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1. WSTEP

1.1. Cel i przedmiot opracowania

Niniejszy Raport opracowano w celu okreslenia oddzialywania projektowanej inwestycji drogowe;j
na srodowisko, dla etapu postgpowania o wydanie decyzji o uwarunkowaniach srodowiskowych dla
przedsigwzigcia inwestycyjnego polegajacego na budowie ukladu komunikacyjnego pt: Budowa
zachodniej obwodnicy Blonia wraz z budowa wiaduktu nad torami PKP oraz mostu przez rzeke
Rokitnicg. Raport jest elementem procedury postgpowania OOS zgodnie z przepisami
wynikajacymi ze stanu prawnego obowiazujacego W 2011 roku.

Zgodnie z oczywistymi tendencjami unijnymi, a takze wielokrotnie sygnalizowanymi zaleceniami
administracji rzadowej (Ministerstwo Srodowiska i Generalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska)
Raport pomija szereg objasnien proceduralnych, a takze historycznych w celu skomprymowania
tre$ci 1 skoncentrowania si¢ na kwestiach szczegodlnie istotnych. Stad §wiadome pominiecie analizy
tych oddzialywan, ktdre nie maja znaczacego znaczenia dla realizacji. Celem tej skomprymowanej
wersji Raportu (byly juz dwie poprzednio) jest wskazanie najwazniejszych zagrozen
srodowiskowych przedsigwzigecia oraz wyliczenie mozliwych zabiegdéw minimalizujacych lub
usuwajacych je. Przedstawiono takze kolejna propozycje zestawu zabiegdw mogacych zredukowac
ponadnormatywne uciazliwosci akustyczne, w zgodzie z przepisami prawa oraz z rzeczywistymi

potrzebami ochrony §rodowiska.

1.2. Podstawy formalne

Formalna podstawa niniejszego opracowania jest zlecenie skierowane przez Biuro Projektow

Budownictwa Komunalnego w Bydgoszczy (autora stadium koncepcyjnego zachodniej obwodnicy

Blonia) firmie GEA V. Zlecenie zostatlo skierowane w imieniu Burmistrza Btonia, jako

prowadzacego przygotowanie inwestycji.

Niniejsze opracowanie uwzglednia zapisy nastepujacych, podstawowych obowiazujacych

przepisow prawnych w postaci ustaw:

1. Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostgpnieniu informacji o srodowisku i jego ochronie,
udziale spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na $rodowisko
(Dz. U. z 2008 r. Nr 199 poz. 1227 ze zmianami).

2. Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz. U. Nr 92, poz. 880; z p6zn. zm.)



10.

11.

Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji
inwestycji w zakresie drog publicznych (Dz. U. Nr 80, poz. 721; z p6zn. zm)

Ustawa z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytkow i opiece nad zabytkami (Dz. U. Nr 162,
poz. 1568; z pdzn. zm.)

Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. Nr
80, poz. 717; z p6zn. zm.)

Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (jedn. tekst: Dz. U. z 2006 r. Nr 156 poz. 1118; z
pozn. zm.)

Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. o odpadach (jedn. tekst: Dz. U. z 2007 r. Nr 39, poz. 251; z
pozn. zm.)

Ustawa z dnia 13 wrze$nia 1996 r. o utrzymaniu czystosci i porzadku w gminach (jedn. tekst:
Dz. U. z 2005 r. Nr 236, poz. 2008)

Ustawa z dnia 3 lutego 1995 r. o ochronie gruntoéw rolnych i lesnych (jedn. tekst: Dz. U. z 2004
r. Nr 121, poz. 1266; z p6zn. zm.)

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (jedn. tekst: Dz. U. z 2006 r. Nr 156, poz.
1118; z p6zn. zm.)

Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (jedn. tekst: Dz. U. z 2000 r. Nr 71, poz.

838; z p6Zn. zm.)

Oraz rozporzadzen:

1.

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsigwzie¢ mogacych
znaczaco oddziatywac na §rodowisko (Dz.U. 2010 nr 213 poz. 1397)

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 26 stycznia 2010 roku w sprawie wartosci
odniesienia dla niektorych substancji w powietrzu (Dz. U. Nr 16, poz. 87),

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dn. 27 wrzesnia 2001 roku w sprawie katalogu odpadéw
(Dz. U. Nr 112 poz. 1206),

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 3 marca 2008 roku w sprawie pozioméw
niektdrych substancji w powietrzu (Dz. U. Nr 47, poz. 281),

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 14 czerwca 2007 roku w sprawie dopuszczalnych
poziomow hatasu w srodowisku (Dz. U. Nr 120, poz. 826),

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 24 lipca 2006 r. w sprawie warunkow, jakie nalezy
spehi¢ przy wprowadzaniu $ciekdw do wdd lub do ziemi oraz w sprawie substancji szczegolnie
szkodliwych dla srodowiska (Dz. U. 137, poz. 984),

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 16 maja 2005 r. w sprawie typow siedlisk

przyrodniczych oraz gatunkow roslin i zwierzat, wymagajacych ochrony w formie wyznaczenia



10.

11.

obszarow Natura 2000 (Dz. U. Nr 168, poz. 795) wraz z rozporzadzeniami
uszczegbdtawiajacymi.

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 9 wrzesnia 2002 r. w sprawie standardow jakosci
gleby oraz standardow jakos$ci ziemi (Dz. U. Nr 165, poz. 1359)

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 75, poz. 690; z
pozn. zm.)

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2001 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie (Dz. U. Nr 63, poz. 735).

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 11 grudnia 2001 r. w sprawie Wwzordw

dokumentéw stosowanych na potrzeby ewidencji odpadoéw (Dz. U. nr 152, poz. 1736),

Ponadto korzystano z innych regulacji prawnych tutaj nie wymienianych.

Niniejsze opracowanie uwzglednia ponadto wymogi prawa Unii Europejskiej, w tym w

szczegolnosci nastepujace dyrektywy:

Dyrektywa Rady nr 85/337/EWG z dnia 27 czerwca 1985 r. w sprawie oceny skutkow
niektorych publicznych 1 prywatnych przedsigwzig¢ dla Srodowiska oraz zmieniajaca ja
Dyrektywa Rady nr 97/11/UE z dnia 3 marca 1997 r.,

Dyrektywa Rady nr 90/313/EWG z dnia 7 czerwca 1990 r. dotyczaca swobodnego dostepu do
informacji o srodowisku;

Dyrektywa Rady nr 79/409/EWG z dnia 2 kwietnia 1979 roku w sprawie ochrony dziko
zyjacych ptakow (tzw. Dyrektywa Ptasia);

Dyrektywa Komisji nr 91/244/EWG z dnia 6 marca 1991 roku zmieniajaca dyrektywe nr
79/409/EWG w sprawie ochrony dzikiego ptactwa,

Dyrektywa Rady 94/24/WE z dnia 8 czerwca 1994 roku zmieniajaca zatacznik I do dyrektywy
79/409/EWG w sprawie ochrony dzikiego ptactwa,

Dyrektywy Komisji 97/49/WE z dnia 29 lipca 1997 roku zmieniajaca dyrektywe nr
79/409/EWG w sprawie ochrony dzikiego ptactwa,

Dyrektywa Rady nr 92/43/[EWG z dnia 21 maja 1992 roku w sprawie ochrony naturalnych
siedlisk oraz dziko zyjacych gatunkow fauny i flory (tzw. Dyrektywa Siedliskowa).

Oraz dyrektywy dotyczace standardow srodowiskowych, IPPC, BAT i ecolabellingu.



1.3. Przebieg dotychczasowego postepowania

Procedura OOS dotyczaca przedmiotowej obwodnicy zachodniej Blonia trwa juz piaty rok. Nie

wdajac si¢ w szczegoty 1 przyczyny tak przedhuzajacego si¢ postgpowania odnotowaé nalezy

nastg¢pujace okolicznosci:
+ Przedmiotowe przedsigwzigcie zostato zgloszone pod mylaca nazwa ,,obwodnicy”. W
rzeczywistosci jest to trasa miejska regulujaca ruch potudnikowy przez miasto i w samym
miescie z koniecznosci przejmujaca takze ruch tranzytowy w ciagu drogi nr 579. Powoduje
to nadal trudnosci z przekonywaniem spoteczenstwa o potrzebie porzadkowania ruchu
kotowego w miescie:

¢ Wykonawca pierwszych dwoch wersji Raportow nie znalazt sposobu na rzetelne
ustosunkowanie si¢ do oczywistych protestow spotecznych mieszkancow Blonia,
przekazujac w tych opracowaniach informacje i opinie zdecydowanie, nawet tendencyjnie
forsujace przedsigwzigcie bez propozycji tagodzenia niekorzystnych oddziatywan;

¢ W okresie trwania procesu OOS nastgpowaly istotne zmiany w prawodawstwie dotyczacym
postgpowania w sprawie OOS, ostatecznie przedsigwzigcie podlega nowym przepisom
zgodnym z Ustawa OOS z 2008 r, a wiec przepisom stanowiagcym o decydujacej roli
merytorycznej Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w postgpowaniu.

s Szereg analiz przeprowadzonych w dotychczasowych raportach mozna uzna¢ za
prawidlowe. W zwiazku z powyZzszym w niniejszym opracowaniu sa one przywotywane z
koniecznymi modyfikacjami. W szczeg6lno$ci chodzi o generalng konstatacje o
nieuniknionej ucigzliwosci akustycznej drogi. Natomiast wnioski mitygacyjne sa zasadniczo
odmienne.

Ostatni okres postgpowania (2009-20011) takze byt trudny dla stron i niekorzystny dla interesu

publicznego. Wypada tu odnotowac kilka okolicznosci. Z formalnego punktu widzenia obecny etap

postgpowania w sprawie oceny oddzialywania na $rodowisko projektowanego rozwiazania
komunikacyjnego ,,Budowa zachodniej obwodnicy Btonia wraz z budowa wiaduktu nad torami

PKP oraz mostu przez rzeke Rokitnicg” jest od trzech lat ten sam. Trwa przyjmowanie Raportu i

intensywna wymiana korespondencji z grupami spolecznymi, ktére w sprawie budowy lub nie

ocenianej trasy maja diametralnie rézne opinie. Nie ulegla zmianie kwalifikacja przedsigwzigcia, w

nieznacznym stopniu zmieniane byly elementy koncepcji technicznej inwestorskiej, nie ulegaty

istotnym zmianom ustalenia planistyczne miasta i gminy, nie podjete zostaly w tym czasie wazne
dla przedsigwzigcia decyzje dotyczace systemu drogowego zachodniego przedpola stolicy, nie
zakonczyty si¢ tez istotne dla organizacji tego ruchu inwestycje drogowe (poza lacznikiem Trasy

Torunskiej z Konotopa). Wtadze miasta, pomimo uplywu czasu wciaz sa zapewniane ze strony



wojewodzkiej administracji samorzadowej o przygotowanych na oceniane przedsigwzigcie
srodkach.

Przeciagajaca si¢ procedura wynika z opisanych we wnioskach trudnosciach we wskazaniu
rozwiazan chroniacych $rodowisko zgodnych z procedura OOS, mozliwych do przyjecia przez
mieszkancoOw otoczenia projektowanej trasy i spetniajacych wymagania inwestora. Proby ustalenia
takich rozwiazan odbywajq si¢ przy nieustannej presji spolecznej, przy czym niestety ze strony
protestujacych dawno juz zanikta gotowos¢ do konstruktywnej dyskusji.

Niniejszy Raport zostal zredagowany, jako opracowanie laczne obejmujace istotne elementy z
Raportu wykonanego w lipcu 2010 r, aneks6w i uzupetnien z lat 2010-2011 a takze wyjasnienia dla
PIS. Raport nie powtarza in extenso zapisow w tych dokumentacjach, sumuje materiat
wprowadzajac dodatkowe wyjasnienia wynikajace z kolejnych uwag zgtoszonych przez Regionalna
Dyrekcje Ochrony Srodowiska w Warszawie. Dokonano wiec ujednolicenia tekstu i uzupehien,
takze zwigzanych ze zmianami warunkéw wyjsciowych w zwiazku z uplywem czasu.
Uwzgledniono takze stanowiska uczestniczacych w postgpowaniu stron, zar6wno spoleczenstwa,

jak i instytuciji.

1.4. Zrédta informacji wykorzystane do sporzadzenia Raportu
Raport zostat przygotowany z wykorzystaniem czgsci zebranego uprzednio materialu a takze z
powtorzeniem niektorych szczegoétowych analiz, ktére nie budzity watpliwosci. Materiatem
podstawowym byty opracowania projektowe dostarczane przez Biuro Projektowe do konca czerwca
2010 roku, przy czym dalsze nieznaczne modyfikacje dotyczace zwlaszcza weztow 1 rozwiazan
skrzyzowan wciaz sa jeszcze mozliwe w trybie uzgadniania z administracja drogowa. Raport nie
jest, wigc w stanie ich uwzgledni¢, ale sygnalizuje te z nich, ktore moga mie¢ znaczenie dla kwestii
srodowiskowych.
W czg$ci merytorycznej wykorzystano migdzy innymi:
Wydawnictwa zwarte:
e (Gromadzki M. et Al. 2002. Sie¢ ostoi ptakow w Polsce. OTOP, Warszawa
o Kleczkowski A. S. 1989 — Mapa obszarow gléwnych zbiornikow wod podziemnych
(GZWP) w Polsce wymagajacych szczegolnej ochrony. Wydawnictwo AGH Krakow.
e Kondracki J. — Geografia fizyczna Polski. Wydanie PWN Warszawa 1989 .,
e Kucharski R. et Al 1991. Zasady projektowania zabezpieczen przeciwhatasowych
w srodowisku zewngtrznym, IKS, Warszawa
e Kucharski R. et Al. 1991 Obliczeniowe metody okreslania hatasow przemystowych, ITB,

Warszawa



Lenart W. 2001 Zakres informacji na potrzeby procedury OOS, Gdansk

Lenart W. et Al. 2002 Merytoryczne i spoteczne zrodto procesu OOS. Gdansk
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Ochrona przyrody i krajobrazu w planowaniu przestrzennym gmin. 1994. (red. E. Gacka-
Grzesikiewicz, M. Wiland). Instytut Ochrony Srodowiska. Warszawa,

Podrecznik dobrych praktyk wykonywania opracowan srodowiskowych dla drég krajowych.
2008 GDDKIA, wersja 1.0-01. EKKOM Krakow,
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Tyszecki) 1998. EKO-KONSULT Gdansk

Postgpowanie administracyjne w sprawach okreslonych ustawa OOS. Zeszyty metodyczne
GDOS. Nr 1. 2009. Warszawa

Przyroda Mazowsza 2003 (red. A. Richling) Wyd. WSH, Puttusk

Puzyna C.. 1981. Ochrona $rodowiska przed halasem. WNT Warszawa

Rutkowski J. et Al., 1993 Podstawy Inzynierii Ochrony Atmosfery, Wyd. Politechniki
Wroctawskiej, Wroctaw

Sas-Bojarska A. 2006 Przewidywanie zmian krajobrazowych w gospodarowaniu
przestrzenia. Wyd. PG, Gdansk

Sawicka-Siarkiewicz H. 2003 Ograniczanie zanieczyszczen w sptywach powierzchniowych
z drog 10S, Warszawa

Sieminski M. 2004-2008 Srodowiskowe zagrozenia zdrowia. PWN, Warszawa

Wytyczne do procedury 1 wykonywania ocen oddziatywania na srodowisko. 2003. IUCN,
Warszawa

Zakrzewski S.F 1997. Podstawy toksykologii srodowiska, WN PWN Warszawa,

Ekspertyzy, normy, raporty

Problemy ocen $rodowiskowych, kwartalnik 1998 —2010r.,

Katalog danych meteorologicznych - opracowanie wykonane przez Instytut Meteorologii
i Gospodarki Wodnej na zlecenie IKS, Warszawa 1981 r.,

POL-IMIS’97 ,,Ocena wielko$ci emisji zanieczyszczen powietrza” PZITS 1997.,
EKO-KOM: Zintegrowany pakiet programoéw do rutynowych obliczen stanu

zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego w  wyniku oddziatywania zespolow
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punktowych, powierzchniowych i liniowych zrodet emisji ZANAT v. 4.2 i 5. Licencja
MJ/06/98, Warszawa 1998 r.,

e Instrukcje nr 308/91 i 338/96 ITB Warszawa - Metoda okreslania uciazliwosci i zasiggu
hatasow przemystowych wraz z programem komputerowym, Warszawa,

e PN-87/B-02151/02 Akustyka budowlana. Ochrona przed halasem pomieszczen
w budynkach. Dopuszczalne wartos$ci poziomu dzwicku w pomieszczeniach,

e Stan s$rodowiska w wojewddztwie mazowieckim. Raport 2006, 2008, 2010 WIOS,
Warszawa,

e Mapa obszarow gldwnych zbiornikoéw wod podziemnych (GZWP) w Polsce wymagajacych
szczegolnej ochrony. 1990 (red. A.S. Kleczkowski) Wyd. AGH Krakéow,

e Mapa hydrogeologiczna Polski w skali 1 : 200000 oraz w skali 1:50 000 wraz z
objasnieniami

e Mapy topograficzne 1 : 10 000

Informacje o aktualnym i planowanym stanie $rodowiska w otoczeniu projektowanej drogi

zebrano korzystajac:

z danych ogélnych zawartych w “Atlasie Rzeczypospolitej Polskiej”, opracowanym przez
Polska Akademi¢ Nauk i wydanym przez Gtownego Geodete Kraju w Warszawie w latach
1993-1997, w ,,Stowniku geograficzno-krajoznawczym Polski”, PWN, Warszawa 2000 r., oraz
w aktualnych podktadach mapowych wykonanych w réznych skalach (1:10 000, 1:50 000,
1:500 000),

z opracowaniach i1 danych monograficznych, w tym z ,Raportu o stanie $rodowiska
wojewodztwa mazowieckiego”, wydanego przez Wojewodzki Inspektorat Ochrony

