjeto
dedykowanych
dziatan
adaptacyjnych
(generowatyby one
nieuzasadnione
obcigzenie
finansowe).

2. Wtasciwy cykl
zycia inwestycji
Nie dotyczy

3. Podmiot
odpowiedzialny na

dziatania

adaptacyjne
Nie dotyczy

Ryzyko rezydualne
(wtoérne) rozumiane
jest jako
uszkodzenia i straty
materialne w
wyniku masowego
wystepowania
szkodnikdéw, choréb
roslin lub zwierzat
albo ludzi mimo
zatozenia o niskim
poziomie
prawdopodobienst
wa wystgpienia
tego rodzaju
zjawisk.

Préba
podejmowania
dedykowanych
metod ochrony
wigzataby sie z
poniesieniem
dodatkowych
naktadow
inwestycyjnych, co
jest nieuzasadnione
ekonomicznie.

Oceniana
ekspozycja na to

ryzyko wtérne jest
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Uzasadnienie:

Zjawisko chordb rodlin i zwierzat
oraz choréb zakaznych ludzi jest
zjawiskiem powszechnym,
wystepujacym zaréwno w
przesztosci, jak i obecnie. Obecny
stopien rozwoju medycyny i
przemystu nawozow sztucznych
umozliwia ochrone i/lub
wyleczenie ludzi, roslin i zwierzat
z powszechnie wystepujacych
choréb. Ponadto,
wykwalifikowane instytucje
epidemiologiczne prowadzg staty
monitoring biezacej sytuacji w
Polsce i w razie potrzeby wydajg
odpowiednie komunikaty,
umozliwiajace zabezpieczenie

brak skutkow

Uzasadnienie:
Wptyw posredni
obejmuje stan
infrastruktury
powigzanej
funkcjonalnie z
planowanym do
budowy terminalem
intermodalnym - nie
pozostaje on w
bezposredniej
zaleznosci od faktu
wystepowania
szkodnikéw, choréb
roslin lub zwierzat,
chordéb zakaznych

akceptowalna (tzn.
nie istnieje wysoki
lub bardzo wysoki
poziom ryzyka),
stad przyjeto
zaproponowang
strategie
przeciwdziatania.

rodli, ludzi i zwierzat. Jednakze, ludzi.
zjawisko to pozostaje bez
istotnego wptywu na planowane
do obszar oddziatywania
Projektu, tj. infrastrukture
kolejowa.
Podnoszenie sie poziomu | 1. Wptyw bezposredni 1. Wptyw 1. Wptyw 1. Dziatania Ryzyko rezydualne
wody w morzach i Skala prawdopodobienstwa: bezposredni bezposredni: adaptacyjne (wtdérne) rozumiane
PODNOSZACY oceanach wynika ze mato prawdopodobne Poziom istotnosci niski poziom W zwiazku z jest jako
SIF,’POZIOM wzrostu objetosci wody skutkow: 2: Wplyw oszacowang skalg uszkodzenia i straty
MORZ I' wraz z podnoszeniem sie Lokalizacja Projektu — Sokotka — brak skutkéw potredni: niski prawdopodobienst materialne w
OCEANOW temperatury oraz nie lezy w bezposrednim poziom wa wystgpienia wyniku

topnienie lodowcow.

sgsiedztwie oceandéw. Odlegtos¢
Sokoétki od Morza Battyckiego

Uzasadnienie:

ryzyka
bezposredniego

podnoszacego sie

poziomu oceanu
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Ryzyko zwigzane z
procesem podnoszenia
sie poziomu morz i
oceandw rozumiane jest
jako ryzyko wystgpienia
zjawiska pociggajacego
za sobg skutki w postaci
uszkodzen infrastruktury
oraz zwigzane z nimi
straty materialne.

wynosi w linii prostej 290 km.
Zagrozenie podnoszacym sie
poziomem morz dotyczy przede
wszystkim obszaréw
znajdujacych sie w sasiedztwie
topniejgcych lodowcow.
Przewidywane scenariusze
wzrostu poziomu morz i
oceanow, opracowane m.in.
przez naukowcéw NASA,
wskazujg, iz w odniesieniu do
terytorium Polski zalane mogg
zostaé wytacznie obszary Zutaw
Wislanych (wizualizacje
dostepne pod adresem
http://flood.firetree.net/).
Jednakze, przewidywany
moment rozpoczecia zmian to
rok 2100.

2. Wptyw posredni
Skala prawdopodobienstwa:

mato prawdopodobne

Uzasadnienie

Infrastruktura kolejowa
powigzana funkcjonalnie z
planowanym do budowy
terminalem intermodalnym nie
lezy w bezposrednim sgsiedztwie
oceanow. Odlegtos¢ Sokotki od
Morza Battyckiego wynosi w linii

Nie stwierdzono
bezposredniego
wptywu
podnoszacego sie
poziomu morz i
oceandw na obiekty
terminalu
intermodalnego i
jego wyposazenie
oraz $rodki trwate do
jego obstugi.

2. Wptyw posredni
Poziom istotnosci
skutkéw:

brak skutkdéw

Uzasadnienie:
Zgodnie z mapg
http://flood.firetree.

net/, w przypadku
podniesienia sie

poziomumérzolm
moze dojs¢ do
zalania czesci portow
docelowych
przetadowywanych
kontenerow, jednak
mozna spodziewac
sie, ze w takiej
sytuacji trasa

(mato
prawdopodobny) i
brakiem skutkéw
bezposrednich, nie
podjeto
dedykowanych
dziatan
adaptacyjnych
(generowatyby one
nieuzasadnione
obcigzenie
finansowe).

2. Wtasciwy cykl
zycia inwestycji
Nie dotyczy

3. Podmiot
odpowiedzialny na

dziatania

adaptacyjne
Nie dotyczy

mimo zatozenia o
niskim poziomie
istotnosci skutkdw
zjawiska.

Préba
podejmowania
dedykowanych
metod ochrony
wigzataby sie z
poniesieniem
dodatkowych
naktadow
inwestycyjnych, co
jest nieuzasadnione
ekonomicznie.

Oceniana
ekspozycja na to
ryzyko wtérne jest
akceptowalna (tzn.
nie istnieje wysoki
lub bardzo wysoki
poziom ryzyka),
stad przyjeto
zaproponowang
strategie
przeciwdziatania.
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http://flood.firetree.net/
http://flood.firetree.net/

prostej 290 km. Zagrozenie
podnoszgcym sie poziomem
morz dotyczy przede wszystkim
obszaréw znajdujacych sie w
sgsiedztwie topniejacych
lodowcéw. Przewidywane
scenariusze wzrostu poziomu

przewozu i jego
punkt docelowy
zostanie zmieniony,
przy czym nie
wptynie to na
infrastrukture czy
funkcjonowanie

morz i oceandw, opracowane terminalu.
m.in. przez naukowcow NASA,
wskazujg, iz w odniesieniu do
terytorium Polski zalane moga
zosta¢ wytacznie obszary Zutaw
Wislanych (wizualizacje
dostepne pod adresem
http://flood.firetree.net/).
Jednakze, przewidywany
moment rozpoczegcia zmian to
rok 2100.
Stopniowy wzrost 1. Wptyw bezposredni 1. Wptyw 1. Wptyw 1. Dziatania Ryzyko rezydualne
temperatury powietrza to | Skala prawdopodobienstwa: bezposredni bezposredni: adaptacyjne (wtdérne) rozumiane
obserwowane od potowy | prawdopodobny Poziom istotnosci niski poziom W zwigzku z jest jako
XX wieku podwyzszenie skutkow: 2: Wplyw oszacowang skalg uszkodzenia i straty
Sredniej temperatury Uzasadnienie: Brak skutkow pogredni: niski wptywu materialne w
STOPNIOWY atmosfery przy Zgodnie z danymi z portalu poziom bezposredniego, nie | wyniku masowego
WZROST powierzchni ziemi i KLIMADA, od potowy XIX wieku Uzasadnienie: podjeto wystepowania
TEMPERATURY  oceandw, jednoczesne zauwazalny jest systematyczny Nie stwierdzono dedykowanych szkodnikdow, choréb
POWIETRZA ochtodzenie stratosfery wzrost temperatury. Seria bezposredniego dziatan roslin lub zwierzat
oraz przewidywane pomiaréw do 2012 r. ukazuje wptywu adaptacyjnych albo ludzi mimo

ocieplenie w przysztosci
wynikajace z zaburzenia

rownowagi radiacyjnej
Ziemi. Wptyw na

trend wzrostu o wartosé
0,7°C/100 lat. Jednakze, krotsza
seria pomiaréw — do 2000 r. —
wskazuje przyrost temperatury o

stopniowego
wzrostu temperatury
powietrza na obiekty
terminalu

(generowatyby one
nieuzasadnione
obcigzenie
finansowe).

zatozenia o niskim
poziomie
prawdopodobienst

wa wystgpienia
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stopniowy wzrost
temperatury powietrza
odgrywa réwniez emisja
gazdw cieplarnianych.

Ryzyko zwigzane z
procesem podnoszenia
sie temperatury
powietrza rozumiane jest
jako ryzyko wystgpienia
zjawiska pociggajacego
za soba skutki w postaci
uszkodzen infrastruktury
oraz zwigzane z nimi
straty materialne.

0,58°C/100 lat, co oznacza ze w
ciggu 12 lat przyrost
temperatury wzrdst az 0,12°C. W
Polsce odnotowuje sie nasilanie
zjawisk ekstremalnych, majgcych
najwiekszy wptyw na panujace
warunki klimatyczne. Prognozy
zmiany klimatu wskazujg na
dalszy stopniowy wzrost
temperatury powietrza w Polsce.

2. Wptyw posredni
Skala prawdopodobienstwa:

prawdopodobny

Uzasadnienie:

Zgodnie z danymi z portalu
KLIMADA, od poftowy XIX wieku
zauwazalny jest systematyczny
wzrost temperatury. Seria
pomiaréw do 2012 r. ukazuje
trend wzrostu o wartosé
0,7°C/100 lat. Jednakze, krotsza
seria pomiaréw — do 2000 r. —
wskazuje przyrost temperatury o
0,58°C/100 lat, co oznacza ze w
ciggu 12 lat przyrost
temperatury wzrdst az 0,12°C. W
Polsce odnotowuje sie nasilanie
zjawisk ekstremalnych, majgcych
najwiekszy wptyw na panujgce
warunki klimatyczne. Prognozy

intermodalnego i
jego wyposazenie
oraz $rodki trwate do
jego obstugi. Skala
zjawiska ocieplania
klimatu oraz tempo
jego postepu nie
beda powodowaty
zagrozenia dla
terminalu i jego
wyposazenia przez
co najmniej kilka
kolejnych stuleci.

2. Wptyw posredni
Poziom istotnosci
skutkow:

Brak skutkéw

Uzasadnienie:
Wptyw posredni
obejmuje stan
infrastruktury
powigzanej
funkcjonalnie z
planowanym do
budowy terminalem
intermodalnym - nie
pozostaje on w
bezposredniej
zaleznosci od faktu

2. Wtasciwy cykl
zycia inwestycji
Nie dotyczy

3. Podmiot
odpowiedzialny na

dziatania

adaptacyjne
Nie dotyczy

tego rodzaju
zjawisk.

Préba
podejmowania
dedykowanych
metod ochrony
wigzatoby sie z
poniesieniem
dodatkowych
naktadow
inwestycyjnych, co
jest nieuzasadnione
ekonomicznie.

Oceniana
ekspozycja na to
ryzyko wtérne jest
akceptowalna (tzn.
nie istnieje wysoki
lub bardzo wysoki
poziomu ryzyka),
stad przyjeto
zaproponowang
strategie
przeciwdziatania.
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WSKAZNIK PH
OCEANOW

zmiany klimatu wskazujg na wzrostu

dalszy stopniowy wzrost temperatury.

temperatury powietrza w Polsce.
Jednym z 1. Wptyw bezposredni 1. Wptyw 1. Wptyw 1. Dziatania Ryzyko rezydualne
najistotniejszych skutkéw | Skala prawdopodobienstwa: bezposredni bezposredni: adaptacyjne (wtdrne) rozumiane
rosngcego bardzo mato prawdopodobny Poziom istotnosci niski poziom W zwiazku z jest jako
zanieczyszczenia skutkéw: oszacowana skala uszkodzenia i straty

) I 2: Wptyw . .

atmosferycznego jest Uzasadnienie: brak skutkéw posredni: niski prawdopodobienst materialne w
zakwaszanie oceandw, Przedmiotowy Projekt dotyczy poziom wa wystgpienia wyniku zmian w pH

ktore pochtaniaja okoto %
uwalnianego dwutlenku
wegla. Zakwaszanie
oceandw to stopniowy
wzrost kwasowosci
oceanu na przestrzeni
dtugiego okresu
spowodowany przede
wszystkim przez
wchtanianie dwutlenku
wegla (CO2) z atmosfery
oraz wprowadzaniem lub
usuwaniem innych
zwigzkdéw chemicznych z
oceanu.

Ryzyko zwigzane z
zmianami poziomu
kwasowosci oceandéw
rozumiane jest jako
ryzyko wystapienia
zjawiska pociggajacego
za sobg skutki w postaci

budowy terminalu
intermodalnego w Sokétce.
Obszar realizacji Projektu nie
lezy w bezposrednim sgsiedztwie
oceandéw. Ponadto, wszelkie
prognozy wzrost pH oceanéw
dotycza nastepnego stulecia.
Skutki zmiany pH oceandéw beda
mie¢ przede wszystkim wymiar
biologiczny. Nie stwierdzono
natomiast wptywu na stan
infrastruktury. Tym samym, skale
prawdopodobienstwa zjawiska
okreslono na poziomie ,,bardzo
mato prawdopodobny”.

2. Wptyw posredni
Skala prawdopodobienstwa:

bardzo mato prawdopodobny

Uzasadnienie:
Przedmiotowy Projekt dotyczy
budowy terminalu

Uzasadnienie:

Nie stwierdzono
bezposredniego
wptywu zmiany PH
oceandw na obiekty
terminalu
intermodalnego i
jego wyposazenie i
srodki trwate do jego
obstugi.
Przedmiotowy
Projekt dotyczy
budowy terminalu
intermodalnego w
Sokétce. Nie
stwierdzono wptywu
pH oceandw na stan
infrastruktury i
obiektéw
budowlanych.

2. Wptyw posredni

ryzyka
bezposredniego
(bardzo mato
prawdopodobny)
oraz brakiem
skutkéw w
odniesieniu do
przedmiotu
Projektu, nie
podjeto
dedykowanych
dziatan
adaptacyjnych
(generowatyby one
nieuzasadnione
obcigzenie
finansowe).

2. Wtasciwy cykl
zycia inwestycji
Nie dotyczy

oceandw mimo
zatozenia o niskim
poziomie istotnosci
skutkow zjawiska.

Préba
podejmowania
dedykowanych
metod ochrony
wigzataby sie z
poniesieniem
dodatkowych
naktadoéw
inwestycyjnych, co
jest nieuzasadnione
ekonomicznie.

Oceniana
ekspozycja na to
ryzyko wtérne jest
akceptowalna (tzn.
nie istnieje wysoki
lub bardzo wysoki
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uszkodzen infrastruktury
oraz zwigzane z nimi

intermodalnego w Sokétce.
Obszar realizacji Projektu nie

Poziom istotnosci
skutkow:

3. Podmiot
odpowiedzialny na

poziom ryzyka),
stad przyjeto

straty materialne. lezy w bezposrednim sgsiedztwie | Brak skutkéw dziatania zaproponowang
oceandw. Ponadto, wszelkie adaptacyjne strategie
prognozy wzrost pH oceandow brak skutkéw Nie dotyczy przeciwdziatania.
dotycza nastepnego stulecia. Uzasadnienie:
Skutki zmiany pH oceandéw bedg | Wptyw posredni
mie¢ przede wszystkim wymiar obejmuje stan
biologiczny. Nie stwierdzono infrastruktury
natomiast wptywu na stan kolejowej
infrastruktury. Tym samym, skale | powigzanej
prawdopodobienstwa zjawiska funkcjonalnie z
okre$lono na poziomie ,,bardzo planowanym do
mato prawdopodobny”. budowy terminalem
intermodalnym w
Sokétce - nie
pozostaje on w
bezposredniej
zaleznosci od
pHzmiany PH
oceandw.
Miejska wyspa ciepta jako | 1. Wptyw bezposredni 1. Wptyw 1. Wptyw 1. Dziatania Ryzyko rezydualne
zjawisko bezposredni bezposredni: adaptacyjne (wtoérne) rozumiane
meteorologiczne polegaja | Skala prawdopodobieristwa: Poziom istotnosci niski poziom W zwiazku z brak jest jako
ce na termicznym Prawdopodobny skutkow: 2: Wphyw skutkow uszkodzenia i straty
] uprzywilejowaniu brak skutkéw pogredni: niski bezposrednich, nie materialne w
\WYSPA CIEPEA przestrzeni mlejsl.qej . Uzasac.jnlenle: . o poziom podjeto W\./n.lkg zjawiska
wzgledem otaczajacych jg | Zgodnie z danymi z portalu Uzasadnienie: dedykowanych miejskich wysp
obszaréw KLIMADA, od potowy XIX wieku Nie stwierdzono dziatan ciepta mimo
niezabudowanych ze zauwazalny jest systematyczny bezposredniego adaptacyjnych zatozenia o niskim

wzgledu na
przeksztatcenie

wzrost temperatury. Seria
pomiaréw do 2012 r. ukazuje

wptywu miejskich
wysp ciepta na

(generowatyby one
nieuzasadnione

poziomie istotnosci

skutkow zjawiska.
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wtasciwosci obszaréw
miejskich (np. zmiana
struktury promieniowania
krétko- i dtugofalowego,
zwiekszenie pojemnosci
cieplnej czy spadek
sredniej predkosci wiatru.

Ryzyko zwigzane
wystepowaniem zjawiska
miejskich wysp ciepta
rozumiane jest jako
ryzyko wystgpienia
zjawiska pociggajacego
za sobg skutki w postaci
uszkodzen infrastruktury
oraz zwigzane z nimi
straty materialne.

trend wzrostu o wartosé
0,7°C/100 lat. Jednakze, krétsza
seria pomiaréw — do 2000 r. —
wskazuje przyrost temperatury o
0,58°C/100 lat, co oznacza ze w
ciggu 12 lat przyrost
temperatury wzrdést az 0,12°C. W
Polsce odnotowuje sie nasilanie
zjawisk ekstremalnych, majgcych
najwiekszy wptyw na panujgce
warunki klimatyczne. Prognozy
zmiany klimatu wskazujg na
dalszy stopniowy wzrost
temperatury powietrza w Polsce.

2. Wptyw posredni

Skala prawdopodobienstwa:

Prawdopodobny

Uzasadnienie:

Zgodnie z danymi z portalu
KLIMADA, od potowy XIX wieku
zauwazalny jest systematyczny
wzrost temperatury. Seria
pomiaréow do 2012 r. ukazuje
trend wzrostu o wartosé
0,7°C/100 lat. Jednakze, krétsza
seria pomiarow — do 2000 r. —
wskazuje przyrost temperatury o
0,58°C/100 lat, co oznacza ze w
ciggu 12 lat przyrost

obiekty terminalu
intermodalnego i
jego wyposazenie i
srodki trwate do jego
obstugi.

2. Wptyw posredni
Poziom istotnosci
skutkéw:

brak skutkdéw
Uzasadnienie:
Wptyw posredni
obejmuje stan
infrastruktury
powigzanej
funkcjonalnie z
planowanym do
budowy terminalem
intermodalnym - nie
pozostaje on w
bezposredniej
zaleznosci od
miejskich wysp
ciepta.

obcigzenie
finansowe).

2. Wtasciwy cykl
zycia inwestycji
Nie dotyczy

3. Podmiot
odpowiedzialny na

dziatania

adaptacyjne
Nie dotyczy

Préba
podejmowania
dedykowanych
metod ochrony
wigzatoby sie z
poniesieniem
dodatkowych
naktadow
inwestycyjnych, co
jest nieuzasadnione
ekonomicznie.

Oceniana
ekspozycja na to
ryzyko wtérne jest
akceptowalna (tzn.
nie istnieje wysoki
lub bardzo wysoki
poziomu ryzyka),
stad przyjeto
zaproponowang
strategie
przeciwdziatania
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temperatury wzrdst az 0,12°C. W
Polsce odnotowuje sie nasilanie
zjawisk ekstremalnych, majgcych
najwiekszy wptyw na panujace
warunki klimatyczne. Prognozy
zmiany klimatu wskazujg na
dalszy stopniowy wzrost

temperatury powietrza w Polsce.

EROZIJA
WYBRZEZY |
GLEBY

Powszechnie wystepujacy
proces erozji wybrzezy i
gleby proces niszczenia
powierzchni przez wode,
wiatr, stonce, site
grawitacji czy dziatalnos¢
organizmow prowadzic¢
moze do istotnych zmian
rzezby terenu.
Najbardziej narazone na
niszczenie gleby sg tereny
pagérkowate, gorzyste i
lessowe, niepokryte
roslinnoscia.

Ryzyko zwigzane
wystepowaniem zjawiska
erozji rozumiane jest jako
ryzyko wystgpienia
zjawiska pociagajacego
za sobg skutki w postaci
uszkodzen infrastruktury
oraz zwigzane z nimi
straty materialne.