Srodowiska (www.wios.warszawa.pl), danych z ,Hydro-banku” prowadzonego przez

Panstwowy Instytut Geologiczny z danych Zarzadu Drog Miejskich (www.zdm.waw.pl) oraz z

danych Ministerstwa Srodowiska (www.mos.gov.pl),

opracowan z zakresu zagospodarowania przestrzennego (miejscowe plany zagospodarowania
przestrzennego, studia uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego itp.),

z opracowan z zakresu drogownictwa, w tym w szczegolnoSci opracowan dotyczacych
autostrady A2,

innych Raportow OOS przygotowywanych w ostatnich latach,

wynikow wizji terenowych,

wywiadow terenowych, w tym bezposrednich kontaktéw z wladzami lokalnymi,

konsultacji z RDOS w Warszawie.


http://www.zdm.waw.pl/
http://www.mos.gov.pl/
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2. OPIS PRZEDSIEWZIECIA DROGOWEGO

2.1. Lokalizacja przedsi¢wzigcia i zagospodarowanie terenu

Przedsigwzigcie jest najwigkszym z planowanych zmian w systemie transportowym miasta. Bedzie
skutkowato daleko siggajacymi nastgpstwami w zagospodarowaniu Btonia, modyfikacjami w
kierunkach rozwoju miasta oraz jego okolic, zmianami standardu zycia w Bloniu i roli miasta w
sieci komunikacyjnej zachodniego przedpola stolicy. Blonie, po udroznieniu potudnikowego
kierunku przejazdu stanie si¢ waznym, cho¢ regionalnym weztem drogowym oraz terenem o
korzystnej lokalizacji dziatalnosci gospodarczej zwiazanej z handlem i szerzej, wymiana towarow i
ludzi. Miasto stara si¢ przyspieszy¢ dziatania zmierzajace do wykorzystania korzystnego potozenia
na zachodnich rubiezach Warszawy i w bliskoéci progresywnych stref gospodarczych pasma
pruszkowskiego.

Btonie (Rys. 1) to miasto na Mazowszu, w powiecie warszawskim zachodnim polozone na
wspotrzednych geograficznych 52°12' Ni 20°37' E i na wysoko$ci okoto 75 m npm, siedziba
urzedu gminy miejsko-wiejskiej. Liczy 22 500 mieszkaficow i obejmuje powierzehnie 9 km?.
Btonie leza 30 km na zach6d od Warszawy i 20 km na wschod od Sochaczewa. Miasto potozone
jest nad niewielka rzeka Rokitnica, lewym doptywem Utraty.

Miejscowos¢ byta wzmiankowana juz w XI stuleciu. Z XIII wieku pochodzi istniejacy do dzi$
koscidt Swietej Tréjcy ufundowany przez Konrada II ksigcia mazowieckiego. Miejskie prawa
magdeburskie Btonie uzyskato w 1338 roku. Od konca XV stulecia miasto bylo siedziba starostwa
niegrodowego i waznym centrum handlowym. Nastgpny wiek byl okresem rozkwitu przed
nieszczesciami najazdu szwedzkiego, kiedy to miasto ptongto. Kolejnym okresem prosperity byty
wieki XIX i XX, miasto uzyskuje potaczenie kolejowe z Warszawa i Lodzia. Powstaje takze trakt

drogowy z Warszawy do Sochaczewa stopniowo uzyskujac znaczenie ogolnopolskie.
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Rys. 1. Btonie, miasto i gmina. Schemat osiedlenczo-komunikacyjny

Teren planowanej inwestycji (Rys. 2) znajduje si¢ w zachodniej czg$ci miasta Btonie, pomigdzy
skrzyzowaniem ul. Modlinskiej z ul. Sochaczewska a skrzyzowaniem ul. Grodziskiej z ul.
Zukéwka. Obejmuje korytarz przeznaczony pod budowe trasy gtéwnej (o szerokosci ok. 20 -40 m i
dhugosci ok. 2 200 m) oraz krotkie odcinki ulic poprzecznych, powiazanych funkcjonalnie z
projektowana Obwodnica. Planowana obwodnica bgdzie przebiegala przez tereny o zréznicowanym
charakterze zagospodarowania. W dalszym ciagu bedzie si¢ uzywalo okreslenia obwodnica, cho¢
jest to okreslenie nieprecyzyjne.

W czesci potnocnej, po obu stronach wlotu ul. Modlinskiej dominuje zabudowa jednorodzinna. Po
poludniowej stronie skrzyzowania ul. Modlinskiej i1 Sochaczewskiej, rozciagaja si¢ tereny
nieuzytkow, ktore siggaja az do rzeki Rokitnicy. Po wschodniej stronie tego obszaru, przy ul.
Targowej usytuowana jest stacja paliw i targowisko miejskie, natomiast po stronie zachodniej —
gléwnie nieuzytki i pojedyncza posesja. Po potudniowej stronie Rokitnicy znajduja si¢ ogrodki
dziatkowe, z ktorymi bezposrednio sasiaduje miejska oczyszczalnia $ciekéw Zrzucajaca

oczyszczone $cieki do Rokitnicy. Na dalszym odcinku Obwodnica bgdzie przebiega¢ po $Sladzie
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istniejacej lokalnej ulicy Towarowej, wzdtuz zachodniej granicy cmentarza rzymsko-katolickiego.

Po przeciwnej stronie zachowaly sig nielicznie tereny o charakterze rolniczym.

Przebieg dotychczasowy drogi
- nr579

579

Rys. 2. Planowany przebieg obwodnicy w wariancie inwestorskim, zob. takze Zat. 0

W dalszej czesci — pomigdzy skrzyzowaniami ul. Towarowej z ul. Bieniewicka i1 Niecala az do ul.
Kolejowej — wystepuje luzna zabudowa jednorodzinna oraz tereny obecnie niezagospodarowane o
niesprecyzowanym przeznaczeniu. Za ulica Kolejowa projektowana obwodnica przetnie wiaduktem
tory PKP linii magistralnej nr 3 [E-20] relacji Warszawa - Kunowice. Po zachodniej stronie
przewidywanego przekroczenia torow znajduje si¢ dworzec, a po stronie wschodniej — strzezony

przejazd, usytuowany w ciagu drogi wojewodzkiej nr 579. Po potudniowej stronie toréw
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Obwodnica zostanie wpisana w przekroj ul. Grodziskiej, lezacej w ciagu drogi wojewodzkiej nr
579. Po wschodniej stronie tego odcinka znajduja si¢ tereny przemystowe (dawna MERA) oraz
obiekty uzytecznosci publicznej (przedszkole, Powiatowy Urzad Pracy a dalej — Zespot szkot
Technicznych 1 Liceum Ogodlnoksztatcace). Po stronie zachodniej dominuje zabudowa
jednorodzinna z niewielkimi punktami ustugowymi i handlowymi. Jedynie niewielki teren u zbiegu
ul. Mokrej i Sktadowej ma charakter sktadowo - przemystowy — znajduje si¢ tam baza GS oraz skup
ztomu. Na poludniowej granicy opracowania, za skrzyzowaniem z ul. Zukowka, droge wojewodzka
przecina row melioracyjny, odprowadzajacy wody do Rokitnicy.

Szczegotowe dane zawieraja arkuszowe plany projektowe w skali 1 : 500, ktorych Raport nie
zalacza.

Z punktu widzenia zmian srodowiskowych nalezy omawiana tras¢ podzieli¢ na trzy odcinki:

1. Poocny, skrzyzowanie z ul. Sochaczewska oraz odcinek wlotowy ul Modlinskiej, przewiduje
si¢ tu dalsze uporzadkowanie ruchu, przy bliskich do obecnych jego parametrach

2. Srodkowy, od ul Sochaczewskiej do wiaduktu wiacznie, gdzie praktycznie nastgpuje budowa
nowej trasy o innych parametrach technicznych i niepordwnywalnie wigkszym ruchu. Ten odcinek
nalezy traktowac, jako nowa droge¢ z na nowo wprowadzanymi ucigzliwos$ciami.

3. Potudniowy obejmujacy ul Grodziska od zjazdu z wiaduktu, gdzie nastgpuje techniczna poprawa
parametrow drogi, przy zachowaniu dzisiejszego i dzi$ prognozowanego na nastgpne lata natgzenia

ruchu. Jest to, zatem odcinek z korzystna modernizacja istniejacej drogi.

2.2. Cele przedsigwzigcia i generalne uwarunkowania
Projektowane rozwiazanie komunikacyjne ma na celu:

e czesciowe osiagnigcie kierunkowego ukladu glownych tras ulicznych 1 komunikacji
zbiorowej zawartych w  Studium Uwarunkowan 1 Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego — w granicach projektu,

e polepszenie ukladu sieci komunikacji i stworzenie tras objazdowych w przypadkach
awaryjnych,

e poprawe warunkoéw dla uczestnikow ruchu w obszarze opracowania,

e poprawe spojnosci i atrakcyjnosci przestrzennej miasta poprzez roziadowanie blokady
transportowej na kierunku poludnikowym, co oznacza takze szanse rozwojowe.

Przedsigwzigcie ma przede wszystkim przeznaczenie lokalne, gdyz realizacja begdzie
dobrodziejstwem dla uzytkownikéw drog z miasta i gminy, w tym dla licznych tu podmiotow

gospodarczych wykorzystujacych transport samochodowy. Funkcje tranzytowe pojawiaja sig, jako
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uzupehiajace 1 beda w przyszto$ci ograniczane. W szczegdlnosci stanie si¢ to mozliwe po
zrealizowaniu rzeczywistych obwodnic miasta. Nalezy w tym miejscu wyrazi¢ opinig, ze po
zakonczeniu realizacji autostrady A2 i udanym rozprowadzeniu ruchu z Konotopy do stolicy i poza
nia na wschod, znaczenie ,,rokadowych”: drég na zachodnim podej$ciu do Warszawy zmaleje.
Nalezy takze zaktada¢, ze w miarg¢ utrwalania si¢ znaczenia przyrodniczego Puszczy Kampinoskiej,
przebieg drogi nr 579 przez park narodowy bgdzie utrudniony, do pelnego zamknigcia jej dla ruchu
tranzytowego. Tym samym oceniana trasa, w obrebie Btlonia, i szerzej pomiedzy Lesznem i
Thustem, bedzie miata tylko lokalne znaczenie obstugujac ruch miejscowy. W takiej perspektywie
nalezy negatywnie ocenia¢ potrzebg i mozliwosci budowania obwodnicy zewngtrznej Blonia o

kierunku potudnikowym. Konstatacja ta ma bardzo istotne implikacje dla analizy wariantowe;.

2.3. Charakterystyka techniczno-technologiczna
Cale zadanie begdzie polegato na:

e budowie nowej, dwukierunkowej jezdni o szerokosci 7,0 m z obustronnymi chodnikami,
niezbgdnymi wjazdami oraz wydzielona $ciezka rowerowa — dlugo$¢ trasy wyniesie ok.
2200 m,

e przebudowie istniejacych lub budowie nowych skrzyzowan na ciagu projektowanej
obwodnicy z ulicami poprzecznymi: z ul. Sochaczewska, z ul. Bieniewiska, ul. Niecala
z droga dojazdowa do oczyszczalni $ciekow 1 dojazdem do cmentarza,

e przebudowe¢ odcinka ul. Bieniewickiej 1 korekta skrzyzowania ul. Bieniewickiej z ul.
Grodziska, z ul. Plantowa, z ul. Niecala,

e przebudowie odcinka ul. Niecatej do ul. Grodziskiej,

e korekcie skrzyzowania ul. Niecatej z ulica Grodziska,

e przebudowie odcinka ul. Towarowej od ul. Niecatej do ul. Kolejowe;,

o korekcie skrzyzowania ul. Towarowej z ul. Kolejowa i z ul. Bukowka,

e budowie nowego odcinka pomigedzy ul. Grodziska a ulica Mokra,

e przebudowie - powiazanego funkcjonalnie z obwodnica - odcinka ulicy Mokrej (od ciagu
Sktadowa — Laki do przedhuzenia ul. Zukowka),

e budowie wiaduktu drogowego nad torami kolejowymi PKP linii magistralnej Warszawa-
Kunowice,

e budowie mostu przez rzeke Rokitnice,

e przebudowie sygnalizacji §wietlnej na skrzyzowaniu ul. Modlinskiej i Sochaczewskiej oraz

ewentualnej budowie sygnalizacji na skrzyzowaniu nowej obwodnicy z ul. Bieniewicka,
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e wykonaniu o$wietlenia ulicznego,

e budowie kanalizacji deszczowej,

e wycince kolidujacych drzew i urzadzeniu nowych pasow zieleni,

e rozbiorce i przebudowie kolidujacych parkanéw oraz rozbidrce tych domkow i altan na

terenie ogrodkow dziatkowych, ktore znajda si¢ w pasie projektowanej drogi,

e przebudowie kolidujacego uzbrojenia,

e zalozeniu $ciezek rowerowych, chodnikéw oraz drog serwisowych i parkingow.
Projektowana ,,obwodnica” to ulica klasy gtéwnej, zlokalizowana na terenie zabudowanym. Jej
przebieg przedstawia Zatacznik 0. Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 2 marca 1999 r., w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac
drogi publiczne i ich usytuowanie, przyjeto nastepujace parametry:

Predkos¢ projektowa - 60 km/ godz.
Szerokos¢ pasa ruchu - 3,50m,
Minimalny promien tuku pionowego wypuktego -2 500 m,
Minimalny promien tuku pionowego wklestego -1 500 m.
Podstawowe szerokosci jezdni przedstawiaja si¢ nastgpujaco:
odcinek ,,szlakowy”, - 7,0 m

jezdnia pomigdzy kraweznikiem a pasem dzielacym, - min. 5,0 m

dodatkowe pasy dla relacji skretnych. -3,0+3,5m
Pozostale elementy nawierzchni maja nast¢pujace parametry:
szeroko$¢ chodnikow - 15-20m,
szeroko$¢ peronéw autobusowych - 30m,
szerokos$¢ $ciezki rowerowe;j - 2,0+3,0m,
szeroko$¢ zatoki autobusowej - 3,0m.

Dla poszczegdlnych elementéw uktadu drogowego przewiduje si¢ zastosowanie nastgpujacych
rodzajow nawierzchni:

% Nowa jezdnia ,,0bwodnicy” oraz krzyzujacych si¢ z nig ulic: nawierzchnia bitumiczna na
podbudowie z kruszywa tamanego, w tym: warstwa S$cieralna z mieszanki SMA z
polimeroasfaltu DE 80 (B), warstwa wiazaca z betonu asfaltowego wg PN - S — 96025;

s Jezdnie drog serwisowych: nawierzchnia z kostki szarej na podbudowie z kruszywa
famanego;

%+ Chodniki: nawierzchnia z kostki szarej na podsypce cementowo-piaskowej;

% Wijazdy: nawierzchnia z kostki czarnej na podbudowie z chudego betonu;
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% Sciezki rowerowe: nawierzchnia z kostki czerwonej niefazowanej na podsypce cementowo-
piaskowej.

Ze wzgledu na lokalnie nie korzystne warunki geotechniczne, zachodzi konieczno$¢ wzmochienia
podioza gruntowego przed utozeniem zasadniczej konstrukcji nawierzchni. W zaleznosci od
warunkow lokalnych przewiduje si¢ zastosowanie geosyntetykow oraz rozscielenie dodatkowych
warstw podsypki piaskowej lub wykonanie dodatkowej warstwy z gruntu stabilizowanego
spoiwem.
Korytarz przewidywanego pasa drogowego oznaczono, wkreslajac na planach sytuacyjnych
projektowane linie rozgraniczenia. Linie te naniesiono rowniez na mapie stanu prawnego. Stosowne
podktady sa dostgpne w dokumentacji projektowej, gdzie znajduja si¢ takze inne informacje
techniczne, ktore swiadomie w Raporcie pomija si¢. Tak wyznaczone granice wyznaczaja teren

inwestycji i obejmuja dziatki podane w ponizszym zestawieniu:

Tab. 1. Zestawienie dziatek obszaru przedsigwzigcia

OBREB NUMERY DZIALEK

3 38,40, 41/1, 41/2, 42;

4 1/1,1/2,77/2, 82, 82,83/2, 90 ;

5 52

14 1,2,3,4/1,4/2, 413, 4/4, 4/5, 5/2, 5/3,5/4, 5/5, 5/6, 5/7, 5/8, 5,9, 5/10, 5/11, 6/1, 10, 11/17, 14, 15,31, 32,
33, 36, 39, 47/1, 4712,

24 1, 4,10, 11, 12, 16, 24, 25, 26, 27, 28/1, 64, 65, 66/1, 66/2, 67, 68, 69, 70, 81;

25 8/8, 8/9, 8/17, 23, 24, 25, 27/1; 27/2; 27/3, 31, 33, 41, 42, 45, 46, 47, 48, 49, 70, 71, 72, 73, 82, 83;

26 1,2,3/1,3/2,4,5,6,7,11/1, 12, 19, 21/4, 27, 28, 35, 36, 41, 42, 43, 44/2, 44/3, 44/4, 44/5, 44/6, 45/2,
45/3, 48, 49, 50/1, 51/1, 51/2, 52, 54, 55, 56, 57,

27 1,3, 2/5,77/2, 133/1 134, 163/4, 164/1, 164/2;

29 2,3,4/45, 4147, 4148, 4/49, 4/5, 4160, 4/63 ,4/64 ,4/72 , 4/73, 4/80, 4/109, 5,6, 7,9, 10/1, 10/2, 10/3;

30 172, 1/7,1/8, 1/9, 110/2, 122/2,197, 199, 205/1, 205/2, 205/3, 205/4, 205/6, 205/7, 206/1, 206/2, 207,
211, 212, 213, 218, 219, 226/1;

31 213, 2/5, 33;

32 1,10, 12, 11, 13, 14, 15/8, 15/9, 15/17, 15/19, 15/20, 16/3, 16/4, 16/6, 16/8, 16/10, 16/12, 16/13, 16/14,
17/1, 17/2,17/3, 1714, 17/5, 18;

Spis ulic sasiadujacych z przebiegiem trasy:
ul. Mikotaja z Btonia, ul, Mokra, ul. Kolejowa, ul. Grodziska, ul. Niecata, ul. Aksamitna, ul.
Plantowa, ul. Bieniewicka, ul. Kwiatowa, ul. Poznanska, ul. Sochaczewska, ul.Modlinska, ul.

Towarowa.
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Catkowita powierzchnia utwardzona nawierzchni drogowych i na obiektach, objgta niniejszym

zadaniem, wynosi ok. 68,5 tys. m%.

2.4. Ogolna ocena przyszlego systemu ruchu drogowego w strefie zachodniego dojazdu do
Warszawy

2.4.1. Warianty Obwodnicy Blonia

Zatwierdzone dokumenty planistyczne nie zawieraja przebiegdw obwodnic Blonia. W fazie
rozwazan, z rdézna intensywnoscia, prowadzona byla analiza mozliwosci budowy obwodnicy
wschodniej miasta o charakterze typowo tranzytowym, a wigc poza terenami przewidywanymi w
miejscowym planie przestrzennego zagospodarowania, jako przeznaczone pod zabudowg.
Obwodnica wschodnia bedzie traktowana w tej ocenie, jako rozwiazanie alternatywne do
projektowanego, pomimo, ze ani poprzednie Raporty, ani opracowania projektowe nie biora jej pod
uwage. Jej parametry nie sa sprecyzowane, ale wiadomo, ze podobnie do drogi 579 ma prowadzié¢
ruch z drogi nr 2 w strong wezta autostradowego na A2 (wezet Grodzisk Mazowiecki w Ttustem).
W potudniowej czgsci korzystajac z odcinka drogi 579 pomigdzy Radonicami i Natolinem. W
czgSci  poinocnej obwodnica wschodnia przebiega lewym brzegiem Utraty wykorzystujac
wolniejsze przestrzenie pomig¢dzy Kopytowem, Rokitnem 1 przedmieSciami wschodnimi Btonia.
Jest to jedyne w miarg racjonalne rozwiazanie obwodnicy potludnikowej, dajace takze szanse
przedluzenia na potnoc w kierunku Biatut. Z zastrzezeniami zapisanymi powyzej dotyczacymi
przysztej drozno$ci kampinoskiego odcinka. Zewngtrzna obwodnica zachodnia praktycznie nie ma
mozliwosci wytyczenia ze wzgledu na bardzo geste osadnictwo. Problem obwodnicy
rownoleznikowej polega na tym, ze wytyczenie jej po stronie pdinocnej jest znacznie prostsze i
tansze, natomiast ze wzgledow ruchowych i $rodowiskowych zdecydowanie trafniejsza bytaby
obwodnica potludniowa. Uwarunkowania $rodowiskowe 1 formalne dotyczace obwodnicy

wschodniej, jako wariantu oméwione beda dale;j.

2.4.2. Powiqzania 7 zewnetrzng obwodnicq Warszawy

Ze wzgledow Srodowiskowych trzeba podkresli¢ swoiste uwarunkowania mozliwego traktowania
drogi, 579 jako elementu systemu obwodnicowego Warszawy. Droga ta, pomimo idealnego
rokadowego kierunku NS i korzystnego potaczenia z weztem modlinskim nie moze by¢ traktowana,
jako ogniwo obwodnicowe, co wyjasniono w rozdziale dotyczacym zachowania zwarto$ci
Kampinoskiego Parku Narodowego. W tej sytuacji dostgpna dla wszystkich rodzajow pojazdoéw
droga Leszno-Btonie-Grodzisk —Radziejowice bedzie tylko alternatywa dla pojazdéw, ktoérych

celem lub startem podrozy jest rejon Ozarowa-Btonia, przy zalozeniu nie korzystania z autostrady.
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Kwestia ta powr6ci przy analizie systemu ochrony przyrody i krajobrazu.

2.4.3. Powiqzania 7 autostradq A2

Miasta wzdtuz drogi nr 2 oraz 580 powinny mie¢ dogodne polaczenia z weztami na przysziej A2.
Chodzi praktycznie o wezet Konotopa, Pruszkow (zachodni) oraz Grodzisk (Thuste). W ten sposob
droga 579 jest naturalnym dojazdem do autostrady i poprawa jej parametréw nie budzi watpliwosci.
To samo dotyczy dalszego jej przebiegu do Radziejowic, gdzie taczy si¢ z droga nr 8. Warunek ten
w réwnym stopniu spetnia wariant obwodnicy wschodniej oraz inwestorski, cho¢ dla miejscowych
podmiotéw gospodarczych rozwiazanie miejskie (zachodnie) jest korzystniejsze. Mozna nawet
stwierdzi¢, ze zewngtrzna obwodnica nie bedzie wykorzystywana przez kierowcoOw z Btonia i
okolic do dojazdu do autostrady. Wydluza to bowiem dojazd o 20-40%. Ze wzgledow
srodowiskowych dogodne kierowanie ruchu w stron¢ autostrady jest uzasadnione zmniejszeniem

obciazenia na drogach biegnacych przez miejscowosci, co na tym terenie jest regula.

2.4.4. Wplyw inwestycji na uklad komunikacyjny

Inwestycja spowoduje:

e odciazenie uktadu ulicznego centrum Btonia od ruchu tranzytowego, przy obecnosci tego ruchu
w czg$ci zachodniej 1 potudniowej miasta,

e zwigkszenie komfortu jazdy i poziomu bezpieczenstwa ruchu na nowej trasie, ale tez na
dotychczas wykorzystywanych przez drogg 579 ulicach,

e zmniejszenie czasOw podrdzy przez miasto, o co najmniej polowg, co oznacza mniejsza emisje
spalin 1 mniejsze zuzycie paliw,

e generalnie zwigkszenie nasilenia ruchu na drodze nr 579, jako bedacej atrakcyjnym kierunkiem
potudnikowym wzdtuz osi (Modlin) - Leszno — Radziejowice.

Stan powyzszy bedzie si¢ utrzymywal takze po uruchomieniu autostrady A2, mozliwe zmiany

wprowadzi¢ moze dopiero bardzo problematyczna budowa zewngtrznych obwodnic Blonia, ale tez

zamkniecie dla ruchu tranzytowego odcinka kampinoskiego.

2.5. Rozwaj przestrzenny miasta i problemy transportowe

2.5.1. Blokada przestrzenna miasta

Blonie naleza do miast zablokowanych przestrzennie przez fatalny uktad komunikacyjny.
Podstawowa trudno$¢ polega na braku spojnosci pomigdzy czeSciami rozdzielonymi droga nr 2 1

linia kolejowa (trzy trudne komunikacyjnie strefy). Jednoczes$nie centrum jest narazone na
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uciazliwy ruch zwiazany z przejazdami po drodze nr 579. W tej sytuacji nie jest proste wskazanie
perspektywicznego kierunku rozwoju miasta tak, by wuciazliwosci komunikacyjne si¢ nie
zwigkszaty. Logiczna perspektywe dawaloby zatozenie rownoleznikowej obwodnicy potudniowe;j
kierujacej takze obwodnicowo ruch po drodze 579. Takich rozwiazan jednak si¢ nie przewiduje,
takze ze wzgledu na wysokie koszty (wiadukty, liczne wezly). W takiej sytuacji poprowadzenie
trasy NS nowym zdecydowanie mniej kolizyjnym szlakiem wyraznie poza centrum powinno
spowodowac szanse rewaloryzacji centrum oraz zakladania nowych terendw w sasiedztwie nowej
drogi po obu jej stronach. Tym samym miasto stopniowo nabieratoby ksztattu poludnikowego,

znacznie bardziej korzystnego niz obecny, wyciagnigty wzdtuz drogi nr 2 oraz linii kolejowe;.

2.5.2 Zapisy miejscowego planu przestrzennego zagospodarowania

Teren planowanej inwestycji znajduje si¢ po zachodniej stronie miasta Btonie, pomigdzy
skrzyzowaniem ul. Modlinskiej (droga 579) z ul. Sochaczewska (droga nr 2) a skrzyzowaniem ul.
Grodziskiej z ul. Zukéwka. Obejmuje korytarz przeznaczony pod budowe trasy gtownej (o
szerokosci ok. 20 do 40 m i dlugosci ok. 2 200 m) oraz krétkie odcinki ulic poprzecznych,
powiazanych funkcjonalnie z projektowana obwodnica. Na zalaczniku nr 1 przedstawiono obraz
mapowy planu, natomiast na Rys. 3 tereny objete ochrona konserwatorska, czyli te, ktore nie moga
by¢ brane pod uwage przy analizach przebiegu nowych tras. Jednoczesnie mapka ta stuzy do
analizy wplywu trasy na dobra kultury.

Lokalizacja nowej trasy oraz wlotow ulic podporzadkowanych, niemal w calosci jest zbiezna z
linlami wyznaczonymi w Miejscowym Planie Zagospodarowania Przestrzennego miasta Btlonie,
zatwierdzonym uchwala Rady Miejskiej nr XLI/488/06 z dnia 13 stycznia 2006 r. Nieznaczne
przekroczenia granic okreslonych w planie, wynikaja z rozwiazan szczegétowych i nie zmieniaja
jego zasadniczych ustalen. Jednak cate zadanie — honorujace zapisy Planu w zakresie ksztattowania
uktadu komunikacyjnego — bedzie realizowane na mocy ,,Ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r o
szczegolnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych”. Wynika
to takze z faktu, ze niektére fragmenty zapisow planu, dotyczace takze dziatek, na ktorych
przewiduje si¢ realizacj¢ przedsigwzigcia, zostaly oprotestowane i trwa obecnie procedura
odwotlawcza, ktorej ostatecznego wyniku nie da si¢ przewidzie¢. Stan taki jest typowy dla
lintowych inwestycji na terenach zurbanizowanych 1 szanse na pelna zgodno$¢ z obowiazujacym
planem staja si¢ coraz mniejsze w miar¢ zwigkszania si¢ potrzeb miasta i budzenia si¢ nawykow
obywatelskich u mieszkancow. W tej sytuacji poprowadzenie procedury na podstawie pelnej

zgodno$ci z zapisami planu staje si¢ niemozliwe. Wynika to takze ze stale dokonywanych korekt w
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projekcie, przy czym niektore z nich sa jeszcze mozliwe po uzyskaniu decyzji srodowiskowej, (jesli

beda, co najmniej oboj¢tne srodowiskowo).

SZCZEGOLOWE GRANICE TERENOW OBJETYCH
OCHRONA KONSERWATORSKA

BLONIE MIASTO SKALA 1:5000
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Rys. 3. Plan Blonia ze strefami konserwatorskimi. Zaznaczono schematycznie przebieg trasy.

W tych okolicznoéciach nalezy stwierdzi¢, ze projektowana budowa tzw. zachodniej obwodnicy
Blonia wraz z budowa wiaduktu nad torami PKP oraz mostu przez rzek¢ Rokitnice, jest usytuowana
na terenie przeznaczonym zgodnie ze Studium, jako teren drogi publicznej. W Studium jest to
okreslone, jako przeznaczenie podstawowe. Wynika to takze z istotnego faktu, ze usytuowanie
zamknigte jest w ramach projektowanego pasa drogowego, ktory w wigkszosci stanowi wlasnos¢
miasta. Tereny prywatne, stanowiace mniejsza, ale istotng cze$¢ terenu niezbednego dla inwestycji,
beda, zatem wlaczane na podstawie wspomnianej procedury gdyz mppz nie ma obecnie
uniwersalnego zastosowania dla catego terenu.

Taki tryb jest zgodny z prawem i mozna uzna¢ analizowana lokalizacj¢ za zgodna z warunkami

formalnoprawnymi i wytycznymi planow pod wzgledem potozenia w stosunku do zabudowy. Jest
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ona takze catkowicie nie kolizyjna w odniesieniu do obiektow zabytkowych i chronionych. Z
drugiej strony protesty w stosunku do zapisOw planu antycypuja odwotlania 1 skargi w
postegpowaniu, co powinno by¢ powaznie brane pod uwage przy prowadzeniu konsultacji

spotecznych, a takze konstruowaniu decyz;ji.

2.5.3 Docelowy obraz przestrzenny miasta a system drogowy, w tym obwodnicy

Studium uwarunkowan i kierunkéw rozwoju Blonia nie przedstawia wizji miasta, a jedynie
wybrane elementy ewoluowania systemu zabudowy 1 infrastruktury. Mozna to uzna¢ za
usprawiedliwione, gdyz swoiste potozenie Blonia kreuje liczne niewiadome dotyczace przysziosci.
Wynika to z niejasnej docelowej struktury przestrzennej stolicy, policentrycznej czy skupionej,
szans na tworzenie zurbanizowanego pasma Warszawa-1.6dz i rozdzielania funkcji urbanistycznych
w tym pasmie. Takze przyszio$¢ i1 transportowa rola zasadniczych elementow sieci drogowe;j
otoczenia Btlonia nie sa ostatecznie ustanowione. W szczegdlnosci funkcja drogi 579. Co do
obwodnicy (obwodnic) Btonia to przedhuzanie decyzji o ich budowie jest czeSciowo uzasadnione.
Wystarczy poréwnac system transportowy w zachodniej strefie dojazdu do stolicy z A2 ptatna od
Konotopy i np. od Sochaczewa. Dlatego na obecnym etapie rozwoju tego obszaru, przy znacznej
niepewnosci prognoz i wielosci koncepcji posunigcia oczywiste i proste wydaja si¢ by¢ trafniejsze.
Takim posunigciem jest poprawa drozno$ci ruchu w obrgbie istniejacej zabudowy. Realizacja
planowanego przedsigwzigcia nie niesie zadnych zagrozen dla przysztej struktury przestrzennej
miasta, gdyz jest najprostszym, oczywistym i powszechnie oczekiwanym usprawnieniem tego

ruchu.

3. DIAGNOZA PROSPEKTYWNA STANU SRODOWISKA

3.1. Polozenie geograficzne

Miasto i Gmina Blonie polozone sa centralnej czg$ci wojewddztwa mazowieckiego w obrgbie
powiatu warszawskiego zachodniego. Btonie zlokalizowane jest w odlegtosci 30 kilometréw na
zachdd od Warszawy. Najblizszymi wigkszymi miejscowosciami sa: od poludnia Grodzisk
Mazowiecki; od zachodu Sochaczew za$ od pdinocy Leszno i Nowy Dwor Mazowiecki. Btonie
znajduje si¢ na Roéwninie Blonskiej bedacej potudniowym otoczeniem zachodniej czgsci Kotliny

Warszawskiej zajgte] w bezposrednim sasiedztwie gminy pradolina Wisty 1 Puszcza Kampinoska.

3.2. Warunki klimatyczne i jako$¢ powietrza
Wedlug A.Wosia (Atlas Rzeczypospolitej Polskiej) otoczenie projektowanej trasy drogowej

znajduje si¢ w $rodkowej czesci Regionu Klimatycznego Srodkowo-Mazowieckiego, oznaczonego
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numerem XVIII w klasyfikacji klimatycznej, w ktorym przecigtnie wystepuje:

- 76,3 dni ze $rednia temperatura powyzej 15° C, w tym 14,1 dni z pogoda stoneczna bez

opadu,
- 82,1 dni ze $rednia temperatura w granicach od 5° C do 15° C, w tym 8,9 dni z pogoda
stoneczna bez opadu.