1. Wptyw bezposredni
Skala prawdopodobienstwa:

mato prawdopodobne

Uzasadnienie:

Na terenie Sokotki, stanowigcej
miejsce realizacji Projektu,
wystepujag bujne zbiorowiska
roslinnosci naturalnej — lasy (w
szczegolnosci rozlegta Puszcza
Knyszyniska), taki, bagna i
torfowiska. Wystepowanie
roslinnosci ogranicza wptyw
czynnikéw powodujacych erozje
— wiatru, wody, storica. Ponadto,
erozja zazwyczaj jest zjawiskiem
bardzo powolnym. Skutki jej
wystepowania zauwazalne i
dotkliwe sg przede wszystkim w
rolnictwie (wyptukiwanie
sktadnikow mineralnych gleby).
Nalezy rowniez zaznaczyé, iz
lokalizacja Projektu nie lezy w
bezposrednim sgsiedztwie

1. Wptyw
bezposredni
Poziom istotnosci
skutkow:

brak skutkéw

Uzasadnienie:

Nie stwierdzono
bezposredniego
wplywu erozji
wybrzezy i gleby na
obiekty terminalu
intermodalnego i
jego wyposazenie i
srodki trwate do jego
obstugi.

2. Wptyw posredni
Poziom istotnosci
skutkéw:

brak skutkéw

Uzasadnienie:

1. Wptyw
bezposredni:
niski poziom

2: Wptyw
posredni: niski
poziom

1. Dziatania
adaptacyjne

W zwigzku z
oszacowang skala
prawdopodobienst
wa wystgpienia
ryzyka
bezposredniego
(mato
prawdopodobny) i
brakiem skutkow
bezposrednich, nie
podjeto
dedykowanych
dziatan
adaptacyjnych
(generowatyby one
nieuzasadnione
obcigzenie
finansowe).

2. Wtasciwy cykl
zycia inwestycji
Nie dotyczy

Ryzyko rezydualne
(wtoérne) rozumiane
jest jako
uszkodzenia i straty
materialne w
wyniku zjawiska
erozji wybrzezy i
gleby mimo
zatozenia o niskim
poziomie istotnosci
skutkow zjawiska.

Préba
podejmowania
dedykowanych
metod ochrony
wigzataby sie z
poniesieniem
dodatkowych
naktadoéw
inwestycyjnych, co
jest nieuzasadnione
ekonomicznie.
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wybrzeza, w zwigzku z czym
erozja wybrzeza pozostaje bez
wptywu na planowany do
utworzenia terminal
intermodalny. Powyzsze czynniki
powoduja, iz skale
prawdopodobienstwa w
przypadku wptywu
bezposredniego okreslono jako
mato prawdopodobne.

2. Wptyw posredni
Skala prawdopodobienstwa:

mato prawdopodobne

Uzasadnienie:

Analogicznie jak w przypadku
wptywu bezposredniego, na
obszarze bezposrednio
przylegajacym do planowanego
do utworzenia terminalu
intermodalnego wystepujg bujne
zbiorowiska roslinnosci
naturalnej — lasy (w
szczegoblnosci rozlegta Puszcza
Knyszynska), taki, bagna i
torfowiska. Wystepowanie
roslinnosci ogranicza wptyw
czynnikéw powodujacych erozje
— wiatru, wody, stonca. Ponadto,
erozja zazwyczaj jest zjawiskiem
bardzo powolnym. Zauwazalne

Wptyw posredni
obejmuje stan
infrastruktury
powigzanej
funkcjonalnie z
planowanym do
budowy terminalem
intermodalnym - nie
pozostaje on w
bezposrednim
zwigzku z erozjg
wybrzezy i gleby.

3. Podmiot
odpowiedzialny na

dziatania

adaptacyjne
Nie dotyczy

Oceniana
ekspozycja na to
ryzyko wtérne jest
akceptowalna (tzn.
nie istnieje wysoki
lub bardzo wysoki
poziom ryzyka),
stad przyjeto
zaproponowang
strategie
przeciwdziatania
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sg wyltacznie skutki jej
dtugotrwatego wystepowania,
np. osuwiska (omdwione
powyzej w tabeli). Nalezy
rowniez zaznaczy¢, iz lokalizacja
Projektu nie lezy w
bezposrednim sasiedztwie
wybrzeza, w zwigzku z czym
erozja wybrzeza pozostaje bez
wptywu na infrastrukture
kolejowg sasiadujaca z
terminalem intermodalnym.
Powyzsze czynniki powoduja, iz
skale prawdopodobienstwa w
przypadku wptywu
bezposredniego okreslono jako
mato prawdopodobne.

ZMIANY
JAKOSCI
POWIETRZA

Zanieczyszczenia
powietrza rozumiane sg
jako wszelkie skazenie
powietrza przez
substancje, ktore sg
szkodliwe dla zdrowia lub
niebezpieczne z innych
przyczyn, bez wzgledu na
ich postac fizyczna.

Ryzyko zwigzane
wystepowaniem zjawiska
zanieczyszczania
powietrza rozumiane jest

1. Wptyw bezposredni
Skala prawdopodobienstwa:

Prawdopodobne

Uzasadnienie:

Zgodnie z danymi Ministerstwa
Srodowiska obecnie
zanieczyszczenie powietrza w
Polsce jest jednym z najwyzszych
w Europie, co ma znaczacy
wptyw na jakosc¢ zycia i zdrowie
Polakéw (np. choroby uktadu
oddechowego, nowotwory,
choroby uktadu krazenia, alergie

1. Wptyw
bezposredni
Poziom istotnosci
skutkéw:

Brak skutkow

Uzasadnienie:
Przedmiotowy
Projekt dotyczy
budowy terminalu
intermodalnego.
Stan infrastruktury
nie pozostaje w
bezposredniej

1. Wptyw
bezposredni:
niski poziom

2: Wptyw
posredni: niski
poziom

1. Wptyw
bezposredni:
niski poziom

2: Wptyw
posredni: niski
poziom

1. Dziatania
adaptacyjne

W zwigzku z
brakiem skutkéw
zjawiska w
odniesieniu do
przedmiotu
Projektu, nie
podjeto
dedykowanych
dziatan
adaptacyjnych
(generowatyby one
nieuzasadnione

Ryzyko rezydualne
(wtdrne) rozumiane
jest jako
uszkodzenia i straty
materialne w
wyniku zjawiska
zmiany jakosci
powietrza mimo
zatozenia o niskim
poziomie istotnosci
skutkow zjawiska.

Préba
podejmowania
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jako ryzyko wystgpienia
zjawiska pociggajacego
za sobg skutki w postaci
uszkodzen infrastruktury
oraz zwigzane z nimi
straty materialne.

sg istotnie zwigzane z
oddziatywaniem zanieczyszczen
powietrza w miejscu
zamieszkania). Jednakze, jako$¢
powietrza pozostaje bez wptywu
na stan infrastruktury.

2. Wptyw posredni
Skala prawdopodobienstwa:

Prawdopodobne

Uzasadnienie:

Zgodnie z danymi Ministerstwa
Srodowiska obecnie
zanieczyszczenie powietrza w
Polsce jest jednym z najwyzszych
w Europie, co ma znaczacy
wptyw na jakosc¢ zycia i zdrowie
Polakéw (np. choroby uktadu
oddechowego, nowotwory,
choroby uktadu krazenia, alergie
sg istotnie zwigzane z
oddziatywaniem zanieczyszczen
powietrza w miejscu
zamieszkania). Jednakze,
zjawisko to pozostaje bez
wptywu na obszar oddziatywania
Projektu, to jest infrastrukture
kolejowg bezposrednio
sgsiadujaca z planowanym do
utworzenia terminalem
intermodalnym.

zaleznosci od jakosci
powietrza.

2. Wptyw posredni

Poziom istotnosci
skutkow:
Brak skutkow

Uzasadnienie:
Wptyw posredni
obejmuje
infrastrukture
kolejowg sgsiadujgcy
z planowanym do
budowy terminalem
intermodalnym. Stan
infrastruktury
kolejowej nie
pozostaje w
bezposredniej
zaleznosci od jakosci
powietrza.

obcigzenie
finansowe).

2. Wtasciwy cykl
zycia inwestycji
Nie dotyczy

3. Podmiot
odpowiedzialny na

dziatania

adaptacyjne
Nie dotyczy

dedykowanych
metod ochrony
wigzataby sie z
poniesieniem
dodatkowych
naktadow
inwestycyjnych, co
jest nieuzasadnione
ekonomicznie.

Oceniana
ekspozycja na to
ryzyko wtdrne jest
akceptowalna (tzn.
nie istnieje wysoki
lub bardzo wysoki
poziom ryzyka),
stad przyjeto
zaproponowang
strategie
przeciwdziatania
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Podsumowujac przeprowadzong analize Projektu w kontekscie ryzyk wynikajacych ze zmian klimatu i
zagrozenia kleskami zywiotowymi nalezy stwierdzié, ze prawdopodobienstwo wystgpienia katastrof
lub ekstremalnych zjawisk pogodowych jest relatywnie niewielkie zaréwno w odniesieniu do
infrastruktury (plac, torowisko) jak i do wyposazenia oraz urzadzen do obstugi terminalu (czesé
zakupowa projektu). Niemniej jednak, biorgc pod uwage, ze czes¢ ryzyk, w przypadku wystgpienia,
moze w skrajnym wypadku doprowadzi¢ do zaprzestania funkcjonowania terminalu, na etapie analizy
catosciowej ryzyka klimatycznego przyjeto najwyzszy potencjalny poziom wptywu ryzyka tj. poziom
krytyczny.

Biorgc pod uwage powyzsze, Spotka uwzglednita ewentualne ryzyka juz na etapie przygotowywania
projektu i zaplanowata dziatania zabezpieczajace i niwelujgce skutki ryzyka.

8.2. Charakterystyka obszaru

Skupiska przedsiebiorstw

Lokalizacja przedsiebiorstw stanowigcych najwiekszych pracodawcow regionu (zatrudniajgcych
powyzej 100 oséb) wykazuje wysoki poziom koncentracji w gtdwnych osrodkach miejskich. Wiodacy,
osrodkiem jest w tym przypadku Biatystok z szeroka strefg wokot miasta. Nastepnie wyrdzni¢ mozna
osrodki takie jak Sokdtka (miejsce realizacji przedmiotowego Projektu), Augustow i Siemiatycze,
charakteryzujace sie wielozaktadowq bazg ekonomiczng. Natomiast w miastach takich jak Zambréw,
Narew, Wysokie Mazowieckie widoczna jest dominacja branzowej/wielkosciowe]j jednego zaktadu
pracy. Lokalizacja najwiekszych przedsiebiorstw zostata przedstawiona na ponizszym rysunku.

Rysunek 4 Lokalizacja przedsiebiorstw stanowigcych najwiekszych pracodawcéw regionu®

Do najwiekszych przedsiebiorstw regionu naleza:

=  SM Mlekovita (Wysokie Mazowieckie),

=  SM Mlekpol (Grajewo),

= Unibep (Bielski Podlaski),

=  Spoétdzielnia Mleczarska (Pigtnica),

= Suempol (Bielsk Podlaski),

= Spotdzielnia Obrotu Towarowego Przemystu
Mleczarskiego (Biatystok),

= Barter (Biatystok),

= Danwood (Bielsk Podlaski),

=  Pronar (Narew),

= Adampol (Zascianki),

= Rosti Poland (Biatystok).

Przestrzen gospodarczg regionu ksztattujg tereny
inwestycyjne przygotowywane na potrzeby stale
rozwijajgcej sie Suwalskiej Specjalnej Strefy
Ekonomicznej (SSSE). W 2015 r. strefa ta
powiekszyta sie 0 nowe obszary przemystowe, tworzgc ekonomiczny podstrefy, m.in. w Biatymstoku,

tomzy, Bielsku Podlaskim, Siemiatyczach, Hajndwce i Narewce. Wg prognoz, stale powstajace nowe

40 Regionalny Plan Transportowy Wojewdédztwa Podlaskiego na 2014-2020, .18



dzielnice przemystowe bedy wptywac na uksztattowanie terytorialne aktywnosci gospodarczej
wojewddztwa, stanowigc dodatkowa przestanke do oceny potrzeb inwestycyjnych wojewddztwa w
zakresie transportu. Zgodnie z Regionalnym Planem Transportowym Wojewddztwa Podlaskiego na
2014-2020 lokalizacja najwiekszych przedsiebiorstw powinna stanowi¢ punkt odniesienia dla
inwestycji transportowych, m.in. dla rozmieszczenia terminali kolejowych.

Ruch tranzytowy i towarowy

Potozenie geograficzne wojewddztwa podlaskiego umozliwia realizacje tranzytu na linii wschod-
zachdd i pétnoc-potudnie. Dodatkowo, atrakcyjnosé inwestycyjng regionu podnosi fakt, iz lezy on na
styku dwdch systemow kolejowych - szerokotorowego i normalnotorowego.

Nalezy zaznaczy¢, iz przez wojewddztwo przebiegaé bedzie miedzynarodowa trasa VIA Carpatia,
taczaca Ktajpede na Litwie z Salonikami w Grecji. Wg przyjetych zatozen, trasa na terytorium Polski ma
zostac ukonczona do 2024 r. Po tym okresie nalezy sie wiec spodziewaé nasilenia ruchu tranzytowego,
w tym na terenie wojewddztwa podlaskiego.

Transport towarowy determinowany jest m.in. poziomem eksportu. W regionie, najwyzszy poziom
aktywnosci eksportowe]j wykazuje Biatystok i sgsiadujgce z nim powiaty. Ponadto, wysokim poziomem
eksportu charakteryzujg sie powiaty bielski, grajewski, wysokomazowiecki i suwalski. Przestrzenny
rozktad jednostek prowadzacych aktywno$é¢ eksportowa obrazuje koncentracje podmiotéw w
Biatymstoku i gminach okolicznych, a takze w Suwatkach. Rozktad przestrzenny eksportu oraz
dynamika zmian jego poziomu wskazujg na silnie powigzanie powiatdéw bielskiego, grajewskiego,
wysokomazowieckiego i czesciowo regionu suwalskiego z uktadem sieci drég krajowych.

Towary eksportowane na rynek pochodzg gtéwnie z powiatu bielskiego (ponad dwukrotnie wyzszy
poziom eksportu niz z Biategostoku) oraz z Bielska Podlaskiego. Eksport na Litwe ma swoj poczatek w
powiatach sgsiadujgcych z korytarzem transportowym, przy czym najwyzsze wartosci wywozu
towardw w ujeciu bezwzglednym sg charakterystyczne dla powiatow grajewskiego, suwalskiego oraz
Biategostoku wraz z powiatami bezposrednio sgsiadujgcymi. Powiat sokdlski (miejsce realizacji
przedmiotowego Projektu) specjalizuje sie w eksporcie na rynki wschodnie — wykazuje najwyzszy udziat
rynkéw Ros;ji, Biatorusi i Ukrainy.

Z uwagi na swoje potozenie geograficzne, wojewddztwo podlaskie stanowi obszar tranzytowy w
przewozach towarowych i pasazerskich miedzy krajami Europy Zachodniej, a panstwami
postsowieckimi (Rosja, Litwa, totwa, Biatorus$, Estonia itp.). Wojewoddztwo podlaskie bezposrednio
graniczy z Litwg (granica otwarta po wejsciu Polski do strefy Schengen) oraz z Biatorusig (granica stabo
przenikalna, jednakze charakteryzujgca sie relatywnie duzym natezeniem ruchu pasazerskiego i
towarowego). Ruch pojazddw ciezarowych przez granice wschodnig po 1990 r. charakteryzowat sie
praktycznie nieprzerwang tendencjg wzrostowa. Jedynie w 2009 r. w efekcie globalnego kryzysu
ekonomicznego na granicy biatoruskiej nastgpita chwilowa stagnacja. Po 2009 r. nastgpit ponowny
wzrost natezenia ruchu ciezarowego. Dla wojewddztwa podlaskiego kluczowy jest ruch przez granice
litewska, gdyz jest to gtowny szlak tranzytu miedzy Rosjg i Europg Zachodnia. Jednakze, po wejsciu
Polski do strefy Shengen zniesiono obowigzek rejestracji przejazdéw, w zwigzku z czym od 2007 r.
brakuje danych statystycznych w tym zakresie.

Ruch lokalny

Ruch lokalny obejmuje w szczegdlnosci dojazdy lokalnego spoteczenstwa do pracy. Region
charakteryzuje sie silnym monocentryzmem pod wzgledem wewnetrznych dojazdéw do pracy —
miejscem docelowym wiekszosci dojazdéw jest Biatystok (15 907 osdb dojezdzajgcych wg danych
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GUS). Kolejne miejsca docelowe pod wzgledem ilosci dojazdéw zajmujg odpowiednio tomza, Suwatki
i Bielsk Podlaski, Narew i Zambréw. Innymi osrodkami generujgcymi duzy ruch dojazdowy (ponad 500
0s6b) sg m. in. Sokétka, Grajewo, Augustow. Rozktad miedzygminnych dojazdéw do pracy zostat

przedstawiony na ponizszym rysunku.

Rysunek 5. Ruch lokalny w regionie*!

Migdzygminne dojazdy do pracy na
obszarze wojewodztwa

pow. 1000

750 - 1000

500 - 750

250 - 500

100 - 250

50 - 100
10-50

Z punktu widzenia dojazdéw do osrodkdéw
subregionalnych poziom ruchu dojazdowego
mozna odnie$¢ do wskaznika atrakcyjnosci
rynku pracy. Wskaznik atrakcyjnosc rynku pracy
w Biatymstoku jest wysoki dla obszaréw
potozonych na wschodnich krancach regionu
(powiat sokdlski, biatostocki oraz poétnocna
cze$¢ powiatu hajnowskiego) — w rejonie, w
ktérym nie ma alternatywnych duzych rynkéw
pracy. W  wartosciach  bezwzglednych
najwieksza liczba osdéb dojezdza do pracy w
Biatymstoku z gminy Juchnowiec Koscielny
(powyzej 1300 osbéb). Ponadto, widoczne sg
strumienie ruchu dojazdowego z miejscowosci
dos¢ odlegtych od Biategostoku, takich jak
Sokétka i Suwatki (> 400 oséb) oraz z tomzy i
Bielska Podlaskiego (> 300 osdb).

Uktad komunikacyjny obszaru

Wedtug danych GUS taczna  ditugosé

utwardzonych drég publicznych wyniosta na koniec 2016 r. w woj. podlaskim 13 145 km, z czego 993
km stanowity drogi krajowe, a 1243 km drogi wojewddzkie.

Za posrednictwem drdég krajowych wojewddztwo podlaskie jest potgczone z wiekszymi osrodkami
miejskimi w kraju i za granica. Przebieg drég krajowych przechodzacych przez wojewddztwo podlaskie
przedstawiajg ponizsza tabela. Ponizej umieszczono takze mape drég ekspresowych i krajowych w

wojewoddztwie.

41 Regionalny Plan Transportowy Wojewddztwa Podlaskiego na 2014-2020, s.15
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Tabela 12. Drogi krajowe przebiegajace przez woj. podlaskie??

Lp. | Numer Przebieg drég krajowych w wojewddztwie podlaskim Klasa
drogi drogi*

1 8 Granica wojewddztwa — Zambrow — Biatystok 5
Biatystok — Korycin — Augustow (Augustow /droga 16, wezel "Augustéw"/ — GP
Raczki /do DW 655/ — ... S61 ... - Suwatki /droga 8, wezet "Suwatki Potudnie"/) —
Suwatki — Budzisko — Gr. Paristwa

2 16 Granica wojewddztwa — Augustéw — Sejny — Ogrodniki — granica panistwa GP

3 19 Granica paristwa — Bialystok — Zabtuddw — Bielsk Podlaski -Siemiatycze — GP
granica wojewddztwa

4 58 Granica wojewddztwa — Szczuczyn G

5 61 Granica wojewddztwa — tomza — Grajewo — Augustow /droga 8/16, wezet GP
"Augustow”/
Raczki /wezet "Raczki"/ — Suwatki fwezel "Suwatki Potudnie"/ S

6 62 Granica wojewddztwa — Drohiczyn — Anusin (droga Nr 19) G

7 63 Granica wojewddztwa — Kolno — Kisielnica — tomia — Zambréw — Czyzew — G
granica wojewddztwa

8 64 Pigtnica Poduchowna — Wizna — Stare Jezewo G

9 65 Granica wojewddztwa /Etk/ — Grajewo — Knyszyn — Bialystok — Bobrowniki — G
granica paristwa

10. | 66 Zambrow /droga 8, wezet "Zambrow Zachod"/ — do drogi krajowej nr 63 — ... GP
... — Zambrow /droga 63/ — Wysokie Maz. — Brarisk — Bielsk Podlaski — G
Kleszczele — Polowce — granica Paristwa

*5 — ekspresowa, GP — gldwna ruchu przyspieszonego, G — gldwna, Z — zbiorcza

Mapa 11. Drogi ekspresowe i krajowe w wojewddztwie podlaskim*3

== drogl ekspresowe istniejace \_ N\ A
ex3 drogi ekspresowe w budowie X >
«as drogi ekspresowe planowane N
- drogi krajowe » “,
w— drogi wojewddzkie - C T
]
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Jednoczesnie, na przedmiotowym obszarze (na koniec 2017 r.) eksploatowane byto 734 km linii
kolejowych, w tym 219 km linii zelektryfikowanych normalnotorowych. W wojewddztwie nie
funkcjonuje natomiast zadne duze lotnisko towarowe czy pasazerskie.