Srednia roczna temperatura powietrza wynosi 7,7° C, a $rednie temperatury w charakterystycznych
miesiacach sa nastepujace: w styczniu -3,5° C, w kwietniu 7,2° C, w lipcu 18,1° C i w pazdzierniku
8,2° C. Srednie amplitudy roczne temperatury wynosza 21,5° C, co oznacza, ze Blonie lezy
doktadnie na granicy wptywow kontynentalnych i atlantyckich. Najwyzsze maksima temperatury
powietrza w roku o prawdopodobienstwie wystapienia 50% ksztattuja sie na poziomie 31,8° C, a
najnizsze minima tejze temperatury przy tym samym prawdopodobienstwie -19,4° C. Dane te w
ostatnich latach ulggaja wyraznemu przesunigciu w goér¢ w wyniku globalnego ocieplenia.
Srednia, skorygowana suma roczna opadéw atmosferycznych jest bliska minimum krajowego i
wynosi dla okresu lat 1931-1960 wg M. Gutry-Koryckiej (Atlas Rzeczypospolitej Polskiej) 650
mm, co odpowiada opadom mierzonym na poziomie 550 mm. Rejon srodkowo-mazowiecki
znajduje si¢ wewnatrz pasa nizinnego, ktory wyrdznia si¢ najnizsza W Polsce $rednia roczna suma
opadow. W pasie tym zmniejszaja si¢ az do 550 mm (w Wielkopolsce, na Kujawach 1 Pojezierzu
Gostyninskim).
W rejonie Blonia najwigcej opadow jest w miesiacach letnich (czerwiec-sierpien): przecigtnie 200
mm, a najmniej — w miesiacach zimowych (grudzien-luty) 100 mm. W miesiacach wiosennych
suma opadow wynosi przecig¢tnie 110 mm, a w miesiacach jesiennych 120 mm. W odniesieniu do
okresu trzydziestolecia 1950-1981 ustalono, ze roczna, pomierzona suma opadow moze wynosic:
- przy prawdopodobienstwie wystapienia 90%: 400 mm,
- przy prawdopodobiefistwie wystapienia 50%: 530 mm,
- przy prawdopodobienstwie wystapienia 10%: 700 mm.
W odniesieniu do tego samego trzydziestolecia obliczono, ze maksymalne dobowe opady moga
wynies¢ 60 mm przy prawdopodobienstwie wystapienia 10% lub 35 mm przy
prawdopodobienstwie wystapienia 50%. | te dane ulegaja zmianom w ostatnich dekadach.
Wydajnos¢ pojedynczych opadoéw rosnie, cho¢ suma roczna jest stabilna.
Pokrywa $niezna utrzymuje si¢ przecigtnie przez 67 dni w roku, a jej grubos¢ moze dochodzi¢ do
35 cm (przy prawdopodobienstwie 10%). Pierwszy przymrozek pojawia si¢ z reguty koto 10
pazdziernika, a ostatni wiosenny przymrozek wystgpuje koto 30 kwietnia. Tu w ostatnich 20 latach
zanotowano istotne skrocenie trwania tej pokrywy do 40 dni.

Przewazajacy kierunek wiatrow jest z sektora zachodniego (Srednio-roczna czgstos¢ 32%). Czgstosée
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wiatrow potnocnych wynosi $rednio w roku 13%, wiatrow potudniowych 21%, a wiatrow
wschodnich 20%. Wystepuje stosunkowo duzo dni bezwietrznych, a $rednia roczna czgstos¢ ciszy i
stabego wiatru o predkosci ponizej 2 m/s wynosi okoto 40%. Wiatry silne o predkosci powyzej 10
m/s wieja w ciagu okoto 34 dni w roku, a wiatry bardzo silne o predkosci powyzej 15 m/s — w ciagu
2 dni w roku.

Z wymienionych informacji istotne dla drogownictwa moga by¢ tendencje do skracania czasu
wystgpowania opadoéw $nieznych, trwania pokrywy oraz zwigkszone prawdopodobienstwo

pojawiania si¢ opadow nawalnych o duzych wydajnosciach.

3.3. Stosunki wodne

3.3.1. Wody powierzchniowe

Planowana Obwodnica bedzie przecinala rzek¢ Rokitnice bedaca lewym doptywem Utraty, do
ktorej wpada w Passie w gminie Btonie. Rokitnica przeptywa przez Blonie i Rokitno. Swoje zrodto
posiada w Adamowiznie w gminie Grodzisk Mazowiecki. Jest mocno zanieczyszczona, w sezonie
letnim z powodu niskiego stanu wody 1 braku opadow zanika w goérnym biegu. Na jesieni 2008 roku
w Bloniu rzeka zostata oczyszczona i uregulowana. W 2008 roku Rokitnica prowadzita wody
pozaklasowe ze wzgledu na ponadnormatywna zawartos¢ nastgpujacych sktadnikow: Zawiesina
0golna, tlen rozpuszczony, BZT5, azot amonowy, niezjonizowany amoniak, azotyny, fosfor ogolny,
chlorki. (WIOS Monitoring Rzek 2008). Na potudniowej granicy opracowania, za skrzyzowaniem z
ul. Zukéwka, droge wojewoddzka przecina row melioracyjny, sprowadzajacy wody do Rokitnicy.

W sasiedztwie inwestycji nie ma innych obiektéw wodnych o charakterze naturalnym. Dodatkowe

informacje dotyczace Rokitnicy zapisano przy analizie droznos$ci ekologicznej doliny tej rzeki.

3.3.2. Wody podziemne

Pietro Czwartorzedowe

W obszarze Rowniny Blonskiej, gdzie budowa geologiczna osadow czwartorzedu jest bardzo
ztozona, wystepuja dwa uzytkowe poziomy wodonosne: najgltebszy poziom zawarty jest w piaskach
1 zwirach rzecznych preglacjatu i interglacjatu kromerskiego oraz osadach wodnolodowcowych
zaliczonych do zlodowacenia poludniowo polskiego. Poziom ten wystgpuje gtownie w obnizeniach
oraz waskich rynnach 1 dolinach kopalnych i ma ograniczone rozprzestrzenienie. Poziom ten
pokrywaja gliny zlodowacenia potudniowo-polskiego. Drugi poziom zwiagzany jest z piaskami i
zwirami rzecznymi interglacjalu wielkiego oraz seriami wodnolodowcowymi zlodowacenia

srodkowopolskiego. Poziom ten charakteryzuje si¢ zmienna miazszo$cia — od 5 do 20 m i wystgpuje
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na znacznych obszarach. Zwierciadto wody tego poziomu jest napigte przez wyzej wystepujace
gliny glacjalne.

Nalezy zaznaczy¢, ze duza czg$¢ gminy Blonie, w tym miasto jest w kompleksie czwartorzedowym,
gdzie wystegpuja jedynie drobne przewarstwienia, a studnie ujmujace te warstwy maja bardzo mate
wydatki do 10 m®*h. Obszary te zostaly zaliczone do terenéw o braku uzytkowego poziomu
wodonosnego. Tereny z mozliwoscia budowy uje¢ wod podziemnych z utwordéw czwartorzegdowych
(10-70 m3/h) znajduja si¢ w poOtnocno-zachodniej czgsci gminy (Cholewy, Luszczewek Nowy 1
Stary, Nowa Goérna) oraz w zachodniej czgsci (w pasie od potnocy zaczynajac od Biatlutek, Biatut,
Wawrzyszewa poprzez Pass, Piorundéw, czgs¢ wsi Blonie, konczac na potudniu na obszarach wsi
De¢bowka, Stare Faszczyce, Konstantdw). Sa to wody podziemne o mato zmienionym sktadzie
chemicznym.

W rejonie Btonia wody glownego uzytkowego pigtra wodono$nego wystgpuja w utworach
czwartorzedowych wysoczyzny polodowcowej. Miazszo$¢ utworow wodonosnych zawiera si¢ tu w
przedziale 10 - 40 m, $rednio 17 m, przy wydajnosci potencjalnych studni od 10 - 30 m*/h do 50 -
70 m*h. Sredni modut zasobow dyspozycyjnych tego poziomu w okolicach Blonia wynosi 88
m3/24 h/km?, a moze dochodzi¢ do 112 m*24 h/km? Zasoby dyspozycyjne wéd podziemnych
czwartorzegdowego pigtra wodonosnego wynosza 5110 m%/d. Zasoby eksploatacyjne ujec
ujmujacych czwartorzgdowe pigtro wodonosne wynosza 9 972 m®/d.

Pietro trzeciorzedowe

Na terenie Btonia eksploatowane sa takze wody pigtra trzeciorzgdowego. Sa to wody ujmowane z
glebokosci ponad 150 m, a modul zasoboéw dyspozycyjnych tego pigtra wynosi ponizej 20 m>/24
h/km?,

Planowana droga przebiega¢ bedzie przez jednostke hydrogeologiczna opisang na mapie MhP 1:50
000 jako 3Q/cTr I . Poziom oligocenski wystepuje na gtebokosci wiekszej niz 150m. Srednia
miazszo$¢ wynosi 23m. Wydajno$é potencjalna studni jest stabilna i miesci sie w klasie 50-70 m%h.
Izolacja z 116w pliocenskich i stabo przepuszczalnego nadktadu czwartorzedowego przekracza 150
m miazszosci. Stopien zagrozenia tego poziomu jest bardzo niski. Rejon planowanej inwestycji
zostal uznany za pozbawiony uzytkowego pigtra czwartorzgdowego.

Projektowana trasa drogowa znajduje si¢ w obszarze Gtownego Zbiornika Wod Podziemnych
(GZWP) nr 215 o nazwie “Subniecka warszawska” oraz w obszarze GZWP nr 215A o nazwie
“Subniecka warszawska — czg$¢ centralna”. Gtownym wodonoscem w GZWP nr 215 sa porowe
utwory trzeciorzgdowe potozone na S$redniej glebokosci 160 m p.p.t.; szacunkowe zasoby
dyspozycyjne tego zbiornika wynosza okoto 250 tys. m®/d a jego powierzchnia liczy az 51 tys. km?,

obejmujac praktycznie caty obszar Mazowsza. Natomiast w odniesieniu do GZWP nr 215A



26

gléwnym wodonoscem sa rowniez porowe utwory trzeciorzgdowe, ale polozone na wigkszej
glebokosci — srednio 180 m p.p.t.; szacunkowe zasoby dyspozycyjne tego zbiornika wynosza okoto
145 tys. m%/d a jego powierzchnia liczy 17,5 tys. km? obejmujac centralng cze$é Mazowsza wokot
Warszawy. Z powyzszego wynika, ze te bogate w zasoby wod podziemnych struktury sa na
powierzchni ziemi wykorzystywane w bardzo rozmaity sposob, praktycznie bez stosowania

ograniczen planistycznych.
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Rys. 4. Przekroj hydrogeologiczny — okolice Btonia (z objasnien do MhP 1:50 000)

Pietro mezozoiczne

Wody poziomu kredowego i nizej potozonego poziomu jurajskiego sa wodami termalnymi, przy
czym temperatura wod w utworach kredy dolnej wynosi 20-50°C a w utworach jury dolnej powyze;
50°C. Miazszo$¢ strefy wod zwyklych (stodkich) siega glebokosci 500 m p.p.t. Nizej wystepuja
mineralne wody chlorkowe, ktore sa eksploatowane w uzdrowisku Konstancin oraz w
Skierniewicach i Mszczonowie. Poziomy te sa praktycznie trwale odizolowane od powierzchni. W
sasiedztwie Blonia nie sa eksploatowane.

Znajdujace si¢ w okolicy planowanego przedsigwzigcia ujgcia to: Btonie 1, Blonie 2, Blonie 4 —
wodociagi oraz Blonie 3 Mera, Blonie Szkota. Ujgcia te pobieraja wodg¢ z utwordw
trzeciorzegdowych z glebokosci od 192 do 240 metréw. Zaznaczy¢ nalezy, ze Blonie sa w catosci

zwodociagowane.
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3.3.4. Warunki gruntowo - wodne
Teren objgty projektem nowej ulicy pokrywa na ogo6l warstwa nasypowa o miazszosci ok. 0,3+1,5
m. Tworza ja drobne piaski z domieszka gruzu i kamieni. Miejscami wystgpuje warstwa humusu o
grubosci ok. 20 cm. Lokalnie, pod powierzchnia terenu stwierdzono wystepowanie warStwy
namutéw o miazszosci 0,3+0,8 m. Nawiercono je:
—  przy zjezdzie z ul. Towarowej do oczyszczalni,
—  wrejonie ul. Niecatej,
—  w pasie ul. Mokrej.
Pod nasypami i humusem na ogoét zalegaja piaski pylaste i drobne, $rednio zaggszczone o stopniu
zageszcezenia Ip = 0,60. Stanowia one warstwe nad stropem twardoplastycznych glin lub pylow w
stanie plastycznym. Miejscami pyly sa podscielone glinami. Lokalnie, na glebokosci 2,0+4,5 m
p.p-t., wystepuja piaski $rednie i grube, oparte na stropie glin.
W czg$ci otworé6w nie nawiercono wody gruntowej do glgbokosci 5,0 m. W pozostalych
stabilizuje si¢ ona na poziomie 2,0+4,5 m p.p.t. Plytsze wystgpowanie wody gruntowej
stwierdzono tylko w kilku miejscach (niekiedy zwierciadto napigte i swobodne stabilizuja si¢ na
roznych poziomach):
— pod jezdnia serwisowa przy ul. Sochaczewskiej - 1,40 m p.p.t.-
— przy zjezdzie z ul. Towarowej do oczyszczalni, - 1,80 m p.p.t. -
— na skrzyzowaniu ul. Towarowej i Bieniewickiej, - 1,80 m p.p.t. -
— na skrzyzowaniu ul. Towarowej i Plantowej - 2,0 (zw. napigte) / 1,70 m p.p.t. (swobodne),
— w pasie ul. Towarowej na péinoc od ul. Niecalej - 2,5(zw. napigte) / 1,00 m p.p.t. (swobodne),
— po potudniowej stronie skrzyzowania ul. Towarowej 1 Niecatej — 0,7, na skrzyzowaniu ul.
Mokrej i Laki - 3,5 (zw. napigte) / 2,0 m ppt (swobodne).
Przytoczone dane moga ulega¢ zmianie w zalezno$ci od charakteru roku hydrologicznego. W

ostatnich latach nie notuje si¢ wyraznej tendencji dotyczacej zmian w poziomie wod podziemnych.

3.4. Powierzchnia ziemi

3.4.1. Morfologia

Teren gminy lezy na obszarze tak zwanej ROwniny Mazowieckiej. Wedtug regionalizacji fizyczno-
geograficznej J. Kondrackiego teren gminy Blonie nalezy do prowincji  Nizu
Srodkowoeuropejskiego,  podprowincji  Niziny — Srodkowopolskie, —makroregionu Nizina
Srodkowomazowiecka, mezoregionu Rowniny Eowicko-Btonskiej. Ma charakter réwninny, plaski,
stopniowo wznoszacy si¢ w kierunku potnocno — wschodnim, jednak réznice wysokosci sa

nieznaczne.
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Prawie caty obszar gminy polozony jest w przedziale wysokosci 88,00 do 90,00 m n.p.m. Niewielki
obszar w zachodniej czg$ci gminy obniza si¢ do rzednych 86,00-85,00 m n.p.m., co zwiazane jest z
doling rzeki Utraty. W potudniowej czgsci gminy rz¢dne terenu dochodza do 94,00 m n.p.m.
Powierzchnia terenu inwestycji jest relatywnie mato zréznicowana. Rzedne (m n.p.m.), wahaja si¢
w granicach:

89,9+90,1 — na potnocnej granicy opracowania oraz w rejonie skrzyzowaniu ul. Modlinskiej
i Sochaczewskiej,

87,2+817,5 — W rejonie rzeki Rokitnicy,

90,0+90,7 —w okolicy na skrzyzowania ul. Towarowej i Bieniewickiej,
88,60 — obnizenie w rejonie skrzyzowania z ul. Niecata,
89,5+89,7 — po obu stronach toréw, w rejonie ul. Kolejowej i ul. Laki,

89,30 — w rejonie skrzyzowania ul. Grodziskiej i Fabrycznej,
91,35 —na potudniowej granicy opracowania.
Opisane deniwelacje naturalne beda relatywnie niskie w pordwnaniu z nasypem zwigzanym z

wiaduktem nad torami kolejowymi.

3.4.2. Pedosfera

Gmina Blonie odznacza si¢ najlepszymi glebami w wojewddztwie mazowieckim 1 jednymi z
najlepszych w Polsce. Sa to czarne ziemie (wg H.Uggli, 1983 — czarnoziemy le$no-takowe), gleby
brunatne oraz gleby pseudobielicowe. Gleby te wytworzyly si¢ w przesztosci na utworach
pylowych wodnego pochodzenia w warunkach duzej wilgotno$ci. Maja cechy zblizone do cech gleb
lessowych i zawieraja znaczng ilos¢ prochnicy (4-4,5%). Z powodu duzych wartosci uprawowych
tworza one kompleks gleb pszenno-buraczanych. Wystepuja tez gleby brunatne i pseudobielicowe,
wytworzone na piaskach réznoziarnistych podscielonych glinami — réwniez bardzo zyzne. W
Miescie 1 Gminie Btonie dominuja klasy bonitacyjne Illa, IIIb 1 II, i stanowia prawie 50%
powierzchni wszystkich gruntow, a takze kompleksy glebowe: pszenny dobry, dobry i staby. Gleby
tych klas sa w Polsce ustawowo chronione. Ich zasadniczym przeznaczeniem powinna byc¢
wysokowydajna uprawa. Aspekt ten ma istotne implikacje przy ewentualnym wytyczaniu oraz
realizowaniu nowych drog zewngtrznych w stosunku do zainwestowanej urbanistycznie lub

infrastrukturalnie przestrzeni.
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3.5. Budowa geologiczna i kopaliny

Teren Gminy Blonie jest potozony w obrgbie niecki warszawskiej, stanowiacej $rodkowa,
najglebsza czg¢$¢ mezozoiczne] niecki brzeznej. Niecke tworza utwory kredowe wypetnione
osadami wieku trzeciorzegdowego i czwartorzegdowego.

Wystepujace na powierzchni utwory czwartorzedowe sa reprezentowane przez piaski i zwiry moren
czolowych, piaski rzeczne i rzeczno-lodowcowe, gliny zwatowe, ity, mulki i piaski zastoiskowe
oraz mady.

Wystepujace powyzej osadéw kredy utwory trzeciorzegdowe reprezentowane sa na terenie gminy
przez osady oligocenu, miocenu i pliocenu. Osady oligocenu wystepuja ciagla pokrywa w stropie
utworow kredowych, wyscielajac dno niecki mazowieckiej. Sa to morskie utwory klastyczne z
glaukonitem reprezentowane gldwnie przez piaski, miejscami z wkladkami zwiréw oraz muiki 1 ity.
Miazszos¢ osadow oligocenskich waha si¢ w granicach 60 - 90 m. Osady miocenu wystgpuja na
calym omawianym obszarze w stropie utwordéw oligocenskich. Miazszo$¢ ich wynosi od kilkunastu
do (najczesciej) kilkudziesigciu metrow, a rzedne stropu osiagaja wysokosci w granicach: -79, -56
m. Sa to osady $rodladowych zbiornikéw wodnych, wyksztatcone w postaci piaskow, itow i
mutkow, wérod ktorych utworzyty si¢ poktady wegla brunatnego. Powierzchnia stropowa pliocenu
jest silnie zréznicowana, gdyz miejscami jest on wtornie wyniesiony przez procesy
glacitektoniczne, w zwiazku z czym wtorna jest roOwniez jego miazszos$¢. Pierwotna migzszos¢
sedymentacyjna osadow pliocenskich ocenia si¢ na 100 — 140 m. Obecnie migzszo$¢ tych osadow
jest bardzo zroéznicowana, gtdéwnie na skutek oddzialywan procesow glacitektonicznych.

Na powierzchni wystepuja osady czwartorzedowe pochodzenia lodowcowego, a ich miazszo$¢
uzalezniona jest od uksztaltowania powierzchni stropowej pliocenu. W przewazajacej czgsci terenu
miazszos¢ tych osadow waha si¢ w granicach 20 — 50 m, cho¢ grubo$¢ pokrywy czwartorzedowej
moze wynosi¢ od kilku do ponad 100 m.

Ogolna miazszos$¢ skat osadowych jest do§¢ duza i wynosi okoto 7 km. W podlozu krystalicznym
wystepuja uskoki 1 spgkania, w tym gleboki roztam w skorupie ziemskiej rozdzielajacy platformy
kontynentalne zwany linia tektoniczng Teisseyre’a — Tornquist’a 1 biegnacy na kierunku Plock —
Skierniewice — Radom oraz uskok regionalny na kierunku Tomaszéw Mazowiecki — Pruszkow.
Tektonika wglebna regionu nie ma istotnego znaczenia dla przedsigwzigcia.

Bezposrednio zagrozone skazeniem sa grunty zalegajace w najblizszym otoczeniu obiektow. Z
wynikow wykonanego rozpoznania warunkow geologicznych podtoza w obregbie analizowanej
lokalizacji drogi wynika, ze pod nawierzchnia i nasypami o zmiennej miazszosci od 1,2 m do 3,6 m
zalegaja czwartorzgdowe utwory niespoiste, rodzime mineralne. W catym profilu pionowym do

glebokosci okoto 7,5 m p.p.t., grunty sa dobrze i bardzo dobrze przepuszczalne, reprezentowane sa
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glownie przez piaski $rednie, pospoiki i1 piaski grube. Utwory czwartorzedowe holocenskie
I plejstocenskie sa zbudowane z kompleksu piaskow, zwirow oraz mutkéw i glin zwalowych o
zmiennej miazszosci 1 rozprzestrzenieniu. Zalegaja do glebokosci minimum okoto 30 m ponizej
poziomu terenu. Grunty od gtebokosci 5,0 m p.p.t., sa nawodnione. Opisane warunki nie utrudniaja
realizacji przedsigwzigcia, kaza jedynie umiejg¢tnie prowadzi¢ prace na skarpach 1 przy

odwaodnieniu.

3.6. Swiat zwierzecy i ro$linny

Na obszarze objetym projektem wystepuje szata roslinna o zmiennym charakterze:

—  zielen ogrodkéw dziatkowych 1 przydomowych,

—  skupisko drzew lisciastych po poéinocnej stronie przecigcia projektowanej trasy z rzeka
Rokitnica,

—  zielen przyuliczna w postaci pojedynczych drzew przy istniejacych ulicach (Sochaczewska,
Bieniewicka, Kolejowa, Grodziska).

Wymienione ptlaty zieleni wysokiej oraz drzewa nie stanowia istotnej wartosci przyrodnicze;j.
Dolina Rokitnicy moze w przysztosci by¢ lokalnym uzytkiem ekologicznym, sta¢ si¢ to moze po
wyraznej poprawie jakosci wody, ale tez uregulowaniu zasilania. Swiat zwierzecy otoczenia

inwestycji nie ma cech naturalnych.

3.7. Obszary prawnie chronione

3.7.1. Uwagi ogdlne

W systemie ekologicznych obszaro6w chronionych analizowany rejon nie ma znaczenia. Nie
znajduje si¢ w granicach, ani bliskim sasiedztwie obszaréw chronionego krajobrazu, obszarow
zasadniczych lub otulin parkow narodowych i krajobrazowych, zespotdw przyrodniczo
krajobrazowych, stanowisk dokumentacyjnych, uzytkow ekologicznych i rezerwatoéw przyrody oraz
wydzielonych obszarow Natura 2000. Nie ma takze w granicach przedsigwzigcia pomnikéw
przyrody.

Informacje dotyczace zasobow przyrody ozywionej 1 nieozywionej na terenie Gminy Btonie sa
fragmentaryczne. Wynika to z braku doktadnej inwentaryzacji przyrodniczej wykonanej wedtug
jednolitej metodyki na obszarze wszystkich sotectw gminy. Stosunkowo najwigcej informacji na
temat zasobow przyrody dotyczy terenow lesnych 1 zawartych jest w roznego rodzaju
dokumentacjach nadle$nictw.

Brak jest takze opracowan ekofizjograficznych dla gminy oraz wykonanej na terenie Gminy

inwentaryzacji siedlisk przyrodniczych podlegajacych ochronie.
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Na terenie planowanego przedsigwzigcia nie wystgpuja udokumentowane stanowiska roslin i
zwierzat chronionych.

Nie znajduja si¢ tu réwniez obiekty:

e ostoje przyrody uwzglednionych w programie CORINE,

eostoje ptakow lggowych i/lub wedrownych majacych kluczowe znaczenie dla ich ochrony,
program NATURA 2000,

e stanowiska gatunkow zwierzat chronionych,

e ostoje ptakoéw legowych i/lub wedrownych majacych kluczowe znaczenie dla ich ochrony.
Najblizszy rezerwat Wolica k. Rokitna znajduje si¢ w odleglosci okoto 3 km na ESE od granic
miasta.

W zasiggu znaczacego oddziatlywania przedsigwzigcia nie znajduja si¢ obszary podlegajace
ochronie na podstawie ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody. Nie przewiduje si¢
takze utworzy¢ takich obszaréw, to znaczy nie ma zadnych wnioskéw o powotanie takich.
Odlegto$¢ od najblizszego obszaru Natura 2000, Puszcza Kampinoska jest znaczny (9 km w linii
prostej), co pozwala uzna¢, ze Raport moze pominaé problem wplywu przedsigwzigcia na tg siec.

Jednakze z powoddw nizej wyluszczonych zapisano w tej kwestii stosowne uwagi.

3.7.2. Charakterystyka Puszczy Kampinoskiej jako najbliiszego obszaru o najwyiszym statusie
ochronnym
Granice Obszaru Specjalnej Ochrony Ptakow 1 Specjalnego Obszaru Ochrony Siedlisk “Puszcza
Kampinoska” pokrywaja si¢ catkowicie, obejmujac jednoczesnie prawie caly obszar
Kampinoskiego Parku Narodowego (KPN). Powierzchnia ogdlna KPN wynosi 38544 ha, a jego
otuliny 37756 ha. Powierzchnia obszaru OSOP/SOOS wynosi 37 469,7 ha. Obszar wchodzi w sktad
Rezerwatu Biosfery “Puszcza Kampinoska” o powierzchni 76 232,6 ha. Srednia wysoko$é obszaru
wynosi 80 m n.p.m.
Puszcza  Kampinoska jest duzym kompleksem leSnym potozonym na  Nizinie
Srodkowomazowieckiej w bliskim sasiedztwie aglomeracji warszawskiej. Zajmuje terasy zalewowe
1 nadzalewowe Wily oraz fragment RoOwniny Btonskiej. Krajobraz tego obszaru zostat
uksztaltowany ponad 18 tys. lat temu, gdy ptynace z potudnia rzeki napotkaty czoto ustepujacego
ladolodu skandynawskiego i1 skierowaty si¢ wzdtuz niego ku zachodowi, ztobiac szerokie na okoto
18 km koryto. Wlasciwy taras Puszczy Kampinoskiej zbudowany jest z piaskéw 1 zwirdw
rzecznych. Pod koniec epoki lodowcowej na tachach Prawisly rozwinety si¢ procesy eoliczne,

tworzac wydmy, ktore siggaja do 30 m wysokosci wzglednej 1 prezentuja rozne formy
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morfologiczne: tuki, parabole, waty, grzedy i zespoly wydmowe, przypominajace do zludzenia
mini-tancuchy gorskie.

Okoto 12,5 tys. lat temu wydmy zostaly utrwalone roslinnoscia i stanowia dzi§ na powierzchni
blisko 20 tys. ha unikatowy na skalg europejska twor przyrodniczy. Pasy bagienne zajmuja tereny
dawnego koryta Prawisty. Wzdtuz nich ciagna si¢ rownoleznikowo dwa pasy wydm. Okoto 70%
powierzchni zajmuja lasy. Na pasach wydmowych dominuja drzewostany sosnowe z domieszka
gatunkéw lisciastych, gldwnie deboéw. Strome potudniowe i wschodnie zbocza wydm porastaja
dabrowy $wietliste 1 grady. Pasy bagienne, obecnie czgSciowo osuszone, pokrywaja szuwary,
turzycowiska, taki i lasy lisciaste, tworzace zespoly olszowe, tegowe 1 gradowe. Gléwnym ciekiem
wodnym jest rzeka Lasica z systemem kanatéw i rowdéw melioracyjnych.

Puszcza Kampinoska jest ostoja ptasia o randze europejskiej E-45. Wystgpuja tu co najmniej 43
gatunki ptakéw z zatacznika I Dyrektywy Ptasiej oraz 3 gatunki z Polskiej Czerwonej Ksiggi
(PCK). Obszar jest wazny jako ostoja derkacza. Stwierdzono tu ponad 150 lggowych gatunkow
ptakoéw, w tym rzadkie ptaki drapiezne. W okresie legowym obszar zasiedla dzierzba rudoglowa
(PCK) — co najmniej 10% populacji krajowej (C3), bocian czarny, sowa btotna (PCK), $wierszczak
i trzmielojad — co najmniej 1% populacji krajowej (C6), baczek (PCK), kropiatka, lelek i
muchotowka mata — okolo 1% populacji krajowej; w stosunkowo duzym zaggszczeniu (C7)
wystepuja: bocian biaty, derkacz, gasiorek, lerka 1 srokosz.

Obszar ma duze znaczenie do zachowania réznorodnosci przyrodniczej w centralnej Polsce.
Zidentyfikowano tu 14 typéw siedlisk z zatacznika I Dyrektywy Siedliskowej, z priorytetowymi
lasami l¢gowymi, oraz ponad 10 gatunkow zwierzat z zatacznika II tej dyrektywy. Bardzo bogata
jest flora Puszczy Kampinoskiej; opisano stad 100 gatunkéw mchow, 150 gatunkdéw porostow,
okoto 1250 gatunkéw roslin naczyniowych, w tym: relikty postglacjalne: chamedafne pdinocna
(Chamedaphne calyculata) i zimoziot poétnocny (Linnaea borealis), gatunki pontyjskie: wezymord
stepowy (Scorzonera purpurea) i Cerasus collina oraz endemit Polski: brzoza czarna (Betula
obscura). Wystepuje tu 69 gatunkéw roslin naczyniowych $cisle chronionych. Dobrze rozpoznana
fauna puszczy szacowana jest na okoto 16 tysiecy gatunkéw. Wsrdd bezkregowcoOw opisano migdzy
innymi 180 gatunkow pszczotowatych, 172 gatunki biegaczowatych, 30 gatunkéw komarow.
Wsréd kregowcoOw wystepuje: 13 gatunkéw ptazoéw, 6 gatunkéw gadow, 50 gatunkow ssakow, w
tym trzy po udanej reintrodukcji: to§ (w 1951 r.), bobr (w 1980 1.) 1 ry§ (w 1992 1.).
Najwazniejszymi zagrozeniami dla §wiata przyrody Puszczy Kampinoskiej sa:

- zanieczyszczenie powietrza,
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- zaniechanie tradycyjnej gospodarki rolnej, w tym uzytkowania lak, co powoduje bardzo szybka
sukcesje¢ roslinnosci, prowadzaca do zaniku zbiorowisk nielesnych, a co za tym idzie do
ubozenia fauny,

- urbanizacja, zwiazana z sasiedztwem duzej aglomeracji miejskie;j,

- trwajacy od kilkudziesigciu lat spadek poziomu wod gruntowych,

- niszczenie gniazd ptakow drapieznych przez okoliczna ludno$¢.

Projektowana droga jest fragmentem drogi wojewodzkiej 579, ktora migdzy Lesznem a Kazuniem

przecina Puszcze Kampinoska objeta Parkiem Narodowym i obszarem Natura 2000 (dyrektywy
siedliskowa i ptasia) oraz rezerwatem biosfery.

Zwigkszona przepustowo$¢ drogi 579 na skutek wyprowadzenia jej poza centrum Blonia bedzie
zapewne skutkowata wzrostem liczby pojazdow na odcinku przebiegajacym przez Puszcze
Kampinoska. Przeprowadzony przez Mazowiecki Zarzad Drog Wojewddzkich w 2007 remont drogi
doprowadzit do znacznego wzrostu liczby pojazdow zwlaszcza najbardziej uciazliwych. Niestety w
ramach modernizacji drogi nie wybudowano przejs¢ dla zwierzat, mimo, ze droga przecinajac
Puszcz¢ Kampinoska stanowi istotna, najpowazniejsza barier¢ ekologiczna dla migrujacych
zwierzat. Droga stala si¢ takze ucigzliwa dla okolicznych mieszkancow. Zaobserwowano wzrost
$miertelnosci zwierzat w wyniku kolizji z samochodami. Szczegdlnie czgsto pod kolami gingty lisy,
jeze, a nawet tosie 1 dziki. Wedlug informacji uzyskanych w Dyrekcji KPN, nie da si¢ okresli¢
obszarow o szczeg6lnie natgzonej migracji zwierzat — wystgpuje ona na calym odcinku Leszno-

Kazuf pomigdzy dwiema czg§ciami Parku.

Mieszkancy okolicy zatozyli Komitet obywatelski "Puszcza Kampinoska 2009" 1 zazadali od
marszatka wprowadzenia m.in. zakazu wjazdu tirow. Zakaz zostat wprowadzony w styczniu 2010
roku. Z dogi moga korzysta¢ jedynie cigzaréwki obslugujace mieszkancow i firmy w gminach
rowerowe, chodniki i ktadki dla zwierzat, ale w budzecie 2010 nie bylo na to srodkow. Nie sa

znane terminy wykonania tych prac, nie ma tez oficjalnego stanowiska wladz wojewddztwa w

sprawie przysztosci drogi przez Park.

Rozwazajac wpltyw opisywanej inwestycji na srodowisko nie mozna pomina¢ istotnego problemu
zwigkszenia przepustowos$ci drogi i zwigkszenia intensywnosci ruchu na odcinku miedzy Lesznem

a Kazuniem. Dzigki wprowadzonym ograniczeniom wiadomo, ze nie bgdzie to dotyczylo

najbardziej uciazliwego dla Srodowiska i ludno$ci ruchu tird6w. Najbardziej korzystnym dla
srodowiska 1 zdrowia ludzi rozwiazaniem bylo by obnizenie rangi drogi 579, a tym samym

ograniczenie ruchu do wymiaru lokalnego. Oczywiscie musi si¢ to wiaza¢ Zz NOWymi rozwiazaniami
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komunikacyjnymi w skali wojewodztwa. Kwestig ta nalezy traktowaé, jako nieodlaczny element

oceny projektu ze wzgledow srodowiskowych.