Szczegdtowy opis uktadu komunikacyjnego istotnego z punktu widzenia Projektu (tj. w obszarze
infrastruktury kolejowej) uwzgledniajacy potaczenia z innymi osrodkami oraz miedzynarodowymi
szlakami komunikacyjnymi znajduje sie w rozdziale 2 Biznes planu.

Potrzeby w zakresie przemieszczania sie i przetadunku towaréw

Jak wskazano w analizie popytu lokalizacja terminalu w Sokdétce uwarunkowana jest przede wszystkim
korzystnym potozeniem miasta w kontekscie wymiany handlowej Europy z krajami azjatyckimi.
Potwierdzeniem potrzeby rozwoju infrastruktury na tej trasie jest m.in. rosngcy wolumen
przewozonych towaréw w wymianie Chiny-Europa. Terminal na granicy panstw UE z krajami WNP
odpowie na potrzebe zwiekszania przepustowosci jednego z najwazniejszych wspoétczesnych szlakédw
handlowych — tzw. Nowego Jedwabnego Szlaku. Inicjatywa NJS stanowi tez duzg szanse dla Polski,
ktdra ze wzgledu na swoje korzystne potozenie geograficzne oraz fakt umiejscowienia na styku toréw
szerokich (wschodnich) i normalnych (europejskich) ma predyspozycje, aby sta¢ sie jednym z
najwazniejszych hubéw na tym szlaku. Szersza analiza zidentyfikowanych potrzeb w zakresie
przemieszczania sie i przetadunku towardw znajduje sie w rozdziale 3 Biznes planu.

Inne niezbedne zasoby techniczne potrzebne do realizacji Projektu

Opis potrzeb technicznych znajduje sie w rozdziale 9.2 Biznes planu.

9. ZASOBY LUDZKIE ORAZ TECHNICZNE

9.1. Zasoby ludzkie

Etap realizacji Projektu

Dla zagwarantowania prawidtowe]j realizacji Projektu Spétka powota dedykowany zespét sktadajacy sie
z wykwalifikowanych pracownikéw Spétki.

W sktad zespotu projektowego wejda:

=  Wiktor Gryko petni obecnie funkcje Prezesa Zarzadu Barter S.A. Wiktor Gryko posiada wieloletnie
doswiadczenie zawodowe zdobyte jako wifasciciel oraz wspodtwiasciciel przedsiebiorstw
funkcjonujacych na terenie wojewddztwa podlaskiego i mazowieckiego. W ramach zespotu
projektowego bedzie odpowiedzialny za zarzgdzanie catoscia Projektu.

= Zdzistaw tapicz Cztonek Zarzadu oraz Dyrektor Finansowy Barter S.A. Zdzistaw tapicz posiada
wieloletnie doswiadczenie w zarzadzaniu finansami, gruntowng wiedze z obszaru rachunkowosci
finansowej i zarzadczej oraz przepiséw podatkowych. Jego doswiadczenie jest poparte udziatem w
zarzadzaniu projektami unijnymi w okresie realizacji oraz trwatosci projektu. W zakresie realizacji
prac projektowych bedzie odpowiedzialny za kontrole finansowg Projektu.

= Czestaw Falkowski od 2005 r. petni funkcje Dyrektora Oddziatu w Sokétce. Czestaw Falkowski ma
wieloletnie doswiadczenie w zarzadzaniu terminalem przetadunkowym. Uczestniczyt w
projektowaniu i realizacji terminalu w Sokétce oraz frontéw przetadunkowych towaréw masowych
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i chemicznych. Wsréd jego zadan podczas realizacji Projektu bedzie zarzadzanie obszarem
technicznym; nadzér na odbiorami technicznymi, specyfikacjami oraz kontrola wykonalnosci. Do
jego obowigzkdw nalezeé bedzie rowniez realizacja zadan zwigzanych z zamdwieniami w ramach
Projektu.

=  Pawef Bogus jest Dyrektorem ds. Przetfadunkdw oraz Przewozéw i Logistyki Kolejowej.W Barter
S.A. od 2013 r. zajmuje sie spedycjg oraz logistyka towaréw masowych. Posiada doswiadczenie w
zarzadzaniu procesami logistyczno-przetadunkowymi oraz obszerng wiedze z zakresu
funkcjonowania terminali. Podobnie jak Czestaw Falkowski, w ramach Projektu, bedzie
odpowiedzialny za nadzdr techniczny oraz kontrole wykonalnosci. Do jego obowigzkdéw nalezec
bedzie réwniez realizacja zadan zwigzanych z zamoéwieniami w ramach Projektu.

= Mateusz Purzewski jest Radcg Prawnym w BARTER S.A. Posiada doswiadczenie zwigzane z
aspektami prawnymi pozyskiwania funduszy europejskich. Specjalizuje sie w prawie gospodarczym
oraz prawie unijnym ze szczegdlnym uwzglednieniem zagadnien dotyczacych wspierania rozwoju
przedsiebiorstw gospodarczych. Mateusz Purzewski procz doswiadczenia zdobytego podczas prac
projektowych, posiada szerokg wiedze prawniczg pozyskang i popartg szeregiem specjalistycznych
szkolen. Mateusz Purzewski bedzie przygotowywat umowy oraz zapewniat kontrole prawng
Projektu.

= Bogustaw Chrom zajmuje stanowisko Specjalisty ds. Inwestycji i Utrzymania Obiektu. W 1994 r.
uzyskat uprawnienia budowlane pod nr BL/86/94 upowazniajgce do wykonywania samodzielnej
funkcji kierownika budowy i robdét konstrukcyjno-budowlanych o powszechnie znanych
rozwigzaniach konstrukcyjnych i schematach technicznych. Posiada ponad 20-letnie
doswiadczenie w nadzorowaniu projektéw budowlanych, ktére zdobyt pracujagc w BARTER S.A,, a
wczesniej w Saga-Gaz sp. z 0.0. Podczas Projektu bedzie zaangazowany w zarzadzanie projektami
budowlanymi oraz nadzér nad pracami budowlanymi.

= Robert Jézwiak zajmuje stanowisko koordynatora ds. rozliczen. Posiada doswiadczenie zwigzane
z aspektami z obszaru prowadzenia projektéw inwestycyjnych wspoéffinansowanych z dotacji
unijnych, rozliczania inwestycji oraz kierowania zespotami projektowymi. Do jego obowigzkéw
naleze¢ bedzie réwniez realizacja zadan zwigzanych z zamdéwieniami w ramach Projektu.

Planowana struktura realizacji Projektu zostata juz zweryfikowana przez Spétke w trakcie innych
projektéw, stad przyjmujemy, ze bedzie ona gwarantowac skuteczng realizacje zatozen.

Prace zespofu zarzadzajgcego oddziatem w Sokétce nadzorowad bedzie Zarzad Spétki oraz Rada
Nadzorcza. W obszarze administracyjnym, prawnym i ksiegowym zespot zarzadzajacy terminalem
bedzie wspierany przez wyspecjalizowane dziaty Spotki.

Spétka bedzie podmiotem sprawujgcym ogdlny nadzér nad budowg terminalu, przy czym roboty
budowlane bedg realizowane w ramach generalnego wykonawstwa (generalni wykonawcy, odrebni
dla torowiska i dla infrastruktury terminalu, zostang wybrani w procedurze przetargowej zgodnej z
zasadami konkurencyjnosci).

Etap operacyjny

Nowy terminal bedzie zarzadzany przez dedykowany 4-osobowy zespdt zarzadzajacy. Osobg
zarzadzajgcq terminalem bedzie Czestaw Falkowski. Z kolei Pawet Bogus bedzie zarzadzat
przetadunkami intermodalnymi, terminowoscig oraz ruchem na terminalu. Do koordynacji transportu
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drogowego zostanie wyznaczony pracownik na stanowisku Zarzadzajacego Transportem (bedzie to
jeden z dotychczasowych pracownikow Spétki lub osoba nowozatrudniona), natomiast zarzgdzaniem
transportem kolejowym bedzie sie zajmowat Kierownik Wydziatu Eksploatacji Kolejowej (bedzie to
jeden z dotychczasowych pracownikéw Spoétki lub osoba nowozatrudniona).

Do obstugi terminalu zaangazowany zostanie zespot pracownikow, w sktad ktérego wejda:

= QOperatorzy reachstackeréw — 16 oséb

= QOperatorzy suwnic — 5 oséb

=  Spedytorzy terminalowi—5 oséb

= Pracownicy fizyczni przetadunku — 12 oséb

= Specjalista do monitorowania konteneréw — 2 osoby
= Ustawiacze manewrowi— 10 oséb

= Maszynisci— 6 0séb

= Dyspozytorzy kolejowi — 5 oséb

9.2. Posiadane oraz planowane zasoby techniczne

Barter S.A. w ciggu blisko 20 lat dziatalno$ci w branzy paliwowej i transportowej zrealizowat szereg
inwestycji, ktére pozwolity na zdobycie kompetencji i doswiadczenia w realizacji projektéw zwigzanych
z budowa infrastruktury wspierajgcej dziatalnos¢ w zakresie transportu towaréw. Wsrdd
zrealizowanych przedsiewzie¢, ktérych zakres jest zblizony do zakresu projektu objetego niniejszym
whnioskiem, wymienié nalezy przede wszystkim rozbudowe obecnego terminalu przetadunkowego w
Sokétce. Spétka nabywata doswiadczenie takze podczas realizacji mniejszych projektow zwigzanych z
budowg 3 rozlewni butli LPG, obejmujgcych prace budowlane i zakup s$rodkéw trwatych. To
doswiadczenie Spoétki sprawia, ze Wnioskodawca przygotowany jest pod wzgledem technicznym do
kolejnych inwestycji.

Prace budowlane wykonywane w ramach Projektu powierzone zostang Generalnemu Wykonawcy,
dlatego zasoby techniczne niezbedne Whnioskodawcy do realizacji inwestycji to przede wszystkim
zasoby stuzgce pracownikom Spétki do codziennej pracy zwigzanej z planowanym przedsiewzieciem.
Na etapie realizacji Projektu Spotka bedzie korzystata nie tylko z doswiadczenia pracownikdw, ale takze
z zasobdéw technicznych Spétki. Barter S.A. dysponuje takimi aktywami trwatymi jak infrastruktura
biurowa (m.in. siedziba Spétki w Biatymstoku, oddziat w Sokoétce), petne wyposazenie biurowe,
oprogramowanie oraz Srodki transportu wykorzystywane w biezgcej dziatalnosci Wnioskodawcy. To te
zasoby techniczne wykorzystywane beda przez Zespdt na kazidym etapie realizacji Projektu:
kontynuacji prac planistycznych, realizacji prac administracyjnych (zwigzanych m.in. z procesami
wyboru wykonawcéw i dostawcdw, pozyskiwaniem niezbednych decyzji administracyjnych czy statym
nadzorem nad postepem prac na podstawie raportéw okresowych oraz protokotéw odbioru). Na
potrzeby Projektu nie przewiduje sie koniecznosci wykorzystywania aktywow obrotowych.

Ze aktualny wzgledu na wysoki potencjat techniczny, Spétka nie przywiduje koniecznosci nabywania
nowych zasobéw dedykowanych realizacji Projektu (za wyjatkiem tych, ktérych budowa / nabycie
stanowig przedmiot projektu). Pozostate zasoby pozostajgce w dyspozycji Spétki wystarczajgce sg do
realizacji przedsiewziecia w zakresie opisanym w Biznes planie. Niemniej jednak, w przypadku
zidentyfikowania brakéw czy niedobordw zasobow technicznych Wnioskodawca niezwtocznie
nabedzie potrzebne narzedzia — skala dziatalnosci oraz dobra kondycja finansowa Spétki sprawiaja, ze
taka konicznos¢ pozostanie bez wptywu na wykonalnos¢ Projektu.
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10. ANALIZA RYZYKA

10.1. Analiza jakosciowa ryzyka

W ramach przygotowania do realizacji przedmiotowego Projektu Spétka przeprowadzita szczegétowa
analize ryzyk, sktadajaca sie z nastepujgcych elementdéw: etap identyfikacji czynnikdw ryzyka, analiza
jakosciowa ryzyka wraz z propozycja dziatan zaradczych oraz strategie monitorowania ryzyka.

Przeprowadzona przez Spotke analiza ryzyk zostata przygotowana zgodnie z metodyka przedstawiong
w publikacji przygotowanej przez ekspertéw Inicjatywy Jaspers , Niebieska Ksiega” Nowe wydanie
2014-2020, Wrzesien 2015, Sektor kolejowy, Infrastruktura kolejowa, bedacej uzupetnieniem i
doprecyzowaniem wytycznych Komisji Europejskiej (Guide to cost benefit analysis of investment
projects. Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020, December 2014) oraz wytycznych
krajowych w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych w tym
projektéw generujacych dochdd i projektdw hybrydowych na lata 2014-2020 w zakresie analizy
kosztéow i korzysci. Przy identyfikacji ryzyk postuzono sie takze czynnikami ryzyka wskazanymi w
Zatgczniku 3 ,Metodyka przeprowadzania analizy kosztow i korzysci” do Rozporzgdzenia (UE)
2015/207 z dnia 20 stycznia 2015 r. ustanawiajgcego szczegétowe zasady wykonania rozporzqdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 w odniesieniu do wzoru sprawozdania z postepow,
formatu dokumentu stuizqcego przekazywaniu informacji na temat duzych projektow, wzorow
wspdlnego planu dziatania, sprawozdan z wdrazania w ramach celu ,,Inwestycje na rzecz wzrostu i
zatrudnienia” , deklaracji zarzgdczej, strategii audytu, opinii audytowej i rocznego sprawozdania z
kontroli oraz metodyki przeprowadzania analizy kosztow i korzysci, a takze zgodnie z rozporzqdzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1299/2013 w odhniesieniu do wzoru sprawozdar z wdrazania
w ramach celu , Europejska wspdtpraca terytorialna”44

Niebieska Ksiega jest zalecana przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju w celu ujednolicenia
metodyki przeprowadzania analizy kosztéw i korzysci dla projektéw sektora transportu.

Identyfikacja czynnikéw ryzyka

W wyniku przeprowadzonej analizy ryzyk Spoétka zidentyfikowata wszystkie czynniki ryzyka mogace
mie¢ wptyw na projekt. W ramach analizy przeanalizowano takze ryzyka szczegdlne wymienione w
Zataczniku Il do Rozporzgdzenia 207/2015.

Ryzyka podzieli¢ mozna na pie¢ podstawowych kategorii:

= ryzyko naukowe/technologiczne,

= ryzyko biznesowe,

= ryzyko finansowe,

= ryzyko administracyjne,

= ryzyko prawne.
Niektére z zidentyfikowanych zagrozed odnoszg sie jednoczesnie do dwdch kategorii ryzyk
(odpowiednia kategoria zaznaczona jest w opisie).

Dla wszystkich okreslonych ryzyk Spoétka dokonata identyfikacji, czy dane ryzyko jest ryzykiem
aktywnym (identyfikowalnym i istotnym dla Projektu na obecnym etapie sporzadzania analizy ryzyka)

44 Dz.U. UE L38/1213.2.2015
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czy nieaktywnym. W przypadku ryzyk zaklasyfikowanych jako istotne dla projektu, przeprowadzona

zostata ich dalsza szczegdtowa analiza jakosciowa.

W ponizsze]j tabeli przedstawiono ryzyka nieaktywne, ktére zostaty zidentyfikowane podczas analizy

ryzyk. Dla zidentyfikowanych ryzyk nieaktywnych przedstawiono stojgce za tym przyczyny.

Tabela 13. Identyfikacja ryzyk

Kategoria / czynniki ryzyka

Ryzyka popytowe (biznesowe)
- Prognozy ruchu inne niz przewidywano;

- Poziom ruchu nizszy, niz prognozowany, w
tym

ryzyko zwigzane z opdznieniem budowy trasy
ekspresowej na odcinku Kuznica Biatostocka
— Biatystok, ktéra ma istotne znaczenie w Aktywne
potencjatu

inwestycji i popytu na swiadczone ustugi

kontekscie realizowanej
- Wzrost ceny oferowanych ustug z przyczyn
niedoszacowania kosztow;

- Ryzyko konkurencyjne;

Ryzyka zwigzane z projektowaniem
(technologiczne/finansowe)

. . Aktywne
- Btedy w projektowaniu;

- Btedy w kosztorysie projektu,

Ryzyka zwigzane z zamowieniami
(administracyjne/prawne)
- Opdznienia w realizacji procedur

Aktywne
zakupowych;
- Ryzyko niewywigzania sie wykonawcow ze
zobowiazan;
Ryzyka zwigzane z wykonaniem robét
(finansowe/technologiczne)
- Przekroczenie budzetu naktadéw
inwestycyjnych
- Ryzyka geologiczne (nieoczekiwane
niekorzystne warunki gruntowe, osuniecia
terenu, itp.) Aktywne
- Ryzyka klimatyczne (mrozy, powodzie, itp.)
- Mozliwos¢ wystgpienia szkody w
srodowisku;
- Ryzyka zwigzane z wykonawca
(bankructwo, brak wystarczajacych zasobow,

itp.)

Status ryzyka

Uzasadnienie w przypadku braku aktywnosci ryzyka

n.d.

n.d.

n.d.

n.d.
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Ryzyka operacyjne
(finansowe/administracyjne)

- Zwiekszenie zaktadanych kosztow
operacyjnych;

- Ryzyko niedopuszczenia lokomotywy do
uzytkowania przez UTK Aktywne
- Ryzyko braku wystarczajacej liczby

pracownikéw niezbednych do obstugi

terminalu (maszynistéw i innych

pracownikow)

Ryzyka regulacyjne (prawne)

. . Aktywne
- Zmiany w przepisach prawnych;

Ryzyka zarzadcze
(biznesowe/administracyjne)

. . Aktywne
- Mate mozliwosci zarzadzania przez

Beneficjenta;

n.d.

n.d.

Barter S.A. jest
prowadzacym dziatalnos¢ w skali miedzynarodowe;j.

duzym  przedsiebiorstwem,

Firma posiada wieloletnie doswiadczenie w
prowadzeniu dziatalnosci w sektorze paliwowym,
przedsiebiorstwo dziata w branzy juz od 1999 roku.
Firma dysponuje sztabem doswiadczonych
pracownikow a cztonkami zarzadu s3 osoby o
wysokich kompetencjach oraz wieloletnim
doswiadczeniu w zarzadzaniu przedsiebiorstwami z
branzy paliwowej.

Spétka posiada réwniez organ Rady nadzorczej
powotany do wykonywania czynnosci nadzoru nad
dziataniami zarzadu.

Planowany do wykorzystania w Projekcie model
zarzadzania wykorzystywat bedzie rozwigzania i
praktyki sprawdzone w dotychczasowej dziatalnosci
Spotki, w tym takze w analogicznych projektach.

Jako ze dotad Spodtka nie realizowata projektéw
srodkédw  UE, nie
takich

przedsiewzieé. Na potrzeby Projektu Spdtka zadba o

wspotfinansowanych  ze

wyodrebniono zespotu ds. rozliczania
zasoby kadrowe gwarantujace jego prawidtowa
realizacje, w razie koniecznosci (rozumianej jako
wystapienie  nieprzewidzianych  trudnosci w
terminowym rozliczaniu Projektu ze wzgledu na
niewystarczajgce zasoby ludzkie) angazujgc tez
wyspecjalizowane podmioty zewnetrzne — np. firme
doradcza czy biuro rachunkowe. Zakres ewentualnej
pomocy obejmie przygotowanie dokumentacji
niezbednej do sktadania kolejnych wnioskéw o
ptatnosé. Potencjalny podmiot zewnetrzny — o ile
zaistnieje potrzeba jego zaangazowania — wybrany
zostanie na podstawie doswiadczenia w realizacji
podobnych zadan, w tym w szczegdlnosci w
rozliczaniu projektéw wspétfinansowanych w ramach

regionalnych programdéw operacyjnych.
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Majac na uwadze powyzsze nalezy przyjac, ze Spodtka
posiada wystarczajagce mozliwosci  zarzadzania,
wynikajace ze skali i doswiadczenia w prowadzonej
dziatalnosci oraz odpowiednio wysokich kompetencji

kadry zarzadzajacej.

Ryzyka polityczne (biznesowe)

Aktywne n.d.
- Protesty spoteczne;
Ryzyka zewnetrzne
(administracyjne/prawne)
- Opdznienia w otrzymaniu potrzebnych

Aktywne n.d.

decyzji, zezwolen i catej dokumentacji
budowlanej;

Analiza jakosciowa ryzyka
Kazde z ryzyk przyporzadkowano wedtug trzech gtéwnych kategorii prawdopodobienstwa wystgpienia:

= prawdopodobienstwo niskie (co odpowiada kategoriom ,bardzo niskie” i ,niskie” w tabeli 15),
= prawdopodobienstwo $rednie,
= prawdopodobienstwo wysokie (co odpowiada kategoriom ,wysokie” i ,,bardzo wysokie”).
Dla kazdego z ww. ryzyk okreslono prawdopodobieristwo wystgpienia zgodnie ze skalg przedstawiong
W ponizszej tabeli.