3.7.3. Charakterystyka obszaru ,,Doliny Srodkowej Wisty”

Obszar Specjalnej Ochrony Ptakéw “Dolina Srodkowej Wisty” ma powierzchnie ogélna 28 061,4
ha. Obszar obejmuje odcinek Wisty pomigdzy Dg¢blinem a Ptockiem o dtugosci okoto 180 km w
linii powietrznej. Wista zachowala tu naturalny charakter rzeki roztokowej z licznymi wyspami o
roznej wielkosci: od tach piaszczystych po dobrze uformowane wyspy porosnigte roslinnoscia
zielna, krzaczasta 1 drzewiasta. Najwicksze wyspy sa pokryte zaroslami wierzbowymi i
topolowymi. Brzegi rzeki wraz z terasa zalewowa zajmuja intensywnie eksploatowane zaro$la
wikliny oraz taki i pastwiska, na ktorych wypasane sa duze stada bydta. W wielu miejscach
pozostaly fragmenty dawnych lasow l¢gowych.

Dolina Srodkowej Wisty jest ostoja ptasia o randze europejskiej E-46. Wystepuja tu co najmniej 22
gatunki ptakow z zalacznika 1 Dyrektywy Ptasiej oraz 9 gatunkéw z Polskiej Czerwonej Ksiggi
(PCK). Obszar jest wazny jako ostoja ptakow wodno-btotnych - gniazduje tu 40-50 gatunkow. W
okresie lggowym obszar zasiedla, co najmniej 1% populacji krajowej (C3, C6) nastgpujacych
gatunkow ptakow: brodziec piskliwy, krwawodziob, mewa czarnogtowa, mewa pospolita,
ostrygojad (PCK), ptaskonos, podgorzatka (PCK), podrozniczek (PCK), rybitwa biatoczelna (PCK),
rybitwa rzeczna, sieweczka obrozna (PCK), sieweczka rzeczna (PCK), $mieszka, zimorodek. W
okresie wedrowek w stosunkowo duzym zaggszczeniu (C7) wystepuje bocian czarny (do 245
osobnikow); w takim samym zaggszczeniu wystepuja ponadto czajka i1 rycyk. W okresie zimy
wystepuje, co najmniej 1% populacji szlaku wedrowkowego (C2 1 C3) czapli siwej 1 krzyzowki; w
stosunkowo wysokim zaggszczeniu (C7) zimuje gagot i bielczek. Ptaki wodno-btotne wystgpuja
zima w koncentracjach powyzej 20 tys. osobnikéw (C4). Obszar jest bardzo wazny dla ptakow

zimujacych 1 migrujacych.

3.7.4. Warszawski Obszar Chronionego Krajobrazu

Warszawski Obszar Chronionego Krajobrazu (WOChK) zostat ustanowiony rozporzadzeniem Nr
117 Wojewody Mazowieckiego z dnia 3.08.2000 r. w sprawie zmiany rozporzadzenia Wojewody
Warszawskiego z dnia 29.08.1997 r. w sprawie utworzenia obszaréw chronionego krajobrazu na
terenie wojewodztwa warszawskiego (Dz. Urz. Woj. Maz. z 2000 r. Nr 93, poz. 911). Obszar ten
obejmuje najcenniejsze krajobrazowo tereny potozone na przedmie$ciach Warszawy, tworzac

swoisty pierscien ochronny wokot miasta.
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3.7.5. Powiqzania miedzyobszarowe

Obszar Specjalnej Ochrony Ptakéw ,,Dolina Srodkowej Wisty” jest silnie powiazany z sasiednim
obszarem ,,Puszczy Kampinoskiej” o podwdjnej funkcji Obszaru Specjalnej Ochrony Ptakéw 1
Specjalnego Obszaru Ochrony Siedlisk. Oba te obszary ochrony stykaja si¢ ze soba na dlugich
odcinkach doliny Wisty migdzy Zakroczymiem i Wyszogrodem, potozonych w odleglosci 30 km od
projektowanej drogi.

3.7.6 Inne formy ochrony przyrody i krajobrazu, pomniki przyrody

Na terenie gminy wystgpuje 16 drzew o charakterze pomnikowym ujgtych w rejestrze
Wojewodzkiego Konserwatora Przyrody.

Pomniki przyrody w rejestrze w Bloniu:

o 602 Btonie dab szyputkowy 2,

o 603 Btonie kasztanowiec zwyczajny 1,

o 604 Btlonie wiaz szyputkowy 1,

o 605 Btonie igliczna trdjcierniowa 1,

o 801 Blonie — cmentarz parafii Sw. Trojcy topola biata 1.

Najblizsze z wymienionych pomnikéw znajduja sig na terenie cmentarza Sw. Tréjcy (odlegtosé 150
m) oraz przy szkole podstawowej nr 2 (odleglos¢ 220 m). Drzewa te nie beda zagrozone podczas

realizacji budowy i tym bardziej podczas uzytkowania drogi.

3.8. Lokalne wyzwania ochrony krajobrazu i ladu przestrzennego

Wg W. Matuszkiewicza 1 B. Degorskiej (Atlas Rzeczypospolitej Polskiej) potencjalna roslinnosé

naturalna w otoczeniu projektowanej trasy drogowej to:

e na suchych, piaszczystych rowninach: srodkowoeuropejskie bory sosnowe,

e na zyznych rowninach: subkontynentalne grady lipowo-d¢gbowo-grabowe odmiany srodkowo-
polskiej,

e na podmoktych rowninach: bory sosnowe i brzeziny bagienne,

e nanie zabagnionych dnach dolin: l¢gi wierzbowo-topolowe lub jesionowo-wiazowe,

e naumiarkowanie zabagnionych dnach dolin: t¢gi jesionowo-olszowe,

e na zabagnionych dnach dolin: I¢gi olszowe.

Pierwotny krajobraz le$ny analizowanego obszaru zostal przeksztalcony wskutek dziatalnosci

cztlowieka w krajobraz kulturowy rolniczy oraz krajobraz miejski, a ocalate bardzo nieliczne

fragmenty laséw zostaly poddane planowej gospodarce lesnej. W rezultacie wyksztalcit sie w
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otoczeniu drogi nr 579 w gminie Blonie wyrazny podzial terenu na krajobrazy terenow otwartych
(pol, tak i pastwisk), krajobrazy zabudowy wiejskiej lub osiedlowo-miejskiej oraz bardzo nieliczne
krajobrazy zadrzewien i zakrzaczen.

Pomimo potencjalnych wartosci siedliskowych obecny sposob zagospodarowania terenu nie
stwarza potrzeby chronienia konkretnych obiektow przyrodniczych, a jedynie dbatos¢ o krajobraz
antropogenny, gdzie zielen bgdzie miata przede wszystkim znaczenie izolacyjne i dekoracyjne. W
odniesieniu do omawiane] trasy mowa przede wszystkim o drzewostanie cmentarza, ogrodkach

dziatkowych oraz zieleni przywodnej wzdtuz Rokitnicy.

3.9. Ogolna ocena istniejacego stanu Srodowiska w tym zagrozen fizyko-chemicznych

Trasa obwodnicy wiedzie przez tereny umiarkowanie zurbanizowane z przewaga ekstensywnego
zagospodarowania, w tym z zielenia przydomowa i ogrodkéw dziatkowych. Znajdujac si¢ w
obrebie miasta, stosunkowo niedaleko jego centrum, tereny te stopniowo traca walory podmiejskich
osiedli-ogrodow na rzecz beztadnej indywidualnej zabudowy. Szanse na usankcjonowanie prawne,
a nastgpnie zrealizowanie na tym terenie budowy osiedla budownictwa indywidualnego z
zachowaniem obecnych obiektow i utrzymaniem duzej wielkosci dziatek sa niewielkie z powodu
bliskosci niechgtnie kojarzonych z mieszkalnictwem obiektow jak oczyszczalnia $ciekow 1
cmentarz. Budowa drogi ostatecznie zburzy ten przyjazny czlowiekowi, cho¢ nie do konca
funkcjonalny uktad. Z drugiej strony nowa trasa stworzy lepsze mozliwosci trafnego wykorzystania
wielu niezagospodarowanych dziatek i w sumie uchroni przed zagrozeniami fizyko-chemicznymi
zwigzanymi z ekstensywnym gospodarowaniem srodowiskiem w warunkach miejskich. Zagrozenia
dotyczace nowej drogi sa powazne, ale skoncentrowane 1 istnieje mozliwo$¢ ich ograniczania, tym
samym wskazywania stref tych zagrozen pozbawionych. Poprawia si¢ fad przestrzenny, mimo, ze

walory krajobrazu ulggaja pogorszeniu przez uproszczenie.

4. ARCHITEKTONICZNE | ARCHEOLOGICZNE OBIEKTY ZABYTKOWE

Tereny Rowniny Btonskiej naleza do bogatych w znaleziska archeologiczne. W granicy miasta i
gminy zlokalizowano 132 stanowiska archeologiczne objete ochrona. Z tego 11 stanowisk
archeologicznych wpisano do rejestru konserwatora, 28 stanowisk wytypowano do wpisania i 93
ktore stanowia konserwatorska strefe ochrony archeologicznej. Stanowiska archeologiczne objete
wyjatkowa ochrona (szczegolnie cenne) zostaly wpisane do rejestru Konserwatora Zabytkéw lub
wytypowane do wpisania.

Obiekty wpisane do rejestru Konserwatora Zabytkow to:
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- A-798/1132 z dnia 16.12.1968 r - na rysunku planu nr 57-62/56 — cialopalne cmentarzysko
pochodzi z okresu latenskiego (IV-1 w p.n.e) i reprezentuje kultur¢ grobow kloszowych,
- AZP 57-63/23 z dnia 16.06.2000 r - na rysunku planu nr 57-63/23 - §lady dawnego osadnictwa —
obiekty mieszkalne i gospodarcze oraz groby cialopalne z okresu halsztackiego i latenskiego (VI-III
w p.n.e.),

A-778/1129 z dnia 01.07.1968 r. — na rysunku planu nr 57-63/53 — grodzisko
wczesnosredniowieczne z XIII w. — tzw. ,,L.ysa Gora”,

A-1043/1161 z dnia 10.01.1974 r - na rysunku planu nr 57-62/6 - grodzisko
wczesnosredniowieczne z XII-XIV w.,
- A-842 z dnia 21.01.1970 r — na rysunku planu nr 57-63/1 - slady cmentarzyska starozytnego z I11-
IV wp.n.e.,
- A-788/1131 z dnia 11.12.1068 r - na rysunku planu nr 57-61/23 - $§lady cmentarzyska starozytnego
z epoki kamienia — okoto 2000 lat p.n.e.,
- A-787/1234 z dnia 11.12.1968 r — na rysunku planu nr 57-61/13 - $lady osady starozytnej z I-1l w
n.e.,

A-876/1139 z dnia 30.11.1970 r — na rysunku planu nr 57-63/24 - §lady osady
wczesnosredniowiecznej z XIT W.,
- A-839/1137 z dnia 21 11.1969 r - na rysunku planu nr 57-62/9 - §lady osady starozytnej z XI-XII
w. 1 wezesnosredniowiecznej z X1 — X1 w.,
- A-1005/1151 z dnia 15.01.1973 r - na rysunku planu nr 57-63/25 - §lady osady starozytnej z I w
p.n.e.—Ill'wn.e.,
- A-1071/1166 z dnia 12.09.1974 r - na rysunku planu nr 57-63/14 - $lady osady starozytnej z I-1V
wn.e.
Wszelkie prace i roboty przy zabytkach oraz prace wykopaliskowe wolno prowadzi¢ tylko za
zezwoleniem wiasciwego wojewddzkiego konserwatora zabytkow.
Bezposrednio w korytarzu nowej trasy nie wystepuja obiekty podlegajace ochronie
konserwatorskiej. W sasiedztwie znajduja si¢ trzy stanowiska archeologiczne:
— 57-62/38 ; 57-62/46 ; 57-62/21
oraz dwa budynki znajdujace si¢ w ewidencji konserwatora zabytkow:
— Bieniewicka 5,
— Towarowa 4.
Ponadto ochrona konserwatorska objgty jest wspomniany cmentarz, przy czym chronione sa

pomniki, ktére zlokalizowane sa w odlegtosci kilkudziesigciu metrow od pasa drogowego.
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Zatem wszystkie wymienione obiekty usytuowane sa poza proponowanymi liniami rozgraniczenia

inwestycji. Lokalizacja niektorych wymienionych obiektow jest pokazana na Rys. 3.

5. OPIS ANALIZOWANYCH WARIANTOW PRZEBIEGU OBWODNICY BLONIA I
ROZWIAZANIA RUCHU POLUDNIKOWEGO PRZEZ MIASTO

5.1. Mozliwos¢ ustalenia wariantéw dla miejskiej obwodnicy Blonia w ciggu drogi 579
Przedsigwzigcie drogowe bedace przedmiotem oceny s$rodowiskowej nie jest obwodnica w
rozumieniu funkcji drogowych. Ta niefortunna dla nie konczacego si¢ procesowania dekretacja
wiaze si¢ z faktem, ze projektowana trasa przejmie takze ruch tranzytowy w ciagu drogi nr 579. W
sensie planistycznym i biorac pod uwage proponowany przebieg trasy mamy tu do czynienia z
nowym przebiegiem drogi miejskiej o zdecydowanie lepszych walorach ruchowych. Zatem
warianty nie musza mie¢ charakteru potencjalnych obwodnic prowadzonych w innej odlegtosci z
réoznych  stron miasta. Proponowany przebieg drogi nr 579 przez Btlonie jest propozycja
uporzadkowania ruchu w granicach zabudowy miejskiej z koniecznym bezkolizyjnym
przekroczeniem linii kolejowej E-20 Warszawa-Sochaczew.

Trasa biegnie w granicach miasta, zblizajac si¢ do centrum 1 siggajac do waznych obiektow
infrastruktury Btlonia, jak dworzec kolejowy, zabudowany wylot w Kkierunku Grodziska
Mazowieckiego, a takze Leszna i Bieniewic. W sasiedztwie znajduje si¢ wazony cel dojazdu —
targowisko miejskie. Od strony podinocnej trasa wiaze si¢ z ulica Sochaczewska w miejscu
nieodlegltym od centrum, w kazdym razie w miejscu bardzo ruchliwym. Trasa zbierze nie tylko i nie
przede wszystkim ruch tranzytowy. Bedzie to wazny, bo dogodniejszy niz obecnie, przejazd dla
mieszkancoOw samego Blonia oraz dla do$¢ ggsto rozmieszczonych miejscowosci Rowniny
Btonskiej, w tym dla podmiotéw gospodarczych uzytkujacych pojazdy samochodowe. Mowa nie
tylko o sektorze rolniczym, ale takze ustugowym i1 produkcyjnym. Mowa takze o perspektywie
rozwojowej okolicy, potencjalnie korzystnej w sasiedztwie zachodniego ,,dojscia” do stolicy.
Szczegdlne znaczenie ma bezkolizyjne przekroczenie bardzo ruchliwej magistrali kolejowej
Warszawa-Sochaczew. Nalezy zwroci¢ uwage, ze pomiedzy Wiochami i Sochaczewem nie ma
obecnie takiego bezkolizyjnego przejscia. Projektowanie wiaduktow lub, co znacznie trudniejsze,
tuneli wymaga znacznego czasu i1 wiaze si¢ z bardzo powaznymi kosztami, takze wynikajacymi z
ograniczen ruchu pociagéw. Zatem ten, praktycznie staly element trasy jest tu szczegdlnie wazny.
Dla miejskiej ulicy o funkcjach tranzytowych wariantami powinny by¢ inne przebiegi przez
struktur¢ miejska, pozwalajace na obshuzenie takze wcale niematego ruchu generowanego przez
Blonie. Wariant racjonalny powinien mie¢ co najmniej korzystne parametry ruchowe oraz mozliwie

niski poziom negatywnych oddzialywan s$rodowiskowych. Przedstawiane dotychczas analizy
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jednoznacznie wskazuja, ze wyraznie inny poludnikowy przebieg projektowanej trasy przez Btonie
skojarzony z projektowanym wiaduktem oraz wylotem drogi 579 na potudnie (ul. Grodziska) jest
bardzo trudny do wyznaczenia, gdyz oznacza zawsze zdecydowanie wigksze kolizje z zabudowa, a
wiec 1 ucigzliwosci akustyczne i aerosanitarne. Jest to dobrze widoczne na planie centrum Blonia,
gdzie obecny przebieg drogi 579 przez ulice miasta, bardzo ucigzliwy, jest i tak lepszy od
teoretycznie wyznaczanych innych przebiegoéw nie wykorzystujacych otwartych przestrzeni w
sasiedztwie cmentarza, targowiska, rozszerzonej doliny Rokitnicy w rejonie Parku Miejskiego wraz
z pasem zieleni wzdtuz wschodniej strony ul. Grodziskiej .Wytyczanie takich przebiegéw jako
racjonalnych alternatyw nie ma zatem uzasadnienia.