Tabela 14. Analiza jakoéciowa ryzyka — skala prawdopodobieristwa®

Zakres wartosci L
Skala L, Wartos¢ punktowa
prawdopodobienstwa

Bardzo niskie <0%,10%) A
Niskie <10%, 33%) B
Srednie <33%, 66%) C
Wysokie <66%, 90%) D
Bardzo wysokie <90%, 100%> E

Ponadto dla kazdego z aktywnych ryzyk okreslono skale sity oddziatywania w Projekcie, ktéra
przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 15. Analiza jako$ciowa ryzyka — skala sity oddziatywania w Projekcie®®

Znaczenie Wartos¢ punktowa

Brak wptywu na dobrobyt spoteczny, nawet bez podejmowania dziatan zaradczych |

4> Opracowanie wtasne na podstawie Niebieska ksiega, Nowe wydanie 2014-2020 Sektor kolejowy, Infrastruktura kolejowa,
JASPERS, Wrzesien 2015.
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Maty wptywu na dobrobyt spoteczny, maty wptyw na efekty finansowe projektu,

Dziatania zaradcze i korygujace s3 jednak potrzebne

Umiarkowany wptyw na dobrobyt spoteczny, gtownie negatywne efekty finansowe
nawet w srednim lub diugim terminie

Poziom krytyczny: wysoka strata dla dobrobytu spotecznego, wystgpienie zdarzenia

powoduje niemozliwo$¢ realizacji podstawowego celu projektu, dziatania zaradcze

bardzo intensywne moga nie doprowadzi¢ do unikniecia wysokich strat

Poziom katastroficzny: Fiasko projektu, zdarzenie moze wywotaé catkowity brak

realizacji celu projektu, gtdwne efekty projektu nie bed3 uzyskane w srednim i dtugim

terminie

Poziom ryzyka jest wynikiem kombinacji prawdopodobienstwa i sity oddziatywania danego ryzyka w
Projekcie. Matryce poziomu ryzyka w zaleznosci od prawdopodobienistwa jego wystgpienia oraz skali
oddziatywania przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 16. Matryca poziomu ryzyka*’

powyzsze zatozenia.

Jakosciowa analiza ryzyk przedstawiona w ponizsze] tabeli zostata przygotowana w oparciu o

Tabela 17. JakoSciowa analiza ryzyk aktywnych

Wptyw
| ] ]| v \Y)
A Niski Niski Niski Niski Sredni
o
R Niski Niski Sredni Sredni
(]
S z A @4
3 Niski Sredni Sredni
- N O T
3 .
3 D Niski Sredni
©
E g S S
Sredni

Ryzyko

Prawdopodobienstwo

Wptyw ryzyka

Poziom ryzyka

Opis ryzyka

Dziatania zapobiegawcze i minimalizujgce

47 Opracowanie wtasne na podstawie Niebieska ksiega, Nowe wydanie 2014-2020 Sektor kolejowy, Infrastruktura kolejowa,
JASPERS, Wrzesien 2015.
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Poziom ruchu
nizszy niz
prognozowany, w
tym ryzyko
zwigzane z
opd6znieniem
budowy trasy
ekspresowej na
odcinku KuZnica
Biatostocka —
Biatystok, ktora ma
istotne znaczenie
w kontekscie
potencjatu
realizowanej
inwestycji i popytu
na $wiadczone
ustugi

Niski

Ryzyko dotyczy mniejszego zapotrzebowania
na ustugi transportu intermodalnego w
rzeczywistosci niz wskazuja na to prognozy
rynkowe, co moze przetozy¢ sie na mniejsze
zapotrzebowanie na ustugi Swiadczone przez
Barter S.A.

Prognoza popytu na potrzeby Projektu zostata
przeprowadzona na podstawie wiarygodnych
danych historycznych, przy zachowaniu
zasady ostroznosci w prognozowaniu poprzez
przyjecie konserwatywnych zatozen. Analiza
popytu
doswiadczeniem Spétki w branzy, zdobytym

zostata réowniez poparta
podczas dotychczasowej dziatalnosci.
Planowany do rozbudowy terminal w Sokétce
dedykowany bedzie firmom eksportujagcym
oraz importujgcym towary zza wschodniej
granicy Polski: Biatorus, Rosja, Chiny,
Kazachstan itp.

Docelowo terminal zostanie przystosowany
do obstugi tadunkéw  kontenerowych
przewozonych transportem kombinowanym,
m.in. kolejowym i drogowym.

Przestankami  stojgcymi  za  realizacjg
inwestycji stoi znaczny wzrost kolejowych
przewozdw realizowanych przez Barter SA
przez przejscie Bruzgi - Kuznica.

Spotka w 2016 r. Spotka odnotowata ok 80%
wzrostu w stosunku do roku 2015 liczby
przewozéw jednowagonowych co zwigzane
jest ze wzrostem wymiany handlowej
europejskich przedsiebiorstw z krajami bytej
WNP i Azja.

Od tamtej pory Spétka odnotowuje rokroczny
wzrost wolumenu wszystkich przewozow.
Lokalizacja Projektu to jeden z podstawowych
czynnikéw sukcesu planowanej dziatalnosci
operacyjnej. Potozenie terminalu miedzy
Kuznicg Biatostocka a Biatymstokiem —a wiec
miejscowosciami, ktdre zostang potaczone
droga ekspresowg S19 wptynie pozytywnie
na prognozowany popyt na ustugi
przetadunkowe. Analiza ryzyka nizszego niz
planowany poziomu ruchu uwzglednita takze
niezalezne od  Whnioskodawcy  ryzyko
opdznien w budowie danego odcinka trasy
S19 (prawdopodobne lata realizacji: 2019-
2022/2023 w systemie "Projektuj i buduj").
Aktualnie nie ma przestanek $wiadczacych o
przysztych trudnosciach w terminowanym
zakonczeniu inwestycji. Ewentualne
przesuniecie terminu oddania odcinka trasy
szybkiego ruchu nie wptynie w sposéb
znaczacy na przeptyw tadunkéw w regionie:
istniejagca juz infrastruktura drogowa, mimo

Dziatania zapobiegawcze i minimalizujace
wystgpienie przedmiotowego ryzyka to w
szczegdlnosci:

— intensyfikacja czynnosci zwigzanych
pozyskiwaniem nowych klientow i
umochieniem pozycji rynkowej;
podpisanie listéw intencyjnych z
potencjalnymi klientami

zainteresowanymi przetadunkiem
konteneréw w nowym terminalu w
Sokotce: DB Cargo Polska S.A.,
ADAMPOL S.A., Guangzhou Yuxin
Trade Co., Ltd. oraz PH Podlasiak.
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wysokiego stopnia eksploatacji, umozliwia
przeptyw towaréw, w tym tadunkéw
kontenerowych w stopniu wystarczajgcym w
kontekscie zaktadanych wskaznikéw
wykonanej pracy przewozowej w nowym
terminalu intermodalnym w Sokétce.

Majac na uwadze prognozy dalszego wzrostu
wolumenu przewozéw, nalezy okresli¢
prawdopodobienstwo wystgpienia
przedmiotowego ryzyka jako bardzo niskie, a
jego wptyw jako krytyczny. Tym samym
poziom przedmiotowego ryzyka nalezy
okresli¢ jako niski.

Wozrost ceny

oferowanych ustug

z przyczyn

niedoszacowania

kosztow

Sredni

Koszty operacyjne zostaty oszacowane przez
Spotke na podstawie przeprowadzonego
rozeznania rynkowego oraz analiz rynkowych
popartych wieloletnim doswiadczeniem w
prowadzonej dziatalnosci oraz
doswiadczeniem zdobytym w wyniku budowy
terminalu przetadunkowego w Sokétce, w
zwigzku z powyzszym nalezy uzna, iz ryzyko
niedoszacowania kosztow jest znikome.

Przy prognozowaniu kosztéw operacyjnych
przyjeto konserwatywne zatozenia w celu
unikniecia ich niedoszacowania.

Prawdopodobienstwo wystgpienia
przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
niskie, a jego wptyw jako umiarkowany. Tym
samym poziom przedmiotowego ryzyka
nalezy okresli¢ jako $redni.

Dziatania zapobiegawcze i minimalizujgce
wystgpienie przedmiotowego ryzyka to w
szczegolnosci:

— na etapie przygotowan do realizacji
Projektu, Whnioskodawca
przeprowadzit analize kosztéw
zwigzanych ze $wiadczeniem ustug
przetadunku towardw;

—  Whnioskodawca posiada doswiadczenie
w przetadunku towaréw i posiada
wiedze w zakresie kosztéw zwigzanych
z tego typu dziatalnoscia.
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konkurencyjne

Niski

Realizacja projektu umozliwi firmie Barter S.A.
wejscie na nowy z punktu widzenia Spotki
rynek ustug terminalowych w obszarze
transportu intermodalnego.

Jak wykazata przeprowadzona w niniejszym
Biznes planie analiza popytu i konkurencji
Spétka obserwuje rosnacy wzrost
zapotrzebowania ustugi przetadunku
towaréw przy jednoczesnym niedoborze po
stronie podazy.

Ponadto, bariery wejscia do branzy sa wysokie
ze wzgledu na znaczace koszty rozpoczecia
dziatalnosci (bardzo wysokie koszty oraz dtugi
czas budowy terminalu przetadunkowego) w
jak rowniez wymagane know-how czy
doswiadczenie, co  ogranicza ryzyko
pojawienia sie nowych konkurentow.

Tym samym ryzyko niekorzystnej dla Spotki
nasilajgcej sie walki konkurencyjnej jest w
praktyce znikome.
Prawdopodobienstwo wystgpienia
przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
bardzo niskie, a jego wptyw jako
umiarkowany. Tym samym poziom
przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
niski.

Dziatania zapobiegawcze i minimalizujace
wystgpienie przedmiotowego ryzyka to w
szczegdlnosci:

— wypracowane w toku dotychczasowe;j
dziatalnosci  kontakty handlowe i
nawigzane kontakty biznesowe;

— intensyfikacja dziatan handlowych i
promocyjnych, w tym przy
wykorzystaniu nowych kanatow

sprzedazy w przypadku zaistnienia
ryzyka;

—  zajecie przez Barter S.A. odpowiednio
duzej czesci rynku przetadunku
towar6w w  regionie, znaczgco
zmniejszy atrakcyjnos¢

przedmiotowego rynku z perspektywy

potencjalnych wchodzacych graczy.

Tym samym zmniejszeniu ulegnie

ryzyko  pojawienia  sie  nowych

podmiotéw konkurencyjnych.

Opodznienia w
realizacji procedur

Sredni

Projekt ma charakter budowlany oraz
zakupowy. Wnioskodawca w ramach
Projektu zaktada przeprowadzenie ok.
czternastu postepowan zakupowych
zwigzanych z wybraniem wykonawcy robét
budowlanych oraz dostawcow sprzetu i
wyposazenia terminalu.

Ponadto pojawia sie koniecznos¢ wyboru
wykonawcy robot budowlanych co
dodatkowo wptywa na ryzyko opdznienia
realizacji procedur zakupowych.

Prawdopodobienstwo wystgpienia
przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
$rednie, a jego wptyw jako umiarkowany. Tym
samym poziom przedmiotowego ryzyka

nalezy okresli¢ jako Sredni.

Dziatania zapobiegawcze i minimalizujgce
wystgpienie przedmiotowego ryzyka to w
szczegdlnosci:

— ograniczenie liczby postepowan
zakupowych przewidzianych do
przeprowadzenia w ramach
Projektu;

—  przygotowanie na moment ztozenia
wniosku o dofinansowanie petnej
dokumentacji przetargowej

umozliwiajacej  przeprowadzenie
postepowan na wiekszos$¢ kosztéw

w ramach Projektu;

—  okreslenie szczegbétowego
harmonogramu dziatan zwigzanych
z wyborem dostawcéw urzadzen i
wyborem wykonawcy robot

budowlanych.

154




Przedmiotowe ryzyko wystepuje przede Dziatania zapobiegawcze i minimalizujace
wszystkim w odniesieniu wykonawcow robdt | wystgpienie przedmiotowego ryzyka to w
budowlanych zaplanowanych w Projekcie. szczegdlnosci:

Nieprawidtowe wywigzanie sie wykonawcow —  przygotowana procedura przetargowa
z zobowigzan moze w negatywnych sposdb zostata opracowana w taki sposdb,

wptyna¢ na przebieg realizacji Projektu i zeby zagwarantowaé, iz wybrani

Ryzyko
niewy\zia:,zania sie = opozni¢c  lub  ograniczy¢ zakres ustug wykonawcy posiadaja
wykonawcéw ze B v E planowanych  do  Swiadczenia  przez udokumentowane do$wiadczenie w
zobowiazar Whioskodawce w wyniku realizacji Projektu. realizacji inwestycji;
Prawdopodobieristwo wystapienia —  zastosowanie przewidzianych  kar

przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
niski, a jego wptyw jako krytyczny. Tym
samym poziom przedmiotowego ryzyka
nalezy okresli¢ jako2 Sredni.

umownych w przypadku
niewywigzywania sie z zapisOw umowy

przez wykonawce;

Przekroczenie
budzetu naktadow
inwestycyjnych

Sredni

budzetu naktadéw
inwestycyjnych Projektu moze wynika¢ z

btednego okreslenia kosztéw Projektu na

Przekroczenie

etapie przygotowania whniosku o
dofinansowanie, nieprzewidywalnego
wzrostu cen na rynku infrastruktury kolejowej
oraz zmiennosci kursu walut. Koszty
inwestycyjne w ramach Projektu zostaty
oszacowane w na podstawie
przeprowadzonego rozeznania rynku, analizy
aktualnych  tendencji  rynkowych oraz
doswiadczenia Spoétki w realizacji podobnych
przedsiewzie¢ inwestycyjnych. W zwigzku z
tym znaczace zmiany naktadow
inwestycyjnych w ramach Projektu s3 mato

prawdopodobne.

Prawdopodobienstwo wystgpienia
przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
bardzo niskie, a jego wptyw jako
umiarkowany. Tym samym poziom
przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako

Sredni.

Dziatania zapobiegawcze i minimalizujgce
wystgpienie przedmiotowego ryzyka to w
szczegdlnosci:
—  Spotka posiada doswiadczenie w
budowie terminalu
przetadunkowego, na bazie
posiadanych doswiadczen Spodtka
przeprowadzita wewnetrzne analizy
wskazujace na dopuszczalne zmiany
kosztéw operacyjnych, ktére nie
prowadza do zZnaczacego
zmniejszenia optacalnosci Projektu;
—  Zatozenie finansowania  czesci
kosztow z kredytu inwestycyjnego i
mozliwos¢ zwiekszania tego
kredytu;
— w przypadku zaistnienia ryzyka,
pokrycie zakfadanych kosztéw ze
Srodkéw wiasnych Wnioskodawcy.
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Ryzyka geologiczne
(nieoczekiwane
niekorzystne
warunki gruntowe,
osuniecia terenu,
itp.)

Niski

Spotka realizuje projekt rozbudowy terminalu
przetadunkowego w sprawdzonym,
odpowiednio  wyselekcjonowanym  oraz

przygotowanym miejscu.

Odpowiednie przygotowanie terenu pod
inwestycje wymagato nawozenia ziemi,
wykonanie niwelacji terenu, uzyskanie
wtasciwych spadkéw terenu oraz nosnosci
gruntu.
Majac na uwadze odpowiednie
przygotowanie gruntu wraz oraz wieloletnig
dziatalno$¢ prowadzona przez Spétke na
przedmiotowym obszarze nalezy stwierdzic,
ryzyko wystgpienia nieoczekiwanych zamian
w warunkach gruntowych jest nikte.
Prawdopodobienstwo wystgpienia
przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
bardzo niskie, a jego wptyw jako krytyczny.
Tym samym poziom przedmiotowego ryzyka

nalezy okresli¢ jako niskie.

Dziatania zapobiegawcze i minimalizujace

wystgpienie przedmiotowego ryzyka to w

szczegdlnosci:

lokalizacja  Projektu i obszar
oddziatywania Projekt znajduja sie
na terenach na ktérych nie
wystepujg  badz  sporadycznie
wystepuja

niekorzystne warunki gruntowe,

nieoczekiwane

osuniecia terenu, itp;
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Ryzyka klimatyczne
(mrozy, powodzie,
itp.)

Sredni

Ryzyko klimatyczne zwigzane jest z
potencjalnymi skutkami zmian klimatycznych
oraz wystepowaniem ekstremalnych zdarzen
pogodowych. Ryzyka zwigzane z aspektami
klimatycznymi mogg miec istotny wptyw na
uzytkowanie terminalu intermodalnego
objetego przedmiotem Projektu, jednakze
prawdopodobienstwo ich wystgpienia z
uwagi na obszar oddziatywania Projektu
nalezy okresli¢ jako mato prawdopodobny.
Szczegdtowa analiza ryzyk zwigzanych ze
zmianami klimatu zostata przedstawiona w
rozdziale 8.2 Biznes planu.

Zgodnie z danymi zamieszczonymi na ISOK —
hydroportalu publikujgcym mapy zagrozenia
powodziowego, Sokdtka znajduje sie w
obszarze nie objetym ryzykiem wystapienia
powodzi.
Prawdopodobienstwo wystgpienia
przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
niskie, a jego wptyw jako krytyczny. Tym
samym poziom przedmiotowego ryzyka
nalezy okresli¢ jako Sredni.

Dziatania zapobiegawcze i minimalizujace
wystgpienie przedmiotowego ryzyka to w
szczegdlnosci:

— lokalizacja Projektu i obszar
oddziatywania Projekt znajdujg sie na
terenach, na ktérych nie wystepuja
wystepujg
ekstremalne zjawiska pogodowe i

badz sporadycznie

katastrofy naturalne;

— planowany do rozbudowy terminal
przetadunkowy oraz planowane do
nabycia urzadzenia beda

przystosowane do uzytkowania w

ekstremalnych warunkach

atmosferycznych (m.in. pod katem

temperatury, opadow $niegu,
wilgotnosci, wysokosci);
— w  odniesieniu do elementéw

infrastruktury odpornos¢ na zmiany
klimatu zostanie zapewniona poprzez
wykonanie obiektéw zgodnie ze sztuka
budowlang i w oparciu o obowigzujace
normy. Planuje sie tez wykorzystanie
materiatdbw  wysokiej jakosci oraz
zlecenie prac zwigzanych z
projektowaniem i wykonaniem
obiektow (w tym placu i torowiska)
wyspecjalizowanym podmiotom
zewnetrznym. Tam, gdzie jest to
zasadne i mozliwe ryzyko zostanie
zniwelowane poprzez zastosowanie
dedykowanych rozwigzan (np.
wykonanie kanalizacji deszczowej);

—  w odniesieniu do urzadzen i srodkéw
transportu (czes¢ zakupowa projektu)
odpornos¢ na zmiany klimatu zostanie
uwzgledniona juz na etapie tworzenia
specyfikacji i zakupu urzadzen.

Szczegétowe  informacje na  temat

minimalizacji ryzyk znajduja sie w rozdziale

8.2 Biznes planu.

Mozliwos¢
wystapienia szkody
w Srodowisku

Niski

Planowane do realizacji w ramach
przedmiotowego Projektu prace budowlane
realizowane beda na terenie istniejgcego
terminala przetadunkowego. W zwigzku z
powyzszym nie dojdzie do dewastacji lub
zniszczenia naturalnych obszaréw przyrody.
Prawdopodobienstwo wystgpienia
przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
bardzo niskie, a jego wptyw jako Sredni. Tym
samym poziom przedmiotowego ryzyka
nalezy okresli¢ jako niski.

Dziatania zapobiegawcze i minimalizujace
wystgpienie przedmiotowego ryzyka to w
szczegdblnosci:
— lokalizacja Projektu i obszar
oddziatywania Projekt znajdujg sie na
terenach, na ktérych nie wystepuja
parki krajobrazowe, rezerwaty
przyrody ani inne obszary objete
ochrong;
— uzyskana decyzja okreslajagca warunki

realizacji przedsiewziecia;
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Ryzyka zwigzane z
wykonawcy
(bankructwo, brak
wystarczajacych
zasobdw, itp.)

Sredni

Przedmiotowe ryzyko wystepuje przede
wszystkim w odniesieniu wykonawcéw robét
budowlanych zaplanowanych w Projekcie.
Bankructwo, brak wystarczajacych zasobow
moze w negatywnych sposdb wptyngé na
przebieg realizacji Projektu i opdzni¢ lub
ograniczy¢ zakres ustug planowanych do
Swiadczenia przez Wnioskodawce w wyniku
realizacji Projektu.

Prawdopodobienstwo wystgpienia
przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
niskie, a jego wptyw jako maty. Tym samym
poziom przedmiotowego ryzyka nalezy

okresli¢ jako niski.

Dziatania zapobiegawcze i minimalizujace
wystgpienie przedmiotowego ryzyka to w
szczegdlnosci:

— w petni przygotowana procedura
przetargowa zostata opracowana w
taki sposéb, zeby zminimalizowac
ryzyko wyboru wykonawcy,

zagrozonego bankructwem
(wymagane oswiadczenie o sytuacji

finansowej);

Zwiekszenie kosztow operacyjnych moze
wystgpi¢ z dwdch przyczyn: obiektywnych
zmian warunkéw makroekonomicznych lub z
powodu niedoszacowania kosztéw na etapie
tworzenia prognoz. Ryzyko oznacza wzrost

Dziatania zapobiegawcze i minimalizujgce

wystgpienie przedmiotowego ryzyka to w

szczegdlnosci:

— starannie  sporzadzona  prognoza
zgodnie z zasadami sztuki;

Zwiekszenie , . . . . .
zaktadanych = kosztéw funkcjonowania terminalu i moze —  kalkulacja ceny za przetadunek TEU
KoSZtow n g wymagac korekty polityki cenowej lub uzalezniona od gtdwnych kosztéw
. e obnizke  marzy. Prawdopodobieristwo operacyjnych
operacyjnych - ) .
wystgpienia przedmiotowego ryzyka nalezy
okresli¢ jako srednie, a jego wptyw jako
umiarkowany. Tym samym poziom
przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
Sredni.
Ryzyko zmian prawnych w sektorze : Dziatania zapobiegawcze i minimalizujgce
transportu intermodalnego moze wystgpi¢ w | wystgpienie przedmiotowego ryzyka to w
szczegdlnosci w  wyniku wprowadzenia | szczegdlnosci:
poprawek lub zmian w dotychczas —  biezagca oraz szczegétowa analiza
obowigzujgcych aktach prawnych lub nowych planowanych zmian legislacyjnych w
regulacji prawnych majacych wptyw na obszarze transportu intermodalnego;
branze kolejowego transportu — w przypadku zaistnienia  ryzyka,
Zmiany w intermodalnego. Zmiany aktow podjecie dziatan przygotowawczych do

przepisach prawa

Sredni

ustawodawczych moga naktada¢ dodatkowe
wymogi lub obowigzki wzgledem podmiotéw
funkcjonujacych w branzy.
Prawdopodobienstwo wystgpienia
przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
Srednie, a jego wptyw jako umiarkowany. Tym
samym poziom przedmiotowego ryzyka
nalezy okresli¢ jako Sredni.

planowanych zmian legislacyjnych z
odpowiednim wyprzedzeniem.
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Protesty spoteczne moga wystgpi¢ w zwigzku

z rozbudowg terminalu. Niemniej

prawdopodobienstwo ryzyka jest bardzo
mate: terminal lezy na terenie
przemystowym, daleko od obszaréw

chronionych. Dodatkowo inwestycja oznacza

ograniczenie (i docelowo) eliminacje

przetadunku towaréw masowych (wegla) z

Dziatania zapobiegawcze i minimalizujace

wystgpienie przedmiotowego ryzyka to w

szczegdlnosci:

—  przeprowadzona procedura uzyskania
decyzji srodowiskowej z

uwzglednieniem wszystkich

zainteresowanych stron.

—  Stosowanie sie do warunkow decyzji.

Protesty spoteczne A ] = terminalu, ktéry jest bardziej ucigzliwy dla
2
otoczenia niz kontenery.
Prawdopodobienstwo wystgpienia
przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
bardzo niskie, a jego wptyw jako
umiarkowany. Tym samym poziom
przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
niski.
Do przeprowadzenia prac budowalnych | Dziatania zapobiegawcze i minimalizujace
konieczne jest uzyskanie pozwolenia na | wystgpienie przedmiotowego ryzyka to w
. budowe. Na dzien wykonania niemniejszego | szczegdlnosci:
Opodznienia w i 3 i . .
otrzvmaniu Biznes planu Spdtka posiada ostateczng —  rozpoczecie prac nad przygotowaniem
E —_ decyzje S$rodowiskowa, ktéra umozliwia projektu budowlanego;
potrzebnych c . . )
decyzji, zezwoleri i B v g pozyskanie  pozwolenia na budowe. —  uzyskanie decyzji srodowiskowej;
' v Prawdopodobieristwo wystapienia i  —  prawidtowe przygotowanie wniosku o

catej dokumentacji
budowlanej

przedmiotowego ryzyka nalezy okresli¢ jako
niskie, a jego wptyw jako umiarkowany. Tym
samym poziom przedmiotowego ryzyka

nalezy okresli¢ jako Sredni.

pozwolenie na budowe.

Zrédto: Opracowanie wtasne.

10.2.

Analiza wrazliwosci
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= +/-10%, +/-20% stawek przetadunkowych;
= +/-10%, +/-20% obrotow tadunkowych

= +/-10%, +/-20% kosztu przewozu z perspektywy wtascicieli tadunkdw.

Kazda z powyzszych zmiennych zostata nastepnie jednorazowo zmieniona o wybrany poziom
wzrostu/spadku procentowego wzgledem wartosci bazowej, przy utrzymaniu pozostatych zmiennych
na dotychczasowym poziomie. Pozwolito to na kalkulacje wptywu zmiany kazdej ze zmiennych na
wskazniki efektywnosci ekonomicznej Projektu oraz trwatosci finansowej Spotki.

Dodatkowo zbadano nastepujgce scenariusze pesymistyczne:
= -10% stawki przetadunkowe oraz -10% obroty fadunkowe;
= +20% naktady inwestycyjne oraz +20% koszty operacyjne;
=  +15% naktady inwestycyjne oraz -10% obroty tadunkowe.
Wyniki analizy wrazliwosci przedstawiajg ponizsze tabele.

Tabela 18: Analiza wrazliwosci

Scenariusz bazowy: 6732 427 210,8%
Wysoko$¢ naktadéw inwestycyjnych +10% 6 720 660 196,1%
Wysoko$¢ naktadéw inwestycyjnych -10% 6744 195 228,2%
Wysoko$¢ naktadéw inwestycyjnych +20% 6708 893 183,5%
Wysokos¢ naktadow inwestycyjnych -20% 6 755 962 249,3%
Koszty operacyjne bez amortyzacji +10% 6711590 210,0%
Koszty operacyjne bez amortyzacji -10% 6753 265 211,6%
Koszty operacyjne bez amortyzacji +20% 6690 753 209,2%
Koszty operacyjne bez amortyzacji -20% 6774102 212,4%
Stawki przetadunkowe +10% 6732 400 210,8%
Stawki przetadunkowe -10% 6732 455 210,8%
Stawki przetadunkowe +20% 6732372 210,8%
Stawki przetadunkowe -20% 6732483 210,8%
Obroty tadunkowe +10% 6881262 227,2%
Obroty tadunkowe -10% 6524 091 193,9%
Obroty tadunkowe +20% 7004 112 2431%
Obroty tadunkowe -20% 6161496 176,4%
Koszt przewozu dla wiascicieli tadunkow +10% 7158 407 221,4%
Koszt przewozu dla wiascicieli tadunkow -10% 6 306 448 199,9%
Koszt przewozu dla wiascicieli tadunkow +20% 7584 386 231,9%
Koszt przewozu dla wiascicieli tadunkéw -20% 5 880 468 188,9%

Zrédto: opracowanie wiasne

Nalezy zauwazyd, iz zmiana kosztu przewozu dla witascicieli fadunkéw wptywa wytgcznie na wskazniki
analizy ekonomicznej. Z tego wzgledu, w dalszej czesci analizy nie badano wptywu zmian tej wielkosci
na trwatos¢ finansowa.

Wyniki scenariuszow pesymistycznych przedstawiono ponize;j.

Tabela 19: Scenariusze pesymistyczne
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Scenariusz bazowy 6732427 210,8%

-10% stawki przetadunkowe B
-10% obroty tadunkowe o 193,9%

+20% nakfady inwestycyjne B
+20% koszty operacyjne R 182,1%

+15% nakfady inwestycyjne B
-10% obroty tadunkowe R 174.3%

Zrédto: opracowanie wtasne
Dodatkowo, dla kazdej z badanych zmiennych oszacowano wartosci progowe, tzn. wartosci zmiany

procentowej poszczegdlnych zmiennych, ktére zrownataby ENPV z zerem.

Tabela 20: Wartosci progowe

Wysoko$¢ naktadéw inwestycyjnych 5721%
Koszty operacyjne bez amortyzacii 3231%
Stawki przetadunkowe 2 427 995%
Obroty fadunkowe -96%
Koszt przewozu dla wiascicieli tadunkow -158%

Zrédto: opracowanie wtasne

Analize zmiennych krytycznych wykonano zgodnie z zatozeniem, iz zmienne krytyczne to takie
zmienne, ktérych wahanie o 1% powoduje odchylenie wartosci EPV o wiecej niz 1%.

Ponizsza tabela prezentuje uzyskane wyniki.

Tabela 21: Identyfikacja zmiennych krytycznych

Wysokos¢ naktadow inwestycyjnych 0,02% NIE
Koszty operacyjne bez amortyzacii 0,03% NIE
Stawki przetadunkowe 0,00% NIE
Obroty fadunkowe 0,27% NIE
Koszt przewozu dla wiascicieli fadunkow 0,63% NIE

Zrédto: opracowanie wtasne
Analiza wrazliwosci obejmujaca trwatos¢ finansowg spétki wykazata, iz przy negatywnych zmianach
powyzszych zmiennych, Spétka zachowuje trwatosc finansowg, co potwierdza dodanie saldo srodkéw

pienieznych w kazdym roku prognozy dla kazdej zmiany ww. zmiennych.
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Poniza tabela przedstawia saldo srodkéw pienieznych przy zmianie poszczegdlnych zmiennych (ceteris paribus).

Tabela 22: Trwatos¢ finansowa

Wariant bazowy

Wysoko$¢ naktadéw inwestycyjnych +10%
Wysoko$¢ naktadow inwestycyjnych -10%
Wysokos¢ naktadow inwestycyjnych +20%
Wysokos¢ naktadow inwestycyjnych -20%
Koszty operacyjne bez amortyzacji +10%
Koszty operacyjne bez amortyzacji -10%
Koszty operacyjne bez amortyzaciji +20%
Koszty operacyjne bez amortyzacji -20%
Stawki przetadunkowe +10%

Stawki przetadunkowe -10%

Stawki przetadunkowe +20%

Stawki przetadunkowe -20%

Obroty fadunkowe +10%

Obroty tadunkowe -10%

Obroty tadunkowe +20%

Obroty tadunkowe -20%

17 351
17187
17 249
16 919
17 145
19158
15544
20 754
14 589
16 555
18 147
15759
18 943
16 959
17915
16 641
18 946

15237
13110
17779
11165
20322
12318
18 156
20338
19701
16 522
13 950
17 808
12 665
15870
14 326
16 384
12 661

14117
11904
16 451
9812
18782
12125
16 108
20960
17 450
14 862
13372
15607
12 627
14751
13 350
15328
12220

18 099
17197
18 235
15915
18 373
21365
14 832
33745
13927
16 369
19 830
14 638
21560
18 302
18 374
18712
19 951

22162
21441
21455
20002
20749
28738
15586
42 357
13 489
18 848
25479
15531
28793
22 469
22762
23168
25832

29911
29 365
28 381
27769
26 853
39 621
20 201
54 355
17 036
25135
34 691
20 356
39 466
30 545
30603
31751
34 906

40 856
40478
38 520
38726
36 187
53540
28172
69 275
24055
34735
46 983
28608
53105
42038
41409
43970
46 690

54120
53835
51068
51858
48 021
69 597
38643
86 201
33704
46 779
61468
39431
68 809
56 080
54 295
57619
60 284

71578
71451
67 756
69 321
63 940
89 681
53 475
107 037
47833
63137
80 026
54 688
88 467
72 868
71135
73 807
77570

81369
80 528
77 665
77379
73967
101 967
60 771
119 991
54 518
71883
90 864
62 388
100 350
81927
80813
82272
87 536

100 636
100 006
96 138
96 768
91646
123 631
77 642
142 266
70 852
90 142
111141
79637
121 636
100 476
100 551
100 239
107 426

119 205
118 726
113 982
115 347
108 767
144 451

93 961
163 599

86 734
107 759
130 663

96 301
142110
118 351
120 088
117 551
127 030

111 160
108 153
107 903
101 962
104 655
138 590

83731
158 224

76 126

98 783
123 550

86 393
135927
109 618
113 030
108 261
120 508

134 033
131269
130 198
125 148
126 372
162 009
106 059
181278
98 971
121439
146 641
108 832
159 235
132 152
136 392
130 520
144 010

152 076
148 653
148 780
141 814
145 494
178 929
125 224
196 941
119 562
139 991
164 174
127 893
176 260
150 208
154 414
148 588
161 763

Zrédto: opracowanie wtasne

Podsumowujac, przy znaczacych, negatywnych odchyleniach poszczegdlnych zmiennych krytycznych od wartosci oczekiwanych, trwatos¢ finansowa jest

zapewniona w catym okresie odniesienia.
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11. TEST POMOCY PUBLICZNEJ

Dofinansowanie w ramach Dziatania 4.2 Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa
Pomorskiego przyznane na rzecz Projektu bedacego przedmiotem niniejszego Biznes planu stanowié
bedzie pomoc publiczng, o ktérej mowa w art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
(dalej: TFUE) (Dz. Urz. UE 2008 C 115/47).

Pomoc na rzecz projektu udzielona zostanie na podstawie rozporzadzenia w sprawie wytgczen
blokowych (dalej: GBER) w ramach przeznaczenia ,,Pomoc inwestycyjna na infrastrukture lokalng” (Art.
56 GBER).

Na poziomie legislacji krajowej, podstawg prawng udzielenia pomocy na rzecz Projektu jest
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 5 sierpnia 2015 r. w sprawie udzielania
pomocy inwestycyjnej na infrastrukture lokalng w ramach regionalnych programdw operacyjnych na
lata 2014-2020 (dalej: Rozporzadzenie) (Dz.U. 2015 poz. 1208).

Na etapie analizy wystepowania pomocy publicznej, Spétka dokonata szczegdtowej analizy tej kwestii
w oparciu o Komunikat Komisji Europejskiej ,Zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (dalej: Komunikat
KE”) (2016/C 262/01)".

Na podstawie artykutu 107 ust. 1 TFUE pomoc publiczng mozna zdefiniowac¢ jako , wszelkg pomoc
przyznawang przez Panstwo Cztonkowskie lub przy uzyciu zasobéw panstwowych w jakiejkolwiek
formie, ktéra =zaktéca Ilub grozi zaktéceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektorym
przedsiebiorstwom lub produkcji niektérych towaréw, [...] w zakresie, w jakim wptywa na wymiane
handlowg miedzy Panstwami Cztonkowskimi”.

Z powyzszej definicji wynika, ze za pomoc publiczng w projekcie nalezy przyznac takie wsparcie, ktére
spetnia nastepujace przestanki:

= w projekcie nastepuje transfer zasobéw publicznych,
= transfer zasobow publicznych jest selektywny — uprzywilejowuje okreslony podmiot lub
wytwarzanie okreslonych débr,
= transfer zasobéw publicznych skutkuje przysporzeniem (korzyscig ekonomiczng) na rzecz
okreslonego podmiotu, na warunkach korzystniejszych niz rynkowe,
= w efekcie transferu zasobéw publicznych wystepuje lub moze wystapié zaktdcenie konkurencji.
Co wiecej, jak wskazano w punkcie 6 Komunikatu KE ,,zasady pomocy panstwa majg zastosowanie
wyltgcznie wowczas, gdy beneficjentem srodka jest ,, przedsiebiorstwo”.

W przypadku przedmiotowego przedsiewziecia inwestycyjnego spetnione sg wszystkie przestanki
determinujgce wystgpienia pomocy publicznej. Szczegétowa analize Projektu w swietle ww. przestanek
przedstawiono ponizej.

1) Beneficjentem srodka jest ,,przedsiebiorstwo”



W Swietle orzeczen Trybunatu Sprawiedliwosci jako ,przedsigbiorstwa” nalezy rozumie¢ podmioty
prowadzace dziatalno$¢ gospodarcza, bez wzgledu na ich status prawny i sposdéb ich finansowania®. Z
kolei w orzecznictwie tego samego organu za dziatalnos$¢ gospodarczg uznaje sie ,wszelky dziatalnos¢

polegajaca na oferowaniu na rynku towardw i ustug”®.

Barter S.A. tj. beneficjent wsparcia w ramach Dziatania 4.2 RPO WP jest spdtka akcyjng, ktéra prowadzi
dziatalno$é obejmujacg swoim zakresem swiadczenie ustug, a zatem mozna stwierdzi¢, iz w Swietle
orzecznictwa prowadzi dziatalnos¢ gospodarcza.

Tym samym, spetniony jest warunek dotyczacy typu podmiotu, ktérego dotyczy pomoc.
2) Panstwowe pochodzenie srodkow

W przypadku przestanki dotyczacej panstwowego pochodzenia srodkéw nalezy wzigé pod uwage dwa
aspekty, ktére stanowig dwa odrebne i kumulatywne warunki istnienia pomocy panstwa (punkt 38
Komunikatu KE):

e mozliwos¢ przypisania srodka panstwu,
e pochodzenie srodkdéw z zasobdéw panstwowych.
Mozliwos¢ przypisania srodka panstwu:

Aspekt odnosi sie do podmiotu, ktéry jest dysponentem Srodkéw i posiada mozliwos¢ udzielania
wsparcia. Literalnie, jako srodki panstwa powinny by¢ rozumiane wytgcznie te $rodki, ktére s w
dyspozycji organdw panstwowych, jednak na potrzeby rozpatrywania wystgpienia pomocy publicznej,
definicja ta jest znacznie szersza. Zgodnie z punktem 39 Komunikatu KE ,,W przypadkach, w ktérych
organ publiczny przyznaje korzys¢ beneficjentowi, taki srodek z definicji mozna przypisa¢ panstwu,
nawet jezeli odnosny organ jest pod wzgledem prawnym niezalezny od innych organdw publicznych.
Te samg zasade stosuje sie w przypadku, gdy organ publiczny wyznacza podmiot prywatny lub
publiczny do zarzgdzania srodkiem przynoszgcym korzys¢.”. Watpliwosci pojawié sie mogg natomiast
w sytuacji, w ktdrej korzysci przyznaje sie za posrednictwem przedsiebiorstw publicznych. Jednakze, w
przypadku Dziatania 4.2 RPO WP, dofinansowanie udzielane jest przez Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Podlaskiego, ktéry jest organem pomocniczym organu publicznego. Tym samym, pomoc
udzielona przez Urzad Marszatakowski Wojewddztwa Podlaskiego spetnia warunki uznania jej za
srodek przypisany panstwu cztonkowskiemu, a wiec srodek paistwowy.

Pochodzenie srodkéw z zasobow panstwowych:

Wobec $rodkéw, ktére stanowig pomoc panstwa wymagane jest, aby pochodzity one z zasobdw
panstwowych -

zgodnie z punktem 47 Komunikatu KE ,jedynie korzysci przyznane bezposrednio lub posrednio z
zasobow panstwowych mogg stanowi¢ pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu”. Zgodnie
zdominujaca linig interpretacyjng, aby uznaé, iz Srodek pochodzi ze 7zrédet paristwowych wystarczajace
jest, aby pozostawaty one pod kontrolg lub w dyspozycji panstwa. Jednoczesnie, kwestia uznawania

48 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwo$ci z dnia 12 wrze$nia 2000 r. w sprawach potgczonych od C-180/98 do C-
184/98 Pavlov i in., ECLI:EU: C:2000:428, pkt 74; wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 10 stycznia 2006 r. w
sprawie C-222/04 Cassa di Risparmio di Firenze SpA i in., ECLI:EU:C:2006:8, pkt 107

4 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwo$ci z dnia 16 czerwca 1987 r. w sprawie 118/85 Komisja przeciwko

Wtochom, ECLI:EU: C:1987:283, pkt 7; wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 18 czerwca 1998 r. w
sprawie C-35/96 Komisja przeciwko Wtochom, ECLI:EU:C:1998:303, pkt 36; wyrok Trybunatu
Sprawiedliwosci z dnia 12 wrzes$nia 2000 r. w sprawach potac
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Srodkoéw przyznawanych w ramach programéw operacyjnych wspétfinansowanych ze srodkéw UE,
moze budzi¢ watpliwosci zwigzane z faktem, ze fundusze unijne nie sg w tradycyjnym rozumieniu
Srodkami pochodzacymi z budzetu panstwa. Jednakze, jak pokazuje praktyka oraz orzecznictwo
Trybunatu (np. decyzja Komisji N 157/2006 pkt. 29), srodki otrzymywane przez paristwo od UE, m.in.
na cele zwigzane z udzielaniem dotacji przedsiebiorstwom, powinny by¢ traktowane jako srodki
pochodzace od panstwa. Biorgc pod uwage powyzsze, nalezy stwierdzi¢, ze srodki przekazywane w
ramach Dziatania 4.2 RPO WP (w 85% sa to srodki EFFR, a 15% stanowig Srodki z budzetu panstwa), w
catosci wpisujg sie w zakes srodkéw pochodzgcych ze zrédet panstwowych.Tym samym, jako, ze
dofinansowanie w ramach Dziatania 4.2 RPO WP, spetnia oba warunki sktadajgce sie na przestanke
panstwowego pochodzenia srodkéw, nalezy stwierdzi¢, ze spetniona jest przestanka wystgpienia
pomocy publicznej zwigzana z transferem zasobdw publicznych.