Nalezy jeszcze skomentowacd teoretyczna mozliwo$¢ wykorzystania do udroznienia przejazdu w
kierunku potudnikowym miejskiego odcinka drogi wojewoddzkiej nr 720 Blonie-Brwinow z
wykorzystaniem ulicy Poniatowskiego i z budowa wiaduktu nad torami w ciagu tej ulicy.
Rozwiazanie takie mogloby usprawnia¢ ruch tranzytowy i w samym miescie pod warunkiem bardzo
powaznych inwestycji, gdyz ul. Poniatowskiego jest waska i na catej dlugosci pomiedzy DK 2 a
magistralg kolejowa (1320 m) jest z obu stron ggsto zabudowana w bezposrednim sasiedztwie
jezdni. Wykluczenie tego rozwiazania podyktowane zostato takze ktopotliwym wjazdem od strony
DK 2 w sasiedztwie kosciota, koniecznos$cia budowy nowej przeprawy mostowej przez Rokitnice w
rejonie zabudowanym oraz koniecznoscia przeprowadzenie 1200 metrowego lacznika do ul.
Grodziskiej przez gesto zabudowane tereny Zukowki. Przebiegi dalsze od zwartej zabudowy
miasta, sa rownie ucigzliwe dla mieszkancow, gdyz na okoto dwukrotnie wigkszej odlegtosci
zagrazaja podobnej liczbie domostw. Jednoczesnie generuja relatywnie do dlugosci wigksze koszty
1 nie spetniaja funkcji usprawnienia ruchu w samym miescie. Nalezy wreszcie przywota¢ argument
administracji, ze wkraczajac na teren gminy Blonie stwarzaja nowe problemy formalne, przy braku
miejscowych plandow zagospodarowania przestrzennego.

Wypehiajac zalecenia ustawowe w Raporcie ocenia si¢ zatem wariant inwestorski, ktory jest
zdaniem Autoréw Raportu bliski najkorzystniejszemu srodowiskowo, gdy pod uwage wezmie sig
wszystkich mieszkancéw Blonia oraz przyjmie zapisane w Raporcie bardzo daleko idace zalecenia
mitygacyjne, do przyszlego wywlaszczania posesji zagrozonych hatasem wiacznie. Istnieje
mozliwo$¢ wariantowania technologicznego, poprzez wprowadzenie innego pokrycia jezdni, co
bedzie skutkowac nizsza uciazliwoscia akustyczna. Zastosowano w obliczeniach akustycznych taki
wariant. Ponizej zaprezentowano takze zarysy koncepcji innego wariantu technologicznego —
tunelu, w trzech réoznych podwariantach. Oczywiscie analizowany jest wariant nie podejmowania
przedsigwzigcia, ktory nalezy uzna¢ za najniekorzystniejszy dla $rodowiska i ludzi rozumianych

jako cale spoteczenstwo Btonia.
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Zachowuja znaczenie dla analizy wariantowej wszystkie informacje i oceny dotyczace mozliwosci i
zasadnos$ci prowadzenia prawdziwych obwodnic potudnikowych Btonia. Nic nie wskazuje na to, by
szanse na realizacje takiej obwodnicy (wspomina si¢ obecnie wytacznie o wschodniej w
perspektywie kilkunastu lat) wzrastaty. Wrecz przeciwnie. Kolejne opodznienia budowy A2 na
odcinku Sochaczew — Konotopa powoduja, ze zachodnia czg$¢ podwarszawskiego wezla
drogowego bedzie ksztaltowaé si¢ w ciagu kolejnych paru lat. Zdecydowanie zwigksza to
prawdopodobienstwo ustanowienia wschodniego fragmentu A2 (np. od wezla Thuste, a moze
jeszcze bardziej na zachod) jako autostrady nieplatnej. Wynika to z szybkiego zamieniania si¢
obecnej drogi nr 2 w potaczone ulice Blonia, Ozarowa i1 innych miejscowosci oraz z podobnego
procesu obserwowanego na drodze nr 719. Jest zreszta istotna szansa dla ograniczenia ruchu
tranzytowego przez miasto, takze w kierunku potudnikowym. Niestety w obecnej sytuacji nie
mozna przewidziec, jak potocza sig losy tego wezla. Podobnie jak nie mozna przewidzie€, co stanie
si¢ z ruchem tranzytowym na drodze 579 na odcinku Leszno-Kazun.

Te liczne niepewnos$ci w réznym Swietle stawiajace potrzebe budowy obwodnicy Blonia
paradoksalnie umacniaja racjonalno$¢ proponowanego rozwiazania. Przejazd przez miasto z
poélnocy na poludnie z mozliwie najmniejszymi utrudnieniami kongestyjnymi oraz z
dopuszczalnymi ucigzliwosciami Srodowiskowymi jest potrzebny pilnie, bez wzgledu na przyszte
rozwiazania systemu komunikacyjnego. Jest to warunek rozwoju Btonia, jako miasta o w miarg
dogodnej sieci transportu kotowego.

Przypomnijmy, ze dzi§ Btonie, to miasto, zabudowa ktorego weciénigta jest pomigdzy droge
krajowa nr 2 oraz magistralg kolejowa E-20 Warszawa-Poznan, przy gesto zamieszkatym otoczeniu
miasta zwigzanym z najlepszymi na Mazowszu glebami (czarne ziemie) oraz przy bliskos$ci Scisle
chronionego Parku Narodowego. W przedtuzajacej sig¢ sytuacji niepewnosci, co do rozwiazan
regionalnych, miasto musi jako§ w sposob samodzielny uporzadkowa¢ swoj system transportowy.
Zadania podobne podejmuje wigkszo$¢ miast mazowieckich, gdzie gltowne trasy miejskie,
czesSciowo o charakterze tranzytowym, blokuja si¢ posrdéd zabudowy 1 przy ograniczeniach miejsca.
Mamy tu wiele przyktadéw. Zwykle nie ma tam mozliwo$ci wytyczenia rozsadnych przebiegow
obwodnicowych, zar6wno poludnikowych, jak i rownoleznikowych, gdyz znaczna cze$¢ ruchu
generuje samo miasto i najblizsze jego sasiedztwo. W takich przypadkach najpilniejszym zadaniem
jest przeprowadzenie w miare mato konfliktowego ruchu przez miasto, w czesci gdzie konflikty 1
zagrozenia sa do przyj¢cia. Btonie jest tu jednym z przyktadow.

Raport wskazuje powody, dla ktorych proby wytyczenia zewngtrznych przebiegéw obwodnicowych
zaro6wno na polnocy jak i potudniu, nie méwiac juz o wschodzie i zachodzie, zakonczyly sig

rezygnacja z dalszych prac przy stwierdzonych bardzo licznych konfliktach z zabudowa



41

rozproszong oraz separowaniem catych kwartaldw miasta od tkanki miejskiej. Dodatkowym
utrudnieniem jest brak dla calego terenu obowiazujacego miejscowego planu przestrzennego

zagospodarowania.

5.2 Wariant obwodnicy péinocno-wschodniej

W 2010 roku przystapiono do przygotowywania nowej wersji Studium uwarunkowan i kierunkoéw
rozwoju miasta i gminy Blonie. Prace sa na etapie koncepcji. Powstal w ostatnich miesiacach szkic
preferencji urbanistycznych oraz zarys docelowego systemu obstugi transportowej miasta.
Koncepcja oczywiscie uwzglednia realia zakonczonej budowy autostrady A2 , a w szczegdlnosci
odcinka Konotopa-Sochaczew z najblizszym wezlem autostradowym w Thlustem na drodze
wojewodzkiej nr 579. Zaklada sig, ze droga 579 nadal begdzie pehita funkcje obwodnicy
aglomeracji warszawskiej po stronie zachodniej taczac droge krajowa nr 8 w Radziejowicach z
droga krajowa nr 7 w wezle Kazunia. To ostatnie nie jest pewne biorac pod uwage potrzeby
ochrony zwartosci rezerwatu biosfery, obszaru Natura 2000 i Parku Narodowego Kampinoskiego.
Jednakze , nawet przy prawdopodobnym ograniczeniu przejezdno$ci odcinka Leszno-Kazun system
transportowy obejmujacy réwnoleznikowo biegnace drogi nr 580, DK nr 2 oraz Autostrad¢ A2
wskazane jest stworzenie obejscia duzych stref zabudowy lezacych przy tych drogach, w
szczegolnosci wige Blonia.

Studium zaktada takze, Ze realizacja zawartych w nim zapisoéw odbywac si¢ bedzie po realizacji
analizowanego przedsigwzigcia — drozny przejazd przez Blonie droga nr 579 jest wiec waznym
zalozeniem planistycznym. W sytuacjach prawie symetrycznego rozmieszczenia zabudowy we
wszystkich ,,¢wiartkach” terenu utworzonych z przecigcia tras NS 1 WE , chcac pozostawi¢ wolna
strefg¢ zabudowy przynajmniej w jednym z tych kierunkéw Studium proponuje obwodnicg 270-
stopniowa. W przypadku Blonia oznacza to pozostawienie bez obwodnicy sektora NW, co wynika
nie tyle z intensywnej zabudowy w tej strefie, ale z analizy ruchowej, przede wszystkim za$
mozliwos$ci objgcia ruchem obwodnicowym takze DW nr 720.

Tak wigc dla analizowane] inwestorskiej trasy alternatywa w pewnym sensie jest wspomniane
rozwiazanie w cato$ci, czyli od Kludzienka w sasiedztwie przysztego wezta z autostrada w Thustem
w kierunku NE, N i NE, a nastgpnie rownolegle do drogi nr 2 az po zachodnie peryferie Blonia.
Przebieg ten wykorzystuje odcinek tzw. ,Paszkowianki”, ktéra w ro6znych okresach byla
projektowana, jako odciazenie ruchu w miescie poprzez rozwiazanie komunikacyjne na wschodnich
granicach. Warto tu zauwazy¢, ze realizacja innych fragmentow ,,Paszkowianki” przedluza sig z

powodu powszechnych na tym gesto zamieszkatym terenie protestow mieszkancow.
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W rezultacie wskazywana w Studium 270-stopniowa obwodnica Blonia spetniajaca rolg obwodnicy
w ciagu drogi nr 2 i 579 1 720 biegnie od wezta z droga 579 okoto 300 m na pdinoc od
miejscowosci Ktudzienko, na NE przez grunty wsi Bukowka, przecinajac Rokitnice na N omijajac
od zachodu Mielgcin 1 Rokitno, po drodze przekraczajac wiaduktem lini¢ kolejowa Warszawa-
Sochaczew i siggajac wezla z droga nr 2 (nie ma ustalen co do charakteru tego wezta). Po stronie
péinocnej trasa omija od zachodu Kopytow, i po stronie potudniowej Bialuty. Na tym odcinku
przewiduje si¢ dwukrotne przekroczenie Utraty. W okolicy Wawrzyszewa trasa wytyczona jest ku
zachodowi w dwoch wariantach. Blizszy miasta wariant I si¢ga drogi nr 2 w Bramkach, dalszy o
okoto kilometr biegnie przez Goérna Wies, Wole Luszczewska do Marysinka. W obu wariantach
trasa przekracza Korytnicg. Proponowany przebieg tej trasy przedstawia w II wariantach zalaczony
rysunek Studium w skali 1 : 10 000 pochodzacy z lipca 2010 (zat. 1).

Jest to w obecnej fazie analizy koncepcja wstgpna, bez zadnych umocowan formalnych. Zwraca
uwage oczywisty duzy rozmiar projektu wynikajacy z koniecznosci znacznego oddalenia
obwodnicy od zabudowy miejskiej oraz koniecznosci przekraczania linii kolejowej (raz), i rzek
(Utrata dwukrotnie, Rokitnica, Korytnica dwukrotnie). Najpowazniejszym jednak problemem jest
znaczaca dlugo$¢ calej trasy (zaleznie od wariantu 6,5 lub 7,5 km), liczba skrzyzowan i
koniecznych drog serwisowych, a przede wszystkim liczba konfliktow z istniejaca zabudowa
(kilkadziesiat bezposrednich sasiedztw wymagajacych zabezpieczen lub wywlaszczen). Koszty
takiej inwestycji to prawdopodobnie ponad 500 mln zt w cenach 2010 roku , co w sytuacji palacych
problemow transportowych Mazowsza stawia perspektywe realizacji w bardzo niekorzystnym
swietle.

Pierwszym zalozeniem niezbgdnym do porownawczej analizy tak wyekstrahowanych wariantow
jest przyjecie jednolitych punktow wyjsciowych tych ,,obwodnic”. Oczywiste jest, ze punkty te
generuje wariant wschodni, jako najbardziej rozlegty. Zwraca uwagg oczywisty duzy wymiar tego
projektu wynikajacy z koniecznos$ci znacznego oddalenia obwodnicy od zabudowy miejskiej oraz
koniecznos$ci przekraczania linii kolejowej (raz), i rzek (Utrata dwukrotnie, Rokitnica, Korytnica
dwukrotnie). Zatem przyja¢ nalezy, ze trasa ta ma (zaleznie od podwariantu) 7 910 lub 8 890 km.
Dla uproszczenia przyjgto wartos$¢ przecigtna 8, 5 km. Dokonano takze inwentaryzacji licznych
skrzyzowan i1 koniecznych drog serwisowych, a przede wszystkim liczby konfliktow z istniejaca
zabudowa (okoto 70 bezposrednich sasiedztw wymagajacych zabezpieczen lub wywlaszczen). Nie
analizowano kosztow takiej inwestycji, cena nie jest bowiem poréwnywalna do pozytywnych
ograniczen $rodowiskowych, zwlaszcza dotyczacych ludno$ci. Mozna tez wyrazi¢ opinig, Ze
zagrozenia fizyczne zwiazane z realizacja tak pomyslanej obwodnicy bytyby o rzad wielkosci

wigksze od wskazanych w przedktadanym projekcie. Skala protestow w zwiazku z przekraczaniem
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przez ta obwodnicg prywatnych gruntow z zabudowa jednorodzinnag przy ggstos$ci zaludnienia
okoto 150 mk/km® bylaby z pewnoécia wicksza niz notowana obecnie w zwiazku z miejskim
przebiegiem drogi nr 579.

Istotng kwestia byto okres$lenie wspotczynnika ,tranzytu pozablonskiego” dla tej alternatywy.
Skorzystano z analiz potokdw ruchu w rejonie Btonia-Ozarowa w kierunku potudnikowym. Wynika
z nich, ze ruch zwiazany z btonskim os$rodkiem mieszkaniowo-gospodarczym jest wyraznie
silniejszy w kierunku WE niz NS. Potoki poludnikowe sa wigc ograniczane stosunkowo blisko
granic zabudowy, przy utrzymywaniu si¢ intensywnego udziatu sktadowej rownoleznikowej. Przy
przyjetej odlegtosci obwodnicy wschodniej od centrum miasta oceniany wspotczynnik przekroczy
80%, a prawdopodobnie bedzie jeszcze wyzszy. Oczywiscie przy tej estymacji nie uwzgledniano
mozliwo$ci uruchomienia wariantu inwestorskiego, ale z logicznych powoddéw przyjmowano
utrzymywanie si¢ ograniczonej przejezdnosci Blonia w kierunku NS po obecnie funkcjonujacych
ulicach. Ostatecznie przyjeto 6w wspodtczynnik jako réwny 85%.

Dla porzadku nalezy wskaza¢, ze analizowany wspoétczynnik dla obecnego przejazdu przez miasto
wynosi okoto 35%. Tu sa dos¢ wiarygodne badania, wykorzystywane przy planowaniu nowej trasy.
Przytoczone wartosci wspotczynnika byly niezbedne do wydzielenia ruchu powodujacego
uciazliwo$¢ pozalokalna, zgodnie z intencjami grup spotecznych zabierajacych gltos w kwestiach
przedmiotowej inwestycji. Z powyzszego wynika, ze stan obecny jest, z punktu widzenia
pochodzenia ucigzliwo$ci najlatwiej akceptowalny. Oczywiscie nie oznacza to akceptacji w ogole,
gdyz inne parametry oceny wypadaja tu zdecydowanie gorzej.

Dla utrzymania mozliwo$ci porownywania wariantdow przyjeto jednakowe natgzenie ruchu na
poziomie 6 tys. pojazdow na dobg, nie wprowadzajac zréznicowania na kategorie. W ten sposob
uzyskano podstawowe dane do przeprowadzenia pordwnawczej analizy wariantow. Przedstawiono
je w tabeli ponizej (Tab. 1)

W dalszym ciagu analizy dokonano oszacowania lacznej emisji zanieczyszczen pochodzacych ze
spalin samochodowych z wyr6znionych wariantoéw obliczajac ja przy przyjgciu trzech scenariuszy:
1. Laminarnego ruchu pojazdow bez wydzielenia tranzytu (LW)

2. Laminarnego ruchu pojazdow tranzytu (LT)

3. Ruchu pojazdow tranzytowych  z uwzglednieniem kongestii (relatywny wspotczynnik

zwigkszajacy emisje stosownie do liczby weztéw kongestyjnych) — (KT).
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Tab.2 Wyjsciowe, podstawowe parametry wyréznionych wariantow obwodnicy Blonia w ciqgu

drogi nr 579

Wyr6znione warianty
Parametry wyjsciowe inwestorski | wschodni | stan obecny
Dlugos¢ w km 2,133 8,5 2,350
Wspoétczynnik ,,pozabtonski” | 45 % 85 % 30 %
Nate¢zenie ruchu tranzytowego | 2 700 5100 1800
(pojazdow na dobg)
Wezty kongestyjne 3 13 6

W obliczeniach przyjeto wskaznikowa emisj¢ zanieczyszczen na kilometr przejechanej trasy w
wysokosci 200 g. Jest to warto$¢ zblizona do rzeczywistej emisji ditlenku wegla, bardzo dobrze
skorelowana z emisja tlenkéw azotu oraz benzenu. Nieco stabiej z emisja tlenku wegla. Korelacja
z emisja pylu PM10, a zwlaszcza PM2,5 jest wyraznie stabsza, a w przypadku metali katalitycznych
jeszcze mniej wyrazna. Do niniejszego celu takie podejscie metodyczne wydaje si¢ jednak

wystarczajace. Wyniki obliczen przedstawia Tablica 2.