3) Przysporzenie korzysci na rzecz okreslonego podmiotu

W punkcie 66 Komunikatu KE wskazuje sie, ze ,korzy$sé w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu oznacza
kazdg korzy$¢ gospodarczg, ktérej dane przedsiebiorstwo nie mogtoby uzyska¢ w normalnych
warunkach rynkowych, tj. bez interwencji panstwa”. Dalej, w punkcie 67 doprecyzowano, ze
,Znaczenie ma wytacznie wptyw srodka na przedsiebiorstwo, a nie przyczyna czy cel interwencji
panstwa. Korzys¢ wystepuje zawsze, ilekro¢ sytuacja finansowa przedsiebiorstwa ulega poprawie w
wyniku interwencji panstwa na warunkach innych niz normalne warunki rynkowe. Aby to ocenié,
nalezy porownac sytuacje finansowg przedsiebiorstwa po zastosowaniu $rodka z jego sytuacja
finansowa w przypadku braku srodka”.

Na etapie przygotowywania zatozen Projektu, Spétka przygotowata prognozy finansowe dotyczace
optacalnosci przedsiewziecia w przypadku otrzymania dotacji i bez takiego wsparcia. W wyniku analizy
stwierdzono, iz przy obecnej sytuacji rynkowej tj. aktualnym poziomie niezbednych do poniesienia
kosztow, a takze w odniesieniu do oczekiwanych przychodoéw z tytutu Swiadczenia ustug przetadunku
konteneréw intermodalnych, w przypadku braku wsparcia panstwa inwestycja bytaby istotnym
obcigzeniem dla Spétki. W toku analizy, oczekiwang korzys$¢ z tytutu uzyskania dotacji oszacowano na
39994 993,00 PLN. .

Co wiecej, analizujgc wystgpienie korzysci, Spotka odpowiedziata na pytanie: , Czy Spdtka otrzymataby
analogiczne wsparcie od prywatnego przedsiebiorcy?”. Jako ,analogiczne wsparcie”, nalezy w tym
przypadku rozumie¢ bezzwrotng dotacje w wartosci odpowiadajgcej 60,89% kosztédw netto inwestycji
tj. 39 994 993,00 PLN. Odpowiedz na zadane pytanie brzmi , nie” —w warunkach rynkowych prywatny
inwestor nie przekazatby Spotce takiej kwoty bez oczekiwan, co do jej zwrotu czy udziatéw wiasnosci
w terminalu lub jego zyskach.

Tym samym nalezy stwierdzi¢, ze w przypadku wsparcia w ramach Dziatania 4.2 RPO WP wystepuje
niewatpliwa korzys¢ na rzecz Wnioskodawcy, ktéra nie bytaby mozliwa do uzyskania w normalnych
warunkach. W zwigzku z tym, wsparcie spetnia przestanke dotyczacg przysporzenia korzysci na rzecz
okreslonego podmiotu.”

4) Selektywnos¢

W obszarze selektywnosci, z punktu widzenia Projektu, kluczowe stwierdzenie zawiera sie w punkcie
117 i 118 Komunikatu KE , Aby art. 107 ust. 1 Traktatu miat zastosowanie, srodek pomocy panstwa
musi sprzyjac ,,niektérym przedsiebiorstwom lub produkcji niektérych towaréw”. W rezultacie nie
wszystkie srodki, ktére sprzyjajg podmiotom gospodarczym, wchodzg w zakres pojecia pomocy —
dotyczy to tylko tych srodkdw, ktére w sposéb selektywny przynoszg korzysé okreslonym
przedsiebiorstwom lub kategoriom przedsiebiorstw lub okreslonym sektorom gospodarki.” i ,Srodki
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ogoblnego zastosowania, ktére nie faworyzujg wyfacznie okreslonych przedsiebiorstw lub wytacznie
produkcji okreslonych towaréw, nie wchodzg w zakres art. 107 ust. 1 Traktatu. W orzecznictwie
wyjasniono jednak, ze nawet interwencje, ktére na pierwszy rzut oka majg ogélne zastosowanie do
przedsiebiorstw, moga by¢ do pewnego stopnia selektywne i w zwigzku z tym moga zostac uznane za
srodki majace na celu faworyzowanie niektorych przedsiebiorstw lub produkcji niektérych towardéw.
Ani duza liczba przedsiebiorstw, ktére kwalifikujg sie do otrzymania srodka pomocy (nawet, jesli
obejmuje on wszystkie przedsiebiorstwa z danego sektora), ani zréznicowanie i wielko$¢ sektorow, do
ktdrych takie przedsiebiorstwa naleza, nie dajg zadnych podstaw do stwierdzenia, ze srodek pomocy
panstwa stanowi ogdlny srodek polityki gospodarczej, jezeli nie wszystkie sektory gospodarki mogg z
niego skorzystac. Fakt, ze pomoc nie jest skierowana do jednego lub wiekszej liczby konkretnych,
wczesniej zdefiniowanych odbiorcéw, lecz jej przyznanie podlega szeregowi obiektywnych kryteriow,
w ramach z géry okreslonego ogdlnego podziatu budzetowego, nieograniczonej liczbie beneficjentéw,
ktdrzy nie sg uprzednio indywidualnie wskazani, nie wystarcza do zakwestionowania selektywnego
charakteru srodka”.

W przypadku Dziatania 4.2 RPO WP, katalog beneficjentéw oraz typ projektow, na realizacje ktorych
mozna uzyskac dofinansowanie jest jasno zdefiniowany i w praktyce ogranicza grupe beneficjentéw do
podmiotéw dziatajgcych w branzy transportu intermodalnego.

Tryb wyboru projektéw w ramach Dziatania 4.2 RPO WP przewiduje tryb konkursowy, w ktérym
instytucja przeprowadzajgca nabdr ocenia ztozone wnioski pod katem kryteriow formalnych oraz
merytorycznych i nastepnie wybiera (selekcjonuje) najlepsze wnioski w celu przyznania wsparcia. W
analizach wystepowania pomocy publicznej wskazuje sie, ze: ,jezeli organ dysponuje prawem do
decydowania o przekazywaniu srodkdw, wowczas nalezy stwierdzi¢, iz wspiera w sposéb selektywny”.

Biorac pod uwage powyzsze nalezy stwierdzié, ze wsparcie finansowe, o ktdre ubiega sie Spétka spetnia
przestanke dotyczacy selektywnosci.

5) Wptyw na wymiane handlowgq i konkurencje

Kwestia wptywu na wymiane handlowa i konkurencje zostata zdefiniowana w punkcie 187 Komunikatu
KE: ,Uznaje sie, ze srodek przyznany przez panstwo zaktdca lub grozi zaktéceniem konkurencji, jezeli
moze on powodowac poprawe pozycji konkurencyjnej beneficjenta w poréwnaniu z pozycjg innych
przedsiebiorstw, z ktérymi beneficjent konkuruje. Ze wzgleddéw praktycznych zasadniczo uznaje sie
istnienie zaktdcenia konkurencji w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, jezeli panstwo przyznaje korzysé
finansowg przedsiebiorstwu w sektorze zliberalizowanym, gdzie istnieje lub mogtaby istniec¢
konkurencja”.

Rynek transportu kolejowego w UE, w tym transportu intermodalnego, jest rynkiem otwartym
(,,zliberalizowanym”) i co do zasady (po spetnieniu okreslonych wymagan) dostepny dla wszystkich
podmiotéw gospodarczych dziatajgcych na terenie UE. Dlatego tez, uprzywilejowanie jednego
podmiotu poprzez przyznanie dofinansowania zaktéci lub potencjalnie zaktoci konkurencje
miedzynarodowa.

Barter S.A. po realizacji Projektu bedzie prowadzi¢ dziatalnos¢ w sektorze ustug zwigzanych z
przetadunkiem tadunkéw intermodalnych i ustug wspierajgcych dziatalno$¢ transportows, tj. w
sektorze zliberalizowanym. Jako ze, jak dowiedziono powyzej, dofinansowanie bedzie stanowié korzys¢
przyznang przez Panstwo wptywajaca na konkurencje w wymiarze miedzynarodowym, nalezy
stwierdzi¢, ze przestanka jest spetniona.
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Podsumowujac, w zwigzku z faktem, ze przeprowadzony test pomocy publicznej wykazat, iz
dofinansowanie, o ktére ubiega sie Projekt Spotki spetnia wszystkie pie¢ przestanej wystepowania
pomocy publicznej, nalezy stwierdzi¢, ze w projekcie wystgpi pomoc publiczna.

12. ANALIZA FINANSOWA
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rodzaje pomocy za zgodne z rynkiem wewnetrznym w zastosowaniu art. 107 i 108 Traktatu (dalej:
GBER).

12.1. Ogolne zatozenia i metodyka analiz
Analiza finansowa zostata sporzgdzona metodg nieskonsolidowang, poniewaz za ponoszenie
wydatkéw zwigzanych z Projektem, a takze pobieranie przychodéw od uzytkownikéw odpowiedzialny
jest wyfacznie beneficjent.

Zgodnie z punktem 7.5 Wytycznych MRIF na potrzeby prognoz zastosowano metode ztozong (metode
przyrostowg) budowy modelu finansowego, poniewaz mozliwe jest tylko czesciowe oddzielenie
przeptywdw pienieznych zwigzanych z projektem od ogdlnych przeptywdw pienieznych beneficjenta.
W ramach przeprowadzonej prognozy:

=  Mozliwe jest wyodrebnienie naktadéw inwestycyjnych, przychodéw, kosztéow
operacyjnych, bezposrednio zwigzanych z realizowanym Projektem, w zwigzku z tym w
Modelu Finansowym przedstawiono odrebng kalkulacje tych pozycji odrebnie dla Projektu
jak i dla wariantu bezinwestycyjnego;
= Nie jest mozliwe wyodrebnienie wptywu Projektu ksztattowanie sie zmian niektérych
elementéw kapitatéw obrotowych (naleznosci i zobowigzan z tytutu podatku VAT) oraz
wptywu na podatek dochodowy w dziatalnosci Spotki, w zwigzku z tym w Modelu
Finansowym pozycje wynikowe dla Projektu rozpatrywanego samodzielnie wyliczono w
oparciu o rdznice pomiedzy wartosciami w wariancie inwestycyjnym, a wariantem
bezinwestycyjnym.
Tym samym, w Modelu Finansowym przedstawiono wszystkie konieczne zatozenia dla przychoddw i
kosztow operacyjnych wynikajgcych bezposrednio z realizacji Projektu.

Analiza finansowa zostata przygotowana w cenach netto, gdyz podatek VAT nie stanowi kosztu
kwalifikowanego, a Spdtka moze odzyskaé VAT. Zobowigzania lub naleznosci z tytutu podatku VAT
zostaty uwzglednione jako elementy kapitatu obrotowego netto.

Prognozy finansowe przygotowane zostaty dla lat 2018-2032 i obejmujg 15-letni okres odniesienia
(2018-2032, zgodnie z Zatgcznikiem | do rozporzadzenia nr 480/2014, dla sektoréw pozostatych: 10-15
lat). Spotka zdecydowata sie przyjg¢ maksymalny 15 letni okres odniesienia z uwagi na uzytecznosé
ekonomiczng gtéwnych aktywéw nabywanych w ramach projektu, ktéra wynosi 40 lat. Dla okresu
uzytecznosci wykraczajacego poza okres odniesienia, policzono wartos¢ rezydualng metoda
dochodowg. W analizie przyjeto 2018 r. jako rok bazowy. Faza realizacji Projektu obejmuje lata 2018-
2020, a okres operacyjny obejmuje lata 2020-2032.

Jako wariant bezinwestycyjny WO przyjeto spétke bez projektu.

Zatgcznikiem do niniejszego Biznes Planu jest Model Finansowy sktadajgcy sie z arkuszy podzielonych
na nastepujace sekcje:

= Zatozenia — obejmujace zatozenia do analizy finansowej zardwno dla Spétki, Projektu jak i
Spotki z Projektem.

=  Whnioskodawca z Projektem — obejmuje prognoze sprawozdan finansowych, kalkulacje
kapitatu obrotowego dla wariantu inwestycyjnego W1;
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=  Analizy — zawiera sytuacje finansowa Wnioskodawcy, kalkulacje wysokosci dotacji (zaktadka
Grant), analize trwatosci, analize popytu, analize ekonomiczng oraz analize wrazliwosci;

=  Projekt — obejmuje prognoze dziatalnosci inwestycyjnej, operacyjnej oraz finansowej
generowanej przez Projekt;

= Spétka — zawiera prognozy dla wariantu bezinwestycyjnego WO.

12.2. Zatozenia makroekonomiczne

Zatozenia makroekonomiczne przyjeto w oparciu o Wytyczne dotyczgce zatozen makroekonomicznych
na potrzeby wieloletnich prognoz finansowych jednostek samorzadu terytorialnego z dnia 12
pazdziernika 2017 r. (dalej: ,,Wytyczne dla JST”). Zatozenia dotyczace 1-rocznej stopy WIBOR przyjeto
w oparciu o Warianty rozwoju gospodarczego Polski (dalej: ,Warianty”), o ktérych mowa w
Podrozdziale 7.4 Zatozenia do analizy finansowej dokumentu Wytyczne w zakresie zagadnien
zwigzanych z przygotowaniem projektow inwestycyjnych, w tym projektdow generujgcych dochdd i
projektow hybrydowych na lata 2014-2020. W analizie wykorzystano podstawowy scenariusz
makroekonomiczny.

Prognozy finansowe przygotowano w cenach realnych (tj. bez uwzgledniania inflacji). W analizie
przyjeto dynamike wzrostu PKB zgodng z ponizszg tabela.

Tabela 23: Zalozenia makroekonomiczne - dynamika PKB

Dynamika PKB 38% 38% 38% 36% 35% 33% 32% 31%

Dynamika PKB
Zrédto: Wytyczne dla JST

30% 29% 29% 28% 27% 26% 25%

Tabela 24: Zalozenia makroekonomiczne - dynamika realnego wzrostu plac

Dynamika realnego wzrostu ptac 24%  27% 27% 29% 31% 31% 31% 3,1%

Dynamika realnego wzrostu ptac 31%  31%  31% 30% 30% 30% 3,0%

Zrédto: Wytyczne dla JST

12.3. Plan inwestycyjny z rozbiciem na naktady kwalifikowane i
niekwalifikowane

Naktady inwestycyjne zwigzane z realizacjg Projektu w kwocie 98 572,72 tys. PLN zostang poniesione
na przestrzeni trzech lat (2018-2020). Nakfady inwestycyjne zwigzane z budowg terminalu
uwzgledniajg koszty nadzoru budowlanego i autorskiego (100 tys. PLN — wydatek niekwalifikowany).
Do kosztow niekwalifikowanych nalezy koszt zakupu zamiatarki (847,88 tys. PLN), koszt robdt
dodatkowych nieujetych w kosztorysie (330,00 tys. PLN) oraz koszt promocji (20,00 tys. PLN). Pozostate
naktady inwestycyjne zwigzane z realizacjg Projektu zostaty okreslone jako kwalifikowane. Szczegdtowy
budzet Projektu zaprezentowano ponizej. Koszty przygotowania inwestycji, realizacji postepowan
zostang przeprowadzone w oparciu o istniejgce zasoby Spétki, wiec nie spowodujg dodatkowych
kosztéw operacyjnych.
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Tabela 25: Budzet Projektu

Warto$ci niematerialne i prawne 0,00 0,00 140,00 140,00
Budynki i budowle 729540 30 458,57 20 856,98 58 610,95

w tym niekwalifikowane 33,33 363,33 33,33 430,00
Urzadzenia techniczne i maszyny 0,00 15610,95 16 523,82 32 134,78

w tym niekwalifikowane 0,00 0,00 847,88 847,88
Srodki transportu 0,00 0,00 7 667,00 7 667,00
Koszty promociji projektu (niekwalifikowane) 0,00 0,00 20,00 20,00
Suma 729540 46 069,52 45 207,80 98 572,72

Zrédto: opracowanie wtasne”

12.4. Plan finansowania przedsiewziecia
Na potrzeby niniejszej analizy zatozono, ze inwestycja sfinansowana zostanie dotacjg w tacznej
wysokosci 39 561,68 tys. PLN. Pozostata czes¢ naktaddw inwestycyjnych netto zostanie sfinansowana
kredytem inwestycyjnym w wysokosci 49 135,77 tys. PLN oraz wktadem wtasnym w wysokosci 9 875,27
tys. PLN (tj. srodkami wygenerowanymi w toku dotychczasowej dziatalnosci Spdtki). Ponadto
uwzgledniono zaciggniecie kredytu finansujgcego podatek VAT od naktadéw inwestycyjnych w tacznej
kwocie 22 667,13 tys. PLN.

Ponizsza tabela przedstawia plan finansowania naktadéw inwestycyjnych przedsiewziecia.

Tabela 26: Plan finansowania

Dotacja 295348 18 588,71 18 019,49 39 561,68
Wkiad wasny 434192 5533,35 0,00 987527
Kredyt 0,00 21 947 46 27 188,31 49135,77
Suma 729540 46 069,52 45 207,80 98 572,72

Zrédto: opracowanie wtasne

Wptyw kredytu inwestycyjnego nastgpi w latach 2019-2020. Oprocentowanie kredytu wynosi stawka
WIBOR 1M + 2,2 p.p. marza. Zgodnie z najlepszg wiedzg Whnioskodawcy warunki kredytowania nie
odbiegajg od zasad rynkowych. Wedtug harmonogramu spfaty, ostatnia rata kapitatowa nastgpi w
2031 roku.

Wptyw kredytu na VAT nastgpi w latach 2018-2020 zgodnie z ponoszonymi naktadami inwestycyjnymi.
Sptfata kredytu nastgpi wraz z uzyskiwanym zwrotem podatku z Urzedu Skarbowego. Oprocentowanie
przyjeto na poziomie analogicznym jak w przypadku kredytu inwestycyjnego.

Koszty finansowania dtuznego (uwzgledniajgc réwniez kredyt na VAT) prezentuje ponizsza tabela.

Tabela 27 Koszty finansowania dtuznego

Kredyt inwestycyjny 0 1089 2765 2963 2997 2628 2300 1945
Kredyt na VAT 51 358 462 82 0 0 0 0
SUMA 51 1447 3227 3045 2997 2628 2300 1945
Kredyt inwestycyjny 1621 1279 959 639 320 80

Kredyt na VAT 0 0 0 0 0 0
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| SUMA 1621 1279 959 639 320 80 |
Zrédto: opracowanie wtasne

Ujecie dotacji w ksiegach Spoétki bedzie przebiegato zgodnie z Ustawg o Rachunkowosci oraz polityka
rachunkowosci Spoétki. Dotacja finansujgca wydatki majgtkowe ujmowana jest w rozliczenia
miedzyokresowych biernych w momencie jej wptywu, a jej rozliczanie odzwierciedlone nastepnie
poprzez odnoszenie jej w pozostate przychody operacyjne na rachunku zyskéw i strat. Ujecie dotacji w
rachunku przeptywdéw pienieznych zostanie przeprowadzone zgodnie z Krajowym Standardem
Rachunkowosci nr 1, tj. wptyw dotacji zostanie ujety w pozycji ,dotacje” w ramach wptywoéw z
dziatalnos$ci finansowej, a jej rozliczenie zostanie przedstawione w przeptywach pienieznych z
dziatalnosci operacyjnej (w pozycji ,,inne korekty”).

W prognozach przyjeto zatozenie o kwartalnym opdznieniu wptywu dotacji od momentu poniesienia
wydatkow.

Ponadto, w prognozach finansowych uwzgledniono dodatkowy wyptyw s$rodkéw pienieznych z
dotychczasowej dziatalnosci Spotki i ich wptyw do Projektu w latach 2018-2020 celem pokrycia kosztéw
operacyjnych oraz niezbednych inwestycji w kapitat obrotowy. tgczne zaangazowanie Spétki w
realizowany Projekt w okresie 2018-2020 wyniesie 25 000 tys. PLN, a w kolejnych latach $rednio
wysokosci 4,6 min PLN m.in. na sfinansowanie niezbednych naktadéw odtworzeniowych. Zabieg ten
ma na celu wytacznie zobrazowanie skali zaangazowania Spétki w realizacje Projektu przy uzyciu
Srodkow generowanych w ramach dotychczasowej dziatalnosci i jego efekt jest zerowy w prognozach
finansowych dla prognozy w wariancie inwestycyjnym (tzn. wariancie obejmujgcym prognoze dla
Spotki i Projektu).

12.5. Prognoza przychodow oraz kosztow w analizowanym okresie —

dla wariantu bezinwestycyjnego oraz Projektu
Wariant bezinwestycyjny

Spétka zaktada kontynuacje dotychczasowej dziatalnosci operacyjnej w branzy paliwowej zajmujgc sie
gtéwnie sprzedazg i dystrybucjg gazu ptynnego, gazu LNG i nawozéw oraz w branzy kolejowej (oferujac
kolejowe przewozy towarowe).

Prognozy dla wariantu bezinwestycyjnego oparte sg o plany i budzet Spoétki dla lat 2018-2026. W
kolejnych latach przyjeto staty poziom przychoddw réwny ostatniemu roku szczegétowej prognozy.
Spodtka szacuje, iz generowana marza EBITDa bedzie sie ksztattowaé na poziomie ok. 3%, co zostato
odzwierciedlone w prognozach. Ponizej przedstawiono $rednig strukture kosztow operacyjnych (bez
uwzglednienia amortyzacji) w catym okresie prognozy. Ze wzgledu na charakter prowadzonej
dziatalnos$ci, dominujacg pozycja kosztowag jest wartos¢ sprzedanych towardw i materiatéw.
Odzwierciedlone jest to rowniez po stronie przychodowej — zdecydowang wiekszo$¢ stanowig
przychody netto ze sprzedazy towardw i materiatéw.

Tabela 28: Struktura kosztéw operacyjnych bez amortyzacji

Zuzycie materiatow i energii 3,45%
Ustugi obce 3,08%
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Podatki i optaty 17,56%

Wynagrodzenia 1,93%
Ubezpieczenia spoteczne i inne $wiadczenia 0,49%
Pozostate koszty rodzajowe 0,32%
Warto$¢ sprzedanych towaréw i materiatow 73,17%

Zrédto: opracowanie wiasne

Prognoza amortyzacji posiadanych srodkow trwatych zostata przygotowana zgodnie z planem
amortyzacyjnym Spoétki. Amortyzacje naktadéw odtworzeniowych przeprowadzono w oparciu o
nastepujgce stawki amortyzacji wynikajgce z okresu uzytecznosci nabywanych srodkéw trwatych:

= Wartosci niematerialne i prawne —30%;
= Budynkii budowle —4,5%;

= Urzadzenie techniczne i maszyny — 14%;
= Srodki transportu — 18%;

®  Pozostafe srodki trwate — 20%.

Zaplanowano poniesienie naktadéw odtworzeniowych zgodnie z ponizszym harmonogramem.

Tabela 29: Naklady odtworzeniowe (tys. PLN)

Wartoci niematerialne i prawne 50 80 80 120 120 120 120 120
Budynki i budowle 0 0 0 0 0 0 0 0
Urzadzenia techniczne i maszyny 0 2000 2000 4000 4000 4000 4000 4000
Srodki transportu 10 000 3000 3000 8000 8000 8000 8000 8000
Pozostate $rodki trwate 0 0 0 1000 1000 1000 1000 1000
SUMA 10 050 5080 5080 13120 13120 13120 13120 13120
Wartosci niematerialne i prawne 120 120 120 120 120 120 120
Budynki i budowle 0 0 0 0 0 0 0
Urzadzenia techniczne i maszyny 4000 4000 4000 4000 4000 4000 4000
Srodki transportu 8000 8000 8000 8000 8000 8000 8000
Pozostate $rodki trwate 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000
SUMA 13120 13120 13120 13120 13120 13120 13120

Zrédto: opracowanie wtasne

Kapitat obrotowy netto zostat obliczony w oparciu o nastepujgce okresy rotacji, ktére sg zgodne z
historycznie realizowanymi przez Spotke:

®  Zapasy: 20 dni;
= Naleznosci handlowe: 35 dni;
= Zobowigzania handlowe: 30 dni.

®»  Pozostate naleznosci zostaty oszacowane na poziomie ok. 1,8% poziomu przychodéw ze
sprzedazy.
Poziom naleznos$ci/ zobowigzan z tytutu VAT bedzie ksztattowaé sie na poziomie wynikajgcym z
obowigzujgcych stawek oraz terminéw zwrotu do Urzedu Skarbowego.
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Pozostate zobowigzania obliczono nastepujgco:
= 7 tytutu podatkéw cet, ubezpieczen — jako 5% uzyskiwanych przychodéw;
= 7 tytutu wynagrodzen — jako 5% kosztédw wynagrodzen;
= Zaliczki otrzymane na dostawy — jako 1% uzyskiwanych przychodoéw.

Spétka na koniec 2017 r. posiadata zobowigzania z tytutu kredytéw i pozyczek w wysokosci 80 617,06
tys. PLN obejmujgce kredyty dtugoterminowe w wysokosci 30 142,19 tys. PLN oraz kredyty obrotowe
w wysokosci 48 083,33 tys. PLN (z dostepnego limitu ok. 71 000 tys. PLN) — przyjeto, iz saldo kredytéw
krotkoterminowych bedzie utylizowane w dziatalnosci spotki w okresie prognozy.

Spotka korzysta z leasingu, ktdrego rozliczenie przyjeto zgodnie z zawartymi umowami.

Zaprognozowano rowniez przychody finansowe z tytutu oprocentowania wolnych $rodkéw
pienieznych na poziomie 50% stawki WIBOR 3m.

Wariant inwestycyjny

Ze wzgledu na to, iz nie jest mozliwe wyodrebnienie wptywu Projektu na ksztattowanie sie naleznosci
i zobowigzan z tytutu podatku VAT oraz na podatek dochodowy, strumienie te oszacowano jako réznice
pomiedzy wartosciami w wariancie inwestycyjnym a wariancie bezinwestycyjnym. Pozostate
przeptywy pieniezne mozna jednoznacznie wyodrebni¢ — w ich przypadku zastosowano prostg
kalkulacje (nieréznicows).

Rozpoczecie dziatalnosci operacyjnej zwigzanej ze $wiadczeniem kompleksowe] ustugi przetadunku
konteneréw intermodalnych zaplanowano na drugg potowe 2020 roku. Docelowe wolumeny gtéwnych
ustug wraz z cenami przedstawiono w ponizszej tabeli. Szczegétowe dane znajdujg sie w Modelu
Finansowym.

Tabela 30: Ustugi $wiadczone przez Spotke

Przetadunek bezposredni konteneréw wagon-wagon 2160 150
Roztadunek konteneréw z wagonéw/samochodéw na plac 2250 80
Zatadunek konteneréw z placu na wagon 2250 80
Ustuga przewozowa w relacji granica - terminal 4320 300

Zrédto: opracowanie wtasne

Wolumen obstugiwanych kontenerdw przez terminal wynika z przeprowadzonej analizy popytu oraz
limitu przepustowosci linii kolejowej Kuznica Biatostocka — Sokétka na poziomie 4 320 TEU/miesiac.
Limit ten dotyczy przetadunku bezposredniego konteneréw oraz przetadunku posredniego
konteneréw z wagondéw z wykorzystaniem placu (do limitu przepustowosci wliczamy wytacznie
roztadunek badZ zatadunek — kazdorazowo, tylko w jednym kierunku korzystamy z linii KuZnica
Biatostocka — Sokétka). W kalkulacji przyjeto, ze 4% docelowego wolumenu konteneréw
przetadowywanych posrednio przyjezdza ciezarowkami (90 TEU/miesigc w 2026 r.) — tym samym
wolumen ten nie wlicza sie do limitu przepustowosci linii kolejowej.
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Wolumen ustug przewozowych w relacji granica — terminal odzwierciedla liczbe przetadowanych
kontenerdéw (posrednio oraz bezposrednio — z wytgczeniem strumienia kontenerdow z ciezarowek) i jest
réwny limitowi przepustowosci linii kolejowej Kuznica Biatostocka — Sokotka.

Pozostate strumienie przychoddéw obejmujg opfaty od uzytkownikdw za m.in. sktadowanie
konteneréw, ruch kontenerdw na placu, prace pracownika podczas kontroli celnej.

Ceny $wiadczonych ustug przyjeto w oparciu o analize rynku oraz dotychczasowe doswiadczenie Spotki
i 0s6b zarzadzajgcych w branzy. Ponizsza tabela przedstawia przyjete zatozenia:

Tabela 31: Pozostale uslugi §wiadczone przez Spotke

Sktadowanie tadownych kontenerow

Do 3 dni 0 dobo-TEU/miesiac 0,00 PLN

0d 4-7 dni 2430 dobo-TEU/miesiac 22,00 PLN

0d 8-12 dni 810 dobo-TEU/miesiac 32,00 PLN
Kazdy ruch kontenera na placu (z wytaczeniem powyzszych) 21 TEU/miesiac 110,00 PLN
Optata za otwieranie i zamykanie drzwi kontenera 21 TEU/miesiac 22,00 PLN
Koszt pracy pracownika podczas kontroli celnej 21 liczba/miesiac 200,00 PLN
Podtaczenie kontenera do sieci energetycznej 10 dobo-TEU/miesiac 50,00 PLN
Zuzycie pradu, nadzor nad agregatem kontenera 20 TEU/miesiac 430,00 PLN
Wymiatanie kontenerow 60 TEU/miesiac 50,00 PLN
Ustuga celna 60 TEU/miesiac 500,00 PLN

Zrédto: opracowanie wtasne

Zaprognozowano stopniowy wzrost wolumenu sprzedazy w poczatkowych latach zgodnie z
krétkookresowg analizg popytu. Osiggane wolumeny w stosunku do docelowych wolumendw
sprzedazy z 2026 roku ksztattujg sie nastepujaco:

= 25%w2020r,;
= 50% od2021r.
= 60%w2022r.;
= 70%o0d2023r.
= 80% w2024 r.,;
= 90%od2025r.
= 100% od 2026r.

Wolumeny uzyskiwane w latach (2027-2032) prognozy przyjeto w oparciu o dtugookresowg analize
popytu.

Koszty operacyjne zwigzane z Projektem bedg nastepujace:

=  Amortyzacja — zaprognozowana wedtug obowigzujgcych stawek amortyzacji przyjetych na
poziomie zgodnym z okresem uzytecznosci nabywanych s$rodkéw trwatych, w
szczegoblnosci - hala magazynowa: 2,5%, utwardzenie terenu: 4,5%, torowisko: 4,5%,
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lokomotywa szerokotorowa: 7,0%, pojazd szynowo - drogowy: 7,0%, suwnice: 10,0%,
srodki transportu: 14,0%.

Zuzycie materiatéw i energii — obejmuje koszty m.in. energii elektrycznej, energii cieplnej,
wody, gazu, paliwa, materiatéw do napraw biezgcych oraz utrzymania i serwisu maszyn.
Pozycja ta obejmuje réwniez zuzycie materiatéw zwigzanych z przeprowadzaniem przez
Spotke przegladow P1 oraz P2 lokomotywy szerokotorowej/normalnotorowej. Przyjete
zatozenia oparto o dotychczasowe doswiadczenie Spotki;

Wynagrodzenia — oszacowane na podstawie zatrudnienia w horyzoncie prognozy i
uwzglednienia realnego wzrostu poziomu wynagrodzen zgodnie z zatozeniami
makroekonomicznymi. Planowane zatrudnienie w ramach Projektu wynosi 77 oséb, z
czego 49 oséb bedzie pracownikami nowozatrudnionymi. Srednie wynagrodzenie na
poszczegdblnych stanowiskach przyjeto zgodnie z doswiadczeniem Spotki oraz na podstawie
spodziewanej sytuacji rynkowej i obecnych stawek stosowanych przez Spédtke.
Szczegdtowe informacje odnosnie zatrudnienia przedstawiono ponize;j.

Tabela 32: Planowane zatrudnienie

Operatorzy wdzkéw widtowych 4 4575
Operatorzy reachstackerow 12 5525
Operatorzy suwnic 4 8840
Operatorzy suwnic hala 8 4973
Operatorzy wozidet 8 5194
Spedytorzy terminalowi 4 5083
Pracownicy fizyczni przetadunku 8 3702
Specjalista do monitorowania konteneréw 1 5083
Ustawiacze manewrowi 16 5194
Maszynisci i inni 8 5883
Dyspozytorzy kolejowi 4 5967

Zrédto: opracowanie witasne

Koszty ubezpieczern spotecznych skalkulowane w oparciu o 21% narzut na koszty
wynagrodzen w catym horyzoncie prognozy — przyjeto analogicznie jak w dotychczasowej
dziatalnosci Spofki;

Ustugi obce — obejmujg m.in. formatowanie sktadu po stronie biatoruskiej, pobyt
lokomotyw po stronie polskiej, utrzymanie identyfikacji i lokalizacji kontenerdw, koszty
utrzymania maszyn i urzgdzen. Koszty te sg zalezne od wolumenu obstugiwanych
konteneréw. Pozostate ustugi obce obejmujg m.in. koszty przegladéow P3, P4 oraz P5
(Spdtka we wtasnym zakresie wykonuje wytgcznie przeglady P1 oraz P2) lokomotywy
szerokotorowej/normalnotorowej. Z wuwagi na brak mozliwosci sprecyzowania
harmonogramu przegladdéw, przyjeto usrednione koszty w catym okresie prognozy;

Podatki i optaty — obejmujg m.in. podatek od nieruchomosci — hali magazynowej,
torowiska oraz utwardzonego gruntu. W przypadku torowiska oraz utwardzonego gruntu
przyjeto stawke 2% od wartosci poczatkowej srodkéw trwatych, natomiast w przypadku
hali magazynowej przyjeto obowigzujgca stawke 22,66 PLN/m?
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= Pozostate koszty rodzajowe — oszacowane przez Spotke na podstawie dotychczasowej
dziatalnodci., obejmujg m.in. ubezpieczenia, koszty podrdzy stuzbowych oraz pozostate
koszty zwigzane z dziatalnoscig terminalu.

Przyjeto ponoszenie naktadow odtworzeniowych zgodnie z ponizszym harmonogramem. W ocenie
Spotki, przed rokiem 2025 nie wystgpi koniecznos¢ ponoszenia naktadow odtworzeniowych, biezgce
koszty serwisowe zostaty uwzglednione w kosztach operacyjnych.

Tabela 33: Naklady odtworzeniowe

Warto$ci niematerialne i prawne 0 0 98 0 0 0 0 0
Budynki i budowle 652 0 0 0 0 652 0 0
Urzadzenia techniczne i maszyny 0 0 594 0 0 25057 0 6230
Srodki transportu 0 0 7667 0 0 0 0 0
SUMA 652 0 8 359 0 0 25709 0 6230

Zrédto: opracowanie wtasne

Przy kalkulacji poziomu kapitatu obrotowego dla Projektu przyjeto analogiczne wskazniki rotacji
elementow kapitatu obrotowego jak w dotychczasowej dziatalnosci Spoétki, tzn.:

= Zapasy: 20 dni;
= Naleznosci handlowe: 35 dni;
®  Zobowigzania handlowe: 30 dni.

Podstawag do kalkulacji poziomdw zobowigzan handlowych i innych sg koszty operacyjne pomniejszone
o0 amortyzacje, podatki i optaty oraz wynagrodzenia wraz z narzutami. Podstawg do kalkulacji poziomu
naleznosci handlowych sg przychody ze sprzedazy. Kalkulacje zobowigzan/naleznosci wynikajgcych z
tytutu podatku VAT oszacowano jako rdznice pomiedzy wartosciami w wariancie inwestycyjnym a
wariancie bezinwestycyjnym.

Inwestycja sfinansowana zostanie dotacjg w tgcznej wysokosci 39 561,68 tys. PLN. Pozostata czes¢
naktadéw inwestycyjnych netto zostanie sfinansowana kredytem inwestycyjnym w wysokosci
49 135,77 tys. PLN oraz wktadem wtasnym w wysokosci 9 875,27 tys. PLN. Podatek VAT od naktaddw
inwestycyjnych w tgcznej kwocie 22 667,13 tys. PLN zostanie sfinansowany kredytem obrotowym na
VAT.

Poczagwszy od 2020 r. zatozono przychody finansowe z tytutu oprocentowania wolnych srodkow
pienieznych na poziomie 50% stawki WIBOR 3m.

W tabeli ponizej zaprezentowano prognoze przychoddw i kosztdw zwigzang z realizowanym
Projektem:

Tabela 34 Przychody i koszty wynikajgce z realizacji przedmiotowego Projektu

Przychody netto ze sprzedazy 0 0 6325 12 651 15181 17711 20 241 2277
Koszty dziatalnosci operacyjnej 0 0 10 815 20 597 21091 21592 22136 22708
Amortyzacja 0 0 3167 6 334 6298 6 262 6 262 6285
Zuzycie materiatow i energii 0 0 2210 4420 4420 4420 4420 4420
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12.7. Analiza wskaznikowa

Tabela 38 Wskazniki pltynnosci

Plynno$¢ biezaca
Plynno$¢ szybka 0,67 0,68 0,70 0,74 0,76 0,81 0,87 0,94
Plynno$¢ gotowkowa

Plynno$c¢ biezaca
Plynno$¢ szybka 1,03 1,08 1,17 1,27 1,26 1,39 1,48
Plynno$¢ gotéwkowa 0,37 0,42 0,52 0,61 0,58 0,71 0,81

Zrédto: opracowanie wtasne

W analizowanym okresie, wskazniki ptynnosci biezacej, szybkiej oraz gotéwkowej pozostajg na
bezpiecznym poziomie, co zabezpiecza terminowg regulacje wszystkim zobowigzan biezgcych Spotki
oraz przektada sie na bezpieczenstwo wierzycieli. Spotka w okresie prognozy stopniowo poprawia
swoj3 sytuacje ptynnosciowa, niemniej jednak w catym okresie prognozy ksztattuje sie ona na
bezpiecznym poziomie.

Tabela 39 Wskazniki struktury kapitalowej

Wskaznik pokrycia aktywow trwatych kapitatem
wiasnym

Wskaznik pokrycia aktywow trwatych kapitatem

0,36 0,40 0,43 0,42 0,42 0,42 0,43 0,44
stalym

Wskaznik zadtuzenia kapitatow wtasnych

Wskaznik pokrycia aktywdw trwatych kapitatem
wiasnym

Wskaznik pokrycia aktywow trwatych kapitatem
statym

Wskaznik zadtuzenia kapitatow wasnych 1,50 1,34 1,19 1,06 0,94 0,86 0,79

Zrédto: opracowanie wtasne

0,45 0,46 0,48 0,49 0,52 0,54 0,56

Wartosci wskaznikdw struktury kapitatowej wraz z uptywem kolejnych lat dziatalnosci operacyjnej
systematycznie poprawiajg sie, w $lad za dobrg zdolnoscig do generowania gotéwki z dziatalnosci
operacyjnej i sptatg kredytéw inwestycyjnych.

Tabela 40 Wskazniki rentownosci

Rentownos¢ sprzedazy
Zwrot na aktywach (ROA) 2,2% 2,5% 1,6% 0,8% 1,3% 1,8% 2,5% 3,0%
Zwrot z kapitatu (ROE)

Rentownos¢ sprzedazy
Zwrot na aktywach (ROA) 3,6% 3.4% 3,8% 4,0% 3,9% 4,1% 3,9%
Zwrot z kapitatu (ROE) 8,9% 7,9% 8,2% 8,3% 7,6% 7,6% 7,0%
Zrédto: opracowanie wtasne
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Spotka charakteryzuje sie dodatnimi wskaznikami rentownosci na wszystkich poziomach. W catym
horyzoncie prognozy wskazniki rentownosci utrzymujg sie na podobnym, satysfakcjonujgcym
poziomie.

12.8. Kalkulacja wartosci dotacji

Kalkulacja maksymalnej kwoty dofinansowania

Ze wzgledu na wystepowanie pomocy publicznej w zwigzku z wnioskowanym wsparciem, kalkulacja
maksymalnej kwoty dofinansowania zostata przeprowadzona w oparciu o zasady wynikajace z art. 56
ust. 6 Rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 651/2014 z dnia 17 czerwca 2014 r. uznajgcego niektdre rodzaje
pomocy za zgodne z rynkiem wewnetrznym w zastosowaniu art. 107 i 108 Traktatu.

Metodyka kalkulacji jest nastepujgca:

Od zdyskontowanej kwoty kosztow kwalifikowanych odjeto warto$¢ zysku operacyjnego
zdefiniowanego jako rdznica pomiedzy zdyskontowanymi dochodami a zdyskontowanymi kosztami
operacyjnymi w danym cyklu zycia inwestycji.

Koszty operacyjne, ktére zostaty uwzglednione w kalkulacji maksymalnej kwoty dofinansowania,
obejmujg catos¢ kosztow ponoszonych w cyklu zycia inwestycji (wraz z niezbednymi remontami oraz
naktadami odtworzeniowymi ponoszonymi celem utrzymania i napraw), z wytgczeniem kosztow
amortyzacji i kosztéw finansowania.

W tabeli ponizej zaprezentowano kalkulacje maksymalnej kwoty dofinansowania:

Tabela 41 Kalkulacja maksymalnej kwoty dofinansowania

Zdyskontowane przychody projektu 193 433,24
Zdyskontowane koszty operacyjne 150 636,89
Zdyskontowane naktady odtworzeniowe 26 023,25
Zdyskontowana warto$¢ rezydualna 31210,74
Zysk operacyjny (zdyskontowany) 47 983,83
Catkowite koszty kwalifikowane 97 274,85
Koszty kwalifikowane pomniejszone o zysk operacyjny -

maksymalna kwota dofinansowania 4920102

Zrédto: opracowanie wtasne

Spoétka wnioskuje o podwyiszenie jej wktadu wtasnego o 10 punktéw procentowych, co skutkuje
obnizeniem kwoty dofinansowania do 39 561,68 tys. PLN (41% kosztéw kwalifikowanych).
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Trwatos¢ finansowa Spétki w wariancie inwestycyjnym nie jest zagrozona — saldo srodkéw na koniec poszczegdlnych okreséw przyjmuje dodatnie wartosci.
Spotka jest zdolna do pokrywania kosztow funkcjonowania Projektu.”
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Trwatos¢ finansowa Spétki w wariancie inwestycyjnym nie jest zagrozona — saldo srodkéw na koniec poszczegdlnych okresdw przyjmuje dodatnie wartosci.
Spotka jest zdolna do pokrywania kosztéow funkcjonowania Projektu.
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oraz indeksowanych wskaznikiem 0,8 PKB per capita dla poszczegdlnych panstw poczawszy od
2017 r.

4. taczne oszczednosci zgeneralizowanych kosztow transportu oszacowano na podstawie wyliczonej
pracy przewozowej podlegajgcej przetozeniu na poszczegdlne trasy intermodalne oraz sredniego
kosztu transportu towarowego 1 tkm z perspektywy wtascicieli fadunkéw skorygowanego o
parytet sity nabywczej dla panstw, na ktérych obszarze odbywajg sie przewozy podlegajace
przetozeniu, oraz wzrost PKB do roku bazowego.

Odpowiednie wyliczenia odpowiadajgce powyziszym punktom zostaty opisane w dalszej czesci
niniejszego Biznes planu oraz znajdujg sie w zataczonym modelu finansowym w zaktadce , Analiza
ekonomiczna” oraz , Koszty jednostkowe”.

W przypadku przedmiotowego Projektu, kalkulacja pracy przewozowej nie jest zalezna od kierunku
strumienia transportowanego towaru, a wytgcznie od lokalizacji stacji poczatkowej oraz koicowe;.
Zatem prezentowana w analizie praca przewozowa i wyliczone korzysci ekonomiczne zaktadajg
transport towarow w dwie strony. Dodatkowo, zgodnie z dokumentacjg konkursowg przyjeto
zatozenie, ze 1 TEU = 22 ton.

Dla uproszczenia przyjeto zatozenie, ze dtugos¢ dowozdéw i odwozdédw transportem drogowym z
centralnie potozonych koncow trasy drogowej/kolejowej jest taka sama w wariancie inwestycyjnym i
bezinwestycyjnym.

Na podstawie opisanych powyzej korekt oraz kosztéw zewnetrznych wyliczono wskazniki ENPV, ERR
oraz B/C. Zostaty one przedstawione w dalszej czesci niniejszego Biznes Planu oraz odpowiednie
wyliczenia znajdujg sie w zatgczonym modelu finansowym.

13.2. Opis tras alternatywnych

Trasy intermodalne wykorzystane do Analizy

W ramach analizy zidentyfikowano trasy przewozéw konwencjonalnych, z ktérych tadunki mogg zostac
przetozone na potfaczenia intermodalne, ktdre bedg obstugiwane przez nowy terminal wybudowany i
wyposazony w ramach przedmiotowego Projektu.

Wybdr tras alternatywnych zostat oparty o analize mozliwych alternatywnych $rodkdéw transportu
wykorzystywanych do realizacji zadan transportowych pomiedzy wybranymi punktami poczatkowymi
i koncowymi danej trasy intermodalnej.

Nastepnie ww. trasy zostaty podzielone na odcinki wykonywane poszczegdlnymi gateziami transportu
oraz w podziale na panstwa, na ktérych obszarze odbywa sie przewdz. Podziat na odcinki zostat
dokonany w celu przypisania jednostkowych kosztéw spotecznych transportu poszczegdlnymi
gateziami transportu oraz zréznicowania ich wartosci w zaleznosci od PKB per capita panstwa, na
ktorego terenie odbywa sie przewadz.

Ponizej wskazano trasy wraz z podstawowym opisem ich przebiegu.

Tabela 45: Trasy intermodalne wykorzystywane w skutek realizacji Projektu

1. Kuznica — Hamburg 1 087,46
KuzZnica - Frankfurt nad Odrq 708,31
Frankfurt nad Odrq — Hamburg 379,15
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2. Kuznica — Rotterdam 1511,78
Kuznica - Frankfurt nad Odrqg 708,31
Frankfurt nad Odrq - Emmerich am Rhein 676,55
Emmerich am Rhein — Rotterdam 126,92
3. Kuznica — tddz 377,15

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie programu ,Kalkulacja 2018” PKP PLK S.A. (www.plk-sa.pl)
oraz http://ecocalc-test.ecotransit.org/tool.php

Trasa 1: Kuznica — Hamburg

Pierwsza trasa wykorzystywana przez pociggi obstugiwane w terminalu w Sokdfce tgczy stacje na
granicy Polski i Biatorusi — Kuznice Biatostocka i stacje w porcie w Hamburgu. W Polsce trasa przebiega
od Kuznicy, przez Sokétke do Biategostoku, nastepnie linig kolejowg E75 przez Ttuszcz do Warszawy. Z
Warszawy dalszy przebieg trasy pokrywa sie z korytarzem towarowym numer 8 Morze Pétnocne —
Morze Battyckie: z Warszawy przez towicz, Poznan do przejscia granicznego Rzepin — Frankfurt nad
Odrg i dalej przez Niemcy: Berlin, Magdeburg do portu Hamburg. Catkowita dtugos¢ trasy to 1 087 km,
z czego 708 km przebiega w Polsce i 379 przez Niemcy.

Mapa 12: Trasa podstawowa nr 1
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie openrailwaymap.org

Trasa 2: Kuznica — Rotterdam

Druga trasa wykorzystywana przez pociggi obstugiwane w terminalu w Sokéfce tgczy stacje na granicy
Polski i Biatorusi — Kuznice Biatostocka i stacje Europort Rotterdam. W Polsce trasa przebiega od
Kuznicy, przez Sokétke do Biategostoku, nastepnie linig kolejowg E75 przez Ttuszcz do Warszawy. Z
Warszawy dalszy przebieg trasy pokrywa sie z korytarzem towarowym numer 8 Morze Pétnocne —
Morze Battyckie: z Warszawy przez towicz, Poznan do przejscia granicznego Rzepin — Frankfurt nad
Odrg i dalej przez Niemcy: Berlin, Magdeburg do wezta w Lohne, gdzie trasa odbija na potudnie do
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przejscia granicznego Niemcy - Holandia w Emmerlich. Na ternie Holandii trasa idzie przez Meteren do
stacji Europort w Rotterdamie. Catkowita dtugos$¢ trasy to 1511 km, z czego 708 km przebiega w
Polsce, 676 km przez Niemcy i 127 przez Holandie.

Mapa 13: Trasa podstawowa nr 2
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie openrailwaymap.org

Trasa 3: Kuznica — t6dz Olechow

Trzecia trasa wykorzystywana przez pociggi obstugiwane w terminalu w Sokdtce tgczy stacje na granicy
Polski i Biatorusi — Kuznice Biatostocka i stacje towarowg tddz Olechéw. Trasa przebiega od Kuznicy,
przez Sokotke do Biategostoku, nastepnie linig kolejowg E75 przez Ttuszcz do Warszawy. Z Warszawy
dalszy przebieg trasy pokrywa sie z korytarzem towarowym numer 8 Morze Pdétnocne — Morze
Battyckie: z Warszawy przez Grodzisk Mazowiecki, Skierniewice, Koluszki do stacji towarowej £édz
Olechéw. Catkowita dtugosé trasy to 377 kilometréw.
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Kuznica - Rotterdam 1 488,34
KuzZnica - Frankfurt nad Odrg Polska 719,00
Frankfurt nad Odrg — de Poppe Niemcy 565,34
de Poppe - Rotterdam Holandia 204,00
Kuznica - £odz Polska 378,67

Zrédto: opracowanie wtasne
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Trasa alternatywna nr 1: Kuznica - Hamburg

Mapa 15: Trasa alternatywna nr 1
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Mapy Google

taczna dtugosc trasy to 1 090,03 km. Trasa rozpoczyna sie w Polsce i konczy sie w Niemczech.

W Polsce trasa przebiega drogg krajowa numer 19 oraz drogg S8 (odcinek Kuznica — Biatystok) i
autostradg A2 (odcinek Warszawa — Swiecko). Granica polsko — niemiecka jest przekraczana na
przejéciu granicznym Swiecko — Frankfurt.

Na terenie Niemiec trasa pokrywa sie z autostradami: A12 (odcinek Frankfurt nad Odrg — wezet
autostradowy AD Spreeau), A10 (obwodnica Berlina), A24 (odcinek Berlin — Hamburg).
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Trasa alternatywna nr 2: Kuznica — Rotterdam

Mapa 16: Trasa alternatywna nr 2

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Mapy Google

Dtugos¢ trasy wynosi 1 488,34 km. Trasa rozpoczyna sie w Polsce, prowadzi przez Niemcy, konczy sie
w Holandii.

W Polsce trasa przebiega drogg krajowag numer 19 oraz drogg S8 (odcinek Kuznica — Biatystok) i
autostradg A2 (odcinek Warszawa — Swiecko). Granica polsko — niemiecka jest przekraczana na
przejéciu granicznym Swiecko — Frankfurt.

Na terenie Niemiec trasa pokrywa sie z autostradami: A12 (odcinek Frankfurt nad Odrg — wezet
autostradowy AD Spreeau), A10 (pierscien wokét Berlina), A2 (wezet autostradowy Werder — Herford),
A30 (Bad Oeynhausen — de Poppe).

Na terenie Holandii trasa biegnie autostradami: A1l (De Poppe — Amersfoort), A28 (Amersfoort —
Utrecht), A12 (Utrecht — Waddinxveen), A20 (Waddinxveen — Rotterdam).
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Zrédto: opracowanie wtasne

Potencjat przejecia obrotéw tadunkowych z tras alternatywnych jest $cisle powigzany z dtugoscig trasy.
Wraz z jej wzrostem mozliwosci przetozenia ruchu towarowego z transportu drogowego na transport
kolejowy znaczaco wzrastajg. Wynika to z nastepujacych przyczyn:

=  Transport drogowy cechuje sie mozliwosciami dostarczenia towaru bezposrednio do
odbiorcéw nawet, gdy ich siedziby cechuje znaczne rozproszenie geograficzne. Powyzszy
czynnik ma kluczowe znaczenie przy transporcie na niewielkie odlegtosci i sprawia on, ze
substytucyjnos¢ transportu drogowego transportem kolejowym jest stosunkowo
niewielka dla odlegtosci ponizej 150 km.
=  Transport kolejowy charakteryzuje sie mozliwosciami jednorazowego przewozu duzych
ilosci (mas) towardw, co determinuje nizsze od pozostatych srodkéw transportu ceny przy
przewozach na dtuzsze odlegtosci. Dodatkowg zaletg jest mozliwos¢ korzystania z
uproszczonej procedury celnej przy przekraczaniu granic. W zwigzku z powyzszym przy
dtuzszych odlegtosciach mozliwos¢ dostarczenia towaru bezposrednio do odbiorcy ma
mniejsze znaczenie, gdyz optacalne jest przetransportowanie towaru kolejg na dtuzszym
odcinku i dokonanie przetadunku na pojazdy ciezarowe, ktére sg w stanie dostarczyé towar
bezposrednio do odbiorcy koncowego. W rezultacie substytucyjnos¢ transportu
drogowego transportem kolejowym znaczgco wzrasta na dtuzszych trasach.
Powyzsze efekty zostaty uwzglednione przy kalkulacji kosztéw spotecznych realizacji przewozéw na
trasach alternatywnych poprzez wskaznik przetozenia wyrazajacy % przeniesionych tadunkow z trasy
alternatywnej (drogowej) na dang trase projektowg. Nalezy zauwazy¢, iz dla tras majgcych stacje
poczatkowa/kornicowg w Hamburgu lub Rotterdamie wskaznik przetozenia wynosi 100%, natomiast dla
trasy majgcej stacje poczatkowa/koricowg w todzi wskaznik przetozenia wynosi 40%.

Uwzgledniajagc  powyiszy czynnik, wyznaczono strukture przewozu towardw w wariancie
bezinwestycyjnym, ktdrg zaprezentowano w ponizszej tabeli. W wariancie realizacji Projektu caty
strumien towardw transportowany jest przy uzyciu terminalu w Sokétce.

Tabela 48: Strumienie towaréw w wariancie bezinwestycyjnym

Trasa | - stacja poczatkowa/koricowa Hamburg 21168
Transport drogowy 21168
Trasa Il - stacja poczatkowa/koncowa Rotterdam 21168
Transport drogowy 21168
Trasa lll - stacja poczatkowa/koncowa t6dz 10 584
Transport drogowy 4234
Transport kolejowy przez Kuznice 6 350

Zrédto: opracowanie wiasne

Wartos$¢ wskaznika pracy przewozowej, ktdra dzieki projektowi zostanie przetozona z drég na inne
gatezie transportu odzwierciedlona jest w realizowanej pracy przewozowej przez transport drogowy w
wariancie bezinwestycyjnym. Kalkulacja wskaznika przeprowadzona zostata w oparciu o dtugosc tras
alternatywnych, wolumeny przewozonych towaréw wyrazone w TEU oraz wskaznik przetozenia
wyrazajacy % przeniesionych fadunkéw z trasy alternatywnej (drogowej) na dang trase projektowa.
Dzieki realizacji przedmiotowego Projektu praca ta zostanie przetozona z transportu drogowego na
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transport kolejowy, dlatego w wyniku realizacji przedmiotowego Projektu powstang korzysci
spoteczne, ktore obejmujg ograniczenie efektéw zewnetrznych oraz ograniczenie zgeneralizowanych
kosztéw transportu.

Efekty zewnetrzne

Wycene negatywnych efektéw zewnetrznych przeprowadzono w oparciu o ,Tablice kosztow
jednostkowych do wykorzystania w analizach kosztow i korzysci” (dalej: Tablice kosztéw) dostepne na
stronie internetowej Centrum Unijnych Projektéw Transportowych. W kalkulacji wykorzystano koszty
jednostkowe transportu oszacowanie zgodne z metodologig INFRAS. W ramach analizy wzieto pod
uwage negatywne efekty zewnetrzne zwigzane z kosztami wypadkdw, zanieczyszczen dolnych warstw
atmosfery, zmian klimatu, hatasu oraz kongestii.

Koszty jednostkowe dla Polski zostaty wyliczone korzystajgc z wartosci dla Polski na koniec 2016 roku.
Nastepnie dokonano indeksacji za pomocg wskaznika 0,8 PKB per capita dla Polski podanego w pliku
,Koszty jednostkowe_2017_05” zamieszczonego na stronie internetowej CUPT poczgwszy od 2017 r.

W celu kalkulacji kosztéw jednostkowych efektéw zewnetrznych dla pozostatych krajow przez ktdre
przewozony bedzie tadunek, skorygowano koszty jednostkowe dla Polski na koniec 2016 roku w
oparciu o parytet sity nabywczej korzystajgc z danych Eurostat dla 2016 roku. Nastepnie zastosowano
analogiczne podejscie jak w przypadku kosztéw jednostkowych dla Polski — dla kolejnych Iat
przeprowadzono indeksacje za pomocg wskaznika 0,8 PKB per capita dla poszczegdlnych krajow
korzystajgc z danych Miedzynarodowego Funduszu Walutowego.

Tabela 49: Sredni koszt jednostkowy w transporcie towarowym wyrazony w tys. PLN/1000tkm na rok
bazowy

Transport kolejowy
Polska 0,57 3,16 1,38 2,87 0,00
Niemcy 1,01 5,53 1,34 5,03 0,00
Holandia 1,06 5,82 1,35 5,29 0,00
Transport drogowy
Polska 29,28 19,24 11,74 517 39,79
Niemcy 51,28 33,68 11,36 9,05 69,67
Holandia 54,00 3547 11,50 9,53 73,37

Zrédto: opracowanie wtasne

taczne korzysci spoteczne zostaty zdefiniowane jako rdinica pomiedzy kosztami zewnetrznymi
transportu przetozonego tadunku w wariancie WO oraz W1, tj. wartos¢ o jakg koszty zewnetrzne
transportu tadunku zostang obnizone na skutek jego przetozenia w wyniku realizacji przedmiotowego
Projektu.

Tabela 50: Korzysci spoleczne osiagniete w wyniku realizacji Projektu

Ograniczenie wypadkow 0 0 12284 25048 30630 36 396 42 355 48 509
Ograniczenie zanieczyszczenia 0 0 6 864 13997 17118 20 341 23672 27113
Ograniczenie zmian klimatu 0 0 3308 6765 8296 9883 11529 13236
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Ograniczenie hatasu 0 0 968 1974 2415 2871 3342 3829
Ograniczenie kongestii 0 0 17 030 34724 42 463 50 456 58718 67 249
SUMA 0 0 40 454 82 509 100 922 119 947 139 617 159 936
Ograniczenie wypadkow 54 859 55 866 56 899 57 936 58 977 60 020 61065
Ograniczenie zanieczyszczenia 30663 31227 31806 32387 32970 33 555 34 140
Ograniczenie zmian klimatu 15003 15311 15629 15947 16 266 16 585 16 904
Ograniczenie hatasu 4331 4412 4 495 4578 4662 4745 4829
Ograniczenie kongestii 76 051 77 446 78 878 80 316 81758 83 204 84 652
SUMA 180 907 184 262 187 706 191 165 194 633 198 110 201 591

Zrédto: opracowanie wiasne

Zdyskontowana tgczna wartos¢ korzysci spotecznych z tytutu ograniczenia efektow zewnetrznych
wynikajaca z realizacji Projektu, dla stopy dyskontowej 5%, wynosi 1 286 311 tys. PLN.

Zgeneralizowane koszty transportu

Elementem analizy ekonomicznej jest takze kalkulacja oszczednosci zgeneralizowanych kosztéw
transportu w wyniku przetozenia transportu towarowego z drég na kolej. Kalkulacji dokonano w
oparciu o metodyke opisang w Vademecum Beneficjenta opracowanym przez Centrum Unijnych
Projektow Transportowych.

W przypadku projektéw zwigzanych z budowg terminalu intermodalnego, w kalkulacji
zgeneralizowanych kosztéw transportu uwzglednia sie:

1. jesli wystepuja przetozenia miedzygateziowe — rdznicowy bilans kosztéw transportu dla
wtascicieli tadunkow w tarnicuchu dostaw;

2. jesli wystepuje znaczne skrécenie czasu przewozu tadunkdéw w faficuchu dostaw — nizszy
koszt zapasdw w drodze, tj. kredytowania tadunku w czasie transportu. Zgodnie z
Vademecum Beneficjenta, wyceny tej dokonuje sie wyfgcznie w przypadku skrdocenia czasu
transportu liczonym w dniach. W przypadku tras realizowanych w Projekcie, nie
zidentyfikowano znacznego skrdcenia czasu, zatem w zgeneralizowanych kosztach
transportu nie uwzgledniono kosztow czasu.

Kalkulacje réznicowego bilansu kosztédw transportu dla wtascicieli tadunkéw wykonano w oparciu o
Sredni koszt przewozu w transporcie drogowym oraz kolejowym obliczony na podstawie danych GUS
za 2016 r. dotyczacych wykonanej pracy przewozowej oraz wygenerowanych przychodéw w Polsce
odpowiednio dla branzy

1. transportu drogowego;

2. transportu kolejowego.

Tabela 51: Zalozenia do kalkulacji zgeneralizowanych kosztow transportu

Zrealizowana praca przewozowa Tkm 50 650 260713
Uzyskane przychody min PLN 9972 95012

Sredni koszt przewozu z perspektywy

wiasciciela fadunku PLN/tkm 0,20 0,36

Zrédto: opracowanie wtasne
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W celu zastosowania powyzszych danych réwniez dla innych panistw, na ktérych obszarze odbywajg
sie przewozy, Sredni koszt przewozu z perspektywy wtasciciela fadunku skorygowano o parytet sity
nabywczej korzystajgc z danych Eurostat dla 2016 roku.

Nastepnie dokonano korekty powyzszych kosztéw — dla roku bazowego podniesiono wartosci o
prognozowang dynamike PKB per capita dla poszczegdlnych panistw. W kolejnych latach analizy
przyjeto sredni koszt przewozu na poziomie z roku bazowego.

Tabela 52: Sredni koszt przewozu

Transport kolejowy
Polska 0,21
Niemcy 0,37
Holandia 0,39
Transport drogowy
Polska 0,39
Niemcy 0,68
Holandia 0,72

Zrédto: opracowanie wtasne

Oszacowania oszczednosci zgeneralizowanych kosztéw transportu dokonano analogicznie do wyceny
korzysci oszczednosci efektéw zewnetrznych. tgczne oszczednosci zgeneralizowanych kosztow
transportu zdefiniowano jako rézinica pomiedzy kosztami transportu przetozonego tadunku w
wariancie W0 oraz W1, tj. warto$¢ o jakg zgeneralizowane koszty transportu tadunku zostang obnizone
na skutek jego przetozenia w wyniku realizacji przedmiotowego Projektu.

W kalkulacjach uwzgledniono mozliwos¢ przeniesienia tadunkéw do transportu kolejowego
uzaleznionych od dtugosci obstugiwanych tras intermodalnych.

Zdyskontowana faczna wartos¢ oszczednosci zgeneralizowanych kosztéw transportu wynikajgca z
realizacji Projektu, dla stopy dyskontowej 5%, wynosi 2 056 862 tys. PLN.

13.4. Wyniki analizy spoteczno-gospodarcze;j

,Podsumowujgc, zidentyfikowano nastepujgce korzysci i koszty gospodarcze wynikajgce z realizacji
Projektu:

Tabela 53: Korzysci i koszty gospodarcze

Ograniczenie wypadkow 390 037
Ograniczenie zanieczyszczenia 218 014
Ograniczenie zmian klimatu 106 757
Ograniczenie hatasu 30798
Ograniczenie kongestii 540 705
Oszczednosci w zgeneralizowanych kosztach transportu 2 056 862
Warto$¢ rezydualna 3591168
Suma korzysci 6934 341
Nakfady inwestycyjne 75569
Naktady odtworzeniowe 19117
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