Tab.3 Porownawcza analiza emisji do atmosfery trzech wariantow obwodnicy Blonia

Parametry Wyro6znione warianty

aerosanitarne inwestorski wschodni stan obecny
Korekta kongestyjna 1,0 1,3 1,5

LW (kg/doba) 6 600 10 200 7200

LT (kg/doba) 2 970 8 670 2 160

KT (kg/doba) 2 970 11 270 3240

Wyniki sa symptomatyczne. Wariant wschodni, w zwiazku ze zdecydowanie wigksza dlugoscia, ale
tez duzym udziatlem tranzytu i znaczna kongestyjnoscia (tu oczywiscie mozliwe sa pozytywne
korekty przy dalszych analizach tego przebiegu) jest zdecydowanie najmniej korzystny. Trzeba
takze zaznaczy¢, ze w wariancie wschodnim wystepuja przynajmniej trzy odcinki o wyjatkowo
niekorzystnych warunkach do wynoszenia zanieczyszczen, gdzie mozliwe jest pojawianie sig st¢zen
najwyzszych. Zrezygnowano ze szczegdtowych obliczen w tych zidentyfikowanych miejscach ze

wzgledu na bardzo og6lnie wyznaczony przebieg trasy i1 brak nawet sugestii, co do niwelety.
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Analogiczna analiza dotyczaca zagrozen akustycznych nie jest juz tak jednoznaczna, gdyz w
przypadku wariantu wschodniego liczba 0s6b potencjalnie zagrozonych hatasem nocnym powyzej
50 dB jest zdecydowanie nizsza niz w wariancie ,,zerowym”, ale takze nizsza niz w wariancie
inwestorskim. Wynika to z prostego faktu, ze do obliczen przyjmowano takze istniejace odcinki
drogi nr 579, dos$¢ gesto zabudowane po obu stronach. Dlatego miarodajna wydaje si¢ ocena takze
liczby nowych mieszkancoéw narazonych na taki hatas. Dopiero zestawienie obu wartosci umozliwia
porownania mogace by¢ podstawa do oceny wariantow. Obiektywna miara do tego rodzaju
porownan jest wskaznik taczacy relacje liczb¢ nowozagrozonych mieszkancéw do stale
zagrozonych z uwzglednieniem dlugosci trasy. Nalezy tu wyjasni¢, ze w przypadku przebiegu
istniejacego za nowozagrozonych uznawano nowych mieszkancow Blonia ktoérzy pojawia si¢ z
powodow demograficznych na terenie wplywu obecnej trasy. Przy czym abstrahowano od
obserwowanej niechgci do zamieszkiwania w tej strefie stosujac standaryzacje wedlug przecigtnego
wzrostu zaludnienia w Btoniu. I w tym przypadku wariant inwestorski okazuje si¢ racjonalny, cho¢

nie pozbawiony zagrozen. (Tab. 3).

Tab.4 Porownawcza analiza uciqzliwosci akustycznych

Wyro6znione warianty

Parametry wyjsciowe inwestorski wschodni | stan obecny
Dhlugos¢ w km 2,133 8,5 2,350
Liczba mieszkancow potencjalnie zagrozona | 300 (odcinki 220 1050

hatasem nocnym powyzej 50dB czynne i nowe)

Liczba nowych mieszkancow 30 (odcinki 220 60
zagrozona, lub potencjalnie zagrozona nowe)

hatasem nocnym powyzej 50dB

Omowionego wariantu wschodniego nie mozna zatem zakwalifikowac jako racjonalnej alternatywy
dla ocenianego rozwiazania. Jest tak takze z powodu niewspdinomiernosci rozmiaréw i praktycznie
nieoznaczalnego terminu mozliwej realizacji. W tej sytuacji dokonywanie dalszych analiz
geochemicznych, przyrodniczych, przestrzennych i mitygacyjnych jest bezcelowe. Ponadto skala
protestow w zwiazku z przekraczaniem przez ta obwodnic¢ prywatnych gruntéw z zabudowa
jednorodzinng przy gestosci zaludnienia okoto 150 mk/km? bylaby zdecydowanie wigksza niz
notowana obecnie w zwigzku z miejskim przebiegiem drogi nr 579. W szczegdlnosci dotyczy to
terenéw dzi§ uwazanych za ,,spokojne”. Tak, jak wspomniano wyzej, dzi$ tych protestow nie ma,

gdyz zapis w projekcie Studium jest znany tylko nielicznym urzg¢dnikom.
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Z przeprowadzonej analizy oraz zebranych informacji na temat perspektyw rozwiazywania
ztozonych probleméw transportu drogowego w rejonie Blonia wynika, ze nie ma mozliwosci
wskazania rozsadnego wariantu alternatywnego, a tym bardziej wariantu prosrodowiskowego
(ekologicznego). Proponowany przebieg miejski drogi 579 wydaje si¢ dzi§ najlepszym
rozwiazaniem, takze ze Srodowiskowego punktu widzenia. Wariant zerowy, czyli odstapienie od
realizacji przedsigwzigcia nie tylko nie powinien by¢ brany pod uwagg, jako realne rozwiazanie, ale
tez mozliwie szybko powinien by¢ zastapiony wariantem materialnym. Kazde rozwiazanie
wyprowadzajace ruch ze $cislego centrum miasta jest bardziej korzystne. Szczegdélowa analiza
mozliwo$ci przeprowadzenia trasy przez inne sektory miasta nie ma uzasadnienia, gdyz
wykorzystywany w projekcie korytarz jest jedynym stabiej zabudowanym w miescie na kierunku
potudnikowym. Problem wigc w tym, ze nie znaleziono innego przebiegu miejskiego o mniejszych
uciazliwo$ciach, co wprost wynika z charakteru zabudowy Btonia oraz lokalizacji wlotu 1 wylotu
drogi 579.

Wyb6r pomiedzy wariantem inwestycyjnym i omawianej wyzej obwodnicy 270° (wschodniej) jest
utrudniony brakiem koncepcji przestrzenno-technicznej dla tego drugiego i bardzo niskiego
prawdopodobienstwa realizacji tej koncepcji kiedykolwiek. Powtorzy¢ nalezy oficjalne stanowisko
administracji drogowej oraz Urzedu Marszatkowskiego (wypowiadane i formutowane na pismie
parokrotnie) oddalajace ten termin na 10 lub 15 lat. Nalezy to odczytywac jako praktyczne
skreslenie tak pomys$lanej inwestycji z obecnie tworzonych planéw. W takich okoliczno$ciach
przyjgcie tego wariantu, jako lepszego Srodowiskowo nie ma praktycznego znaczenia. Powtorzy¢
nalezy takze istotny argument przestrzenny. Zewngtrzne obwodnice miasta nie speinia swej roli
jesli nie poprzedzi ich uporzadkowanie ruchu w centrum miasta. A wlasnie wariant inwestycyjny
ten ruch porzadkuje rozwiazujac przy okazji problem tranzytu na drodze 579. Tak zaklada takze

Studium, ktdre przeciez nie jest jeszcze obowiazujacym.

5.3. Warianty technologiczne

Podczas prac koncepcyjnych i w wyniku pierwszego etapu dyskusji z mieszkancami rozwazano
ewentualno$¢ poprowadzenie trasy wykopem lub nawet tunelem. Nastgpnie zrezygnowano z
dalszych analiz kierujac si¢ wzgledami materialnymi. Wariant ten, w obliczu powaznego konfliktu
spotecznego nalezy przywota¢, prezentujac jego uwarunkowania.

Rozwazenia wymaga wariant z tunelem pod linig kolejowa zaczynajacy si¢ odpowiednio dalej na
poéinoc, tak by bezkolizyjnie przekraczat ulicg Bieniewicka, a wiec takze zabudowe w sasiedztwie
obecnego otoczenia ul. Towarowej i Bieniewickiej. Wariant ten rzeczywiscie nie moze by¢ brany

pod uwage ze wzgledu na sumarycznie bardzo wysokie koszty. W takich przypadkach interes
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ochrony $rodowiska moze by¢ realizowany tylko poprzez rezygnacj¢ z inwestycji w ogole, jesli
wykazane zostanie zbyt silne zagrozenie ze strony wariantu inwestorskiego. Wydawanie
pozytywnej decyzji srodowiskowej dla wariantu, ktéry nie ma szans realizacyjnych i nie jest
odpowiednio technicznie przygotowany, nie ma sensu. Do oczywistego argumentu kosztowego
nalezy tu doda¢ jeszcze inny, wazny dla rozwoju miasta. Tunel zaglebiajacy si¢ zaraz za mostem na
Rokitnicy, jako ztozone zadanie inzynierskie, nie bgdzie mial potaczenia komunikacyjnego z
miastem na lewym brzegu rzeki. W sumie zatem to rozwiazanie drogowe nie tworzy szans na
poprawe komunikacji dla znacznej cze$ci mieszkancéw Blonia. Dojazd do nowej trasy od strony
po6tnocnej odbywat by sig¢ od strony ul. Narutowicza i Targowej, a moze nawet Sochaczewskiej, co
praktycznie przekresla sens tej inwestycji. Trzeba takze zwrdci¢ uwagg, ze bliskie sasiedztwo mostu
na Rokitnicy 1 tunelu jest ktopotliwe technicznie.

Realizacja tunelu wiaze si¢ ze znaczng ingerencja w $rodowisko gruntowo — wodne. Usunigte
zostang znaczne ilosci mas ziemnych, co bedzie si¢ wiazato z dlugotrwalymi uciazliwo$ciami w
fazie budowy (praca maszyn, pojazdy wywozace grunt). Powstanie odkrywka o dlugosci kilkuset
metréw 1 szerokos$ci kilkudziesigciu, drenujaca plytko zalegajace wody podziemne, co spowoduje
pogorszenie warunkow bytowania roslinnosci w najblizszym otoczeniu (ogrédki dziatkowe).
Poprowadzenie ulicy w glebokim wykopie nie rozwiazuje problemu ucigzliwosci akustycznych,
wigce] powoduje konieczno$¢ usunigcia trzech zabudowac kolidujacych z wykopem zarowno w
czasie budowy, jak i eksploatacji.

Podsumowujac problem wariantu tunelowego  teoretycznie mozna wskazaé trzy mozliwe
rozwiazania z zaglebieniem drogi w tunelu. Poniewaz wykluczy¢ nalezy mozliwo$¢ wprowadzenia
tunelu po potnocnej stronie ul. Sochaczewskiej (DK nr 2) i zatozy¢ trzeba plaskie skomunikowanie
z ta droga, tunel od strony poéinocnej zaglgbia¢ si¢ moze albo na prawym albo lewym brzegu
Rokitnicy. Wyjscie tunelu na ul. Grodziska jest teoretycznie mozliwe na potnoc od wiaduktu nad
torami lub w wariancie bez wiaduktu, po stronie potudniowej linii kolejowej, w rejonie ulicy
Fabrycznej. Tym samym mozna rozwaza¢ trzy podwarianty tego rozwiazania:

1. Tunel chroniacy obecna zabudowe¢ w rejonie ul Towarowej, a wiec od ul
Poznanskiej/Sadowej do ul. Niecatej. Przy czym zaktada sig¢ utrzymanie skrzyzowan z tymi ulicami.
2. Tunel obejmujacy takze przejscie pod rzeka Rokitnica, zaglgbiajacy si¢ na zachod od
targowiska i si¢gajacy do ul. Niecatej

3. Najdluzszy tunel obejmujacy przejscie pod rzeka i torami, czyli od skraju targowiska do
rejonu skrzyzowania ul. Grodziskiej z ul. Fabryczna.

Przyblizone parametry tych rozwigzan przedstawia tablica 5.
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Tab. 5. Porownanie rozwigzan tunelowych

L.P | Diugosé najwiekszy koszt * glowne problemy
(m) spadek (%)
1 630 3,5 600 Brak potaczenia z ul. Bieniewicka
2 1060 4,5 900** Jak wyzej, plus skomunikowanie z miastem

W rejonie targowiska, pogorszenie dojazdu do
oczyszczalni.

Przejscie pod rzeka***.

3 1630 4,5 S500**** Jak wyzej plus trudno$ci z uzgodnieniem z
PKP oraz konfliktowe zakonczenie tunelu w

rejonie ul. Fabrycznej

* orientacyjnie w stosunku do odcinka na powierzchni terenu (%);

** redukcja kosztow mostu, przebudowy dojazdéw do oczyszczalni i cmentarza oraz skrzyzowan i
drog serwisowych;

*#* biorac pod uwage sytuacje hydrogeologiczna najlepszym rozwiazaniem podczas budowy
bytoby przerzucenie wod Rokitnicy do kanatu derywacyjnego Czubin-Rokitno-Kopytow (dtugosc 4
km w poroéwnaniu z naturalnym korytem o dtugosci 7,5 km). Oznaczato by to likwidacj¢ przeptywu
przez miasto i zwigkszenie spadku na wspomnianym kanale w stosunku do obecnego koryta do
okoto 1 %o: z tym wiaza si¢ problemy zrzutu wod z oczyszczalni oraz sanitacji nielegalnych
odptywow $ciekow w miescie;

*#%% redukcja kosztow mostu, przebudowy dojazdéw do oczyszczalni i cmentarza, redukcja

kosztow wiaduktu wraz z wjazdem oraz przebudowy skrzyzowan i drog serwisowych.

Lektura tych danych, a takze analiza innych oczywistych zagrozen zwiazanych z budowa tunelu,
stawia wariant tunelowy na wyraznie mniej korzystnej pozycji od rozwiagzan ,,naziemnych” , nawet
z rozbudowanymi elementami skojarzonymi 1 techniczng ochrong przeciwhatasowa. Wynika to nie
tylko z oczywistych wyzszych kosztéw, ale tez ograniczenia mozliwosci skomunikowania nowego
przebiegu z miastem. W tym z waznym kierunkiem zachodnim poprzez ulicg Bieniewicka, ktora nie
ma alternatywy w strefie pomigdzy torami 1 DK nr 2. Do tego dochodza opisane problemy
hydrogeotechniczne oraz zdecydowanie negatywne stanowisko administracji kolejowej, co do
mozliwo$ci budowy tunelu pod torowiskiem. Warto zwroci¢ uwagg, ze wszystkie tunelowe
rozwigzania w tym rejonie nie spelniaja oczekiwan, co do sprawno$ci przejazdu. Natomiast
korzysci zwiazane z ograniczeniem hatasu sa oczywiste. W obrebie odcinka tunelowego

uciagzliwo$ci akustycznej dla mieszkancow Btonia nie bedzie. Trudno jednak oceni¢ ilosciowo ten
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efekt, bowiem brak powiazan komunikacyjnych drogi w tunelu spowoduje, ze znaczna (ale
nieznana) ilo$¢ pojazdow bedzie poruszala si¢ poza tym tunelem. Trzeba jeszcze zauwazy¢, ze
uciazliwos$ci aerosanitarne w sasiedztwie wylotow z tunelu beda znaczace. Mozliwe sa okresowe

przekroczenia imisyjne, np. tlenkéw azotu.

5.4. Wariant nie podejmowania przedsigwzigcia

Jest on oczywisty i dobrze udokumentowany. W zasadzie do szybkiego odrzucenia, gdyz nie ma za
soba zadnych argumentoéw poza doraznymi oszczednos$ciami finansowymi. Przekreslaja go zreszta
wszyscy mieszkancy, zardbwno z sasiedztwa obecnego przebiegu, jak i nowego. W kategoriach
mierzalnych fizycznych uciazliwosci jest on sumarycznie gorszy od pozostalych o okoto 75 %
(emisja 1 imisja spalin, hatas liczony czgstos$cia przekroczen norm). Nalezy takze zauwazyc¢, ze w
przypadku przyjecia wariantu tunelowego lub obwodnicy zewngtrznej obecny przebieg DK 579
przez miasto bedzie nadal intensywnie wykorzystywany poniewaz ma on walor skomunikowania z
wszystkimi celami podrézy w Bloniu i najblizszej okolicy. Nie zostanie zatem osiagni¢ty wazony

cel jakim jest poprawienie warunkoéw zycia co najmniej kilkuset osob.

5.5. Wariant inwestycyjny z modyfikacjami technologicznymi

Zostal przedstawiony na wstgpie. Wprowadza sig jedynie mozliwosci modyfikacyjne o charakterze
mitygacyjnym. Inwestor i projektant nie przedtozyli podwariantow technologicznych. Nastgpowata
za to ewolucja projektu w kierunku wigkszej funkcjonalno$ci. Wymieni¢ tu nalezy korzystniejsze
rozwiazania skrzyzowan, dtuzsze drogi serwisowe, wprowadzanie pasow lewego skretu.

Analiza i dyskusja powyzsza jednoznacznie wspiera proponowane rozwiazanie, jako racjonalne w
obecnej trudnej sytuacji. W przypadku skutecznego blokowania tej inwestycji nalezy si¢ liczy¢ z
zaniechaniem jakichkolwiek prac powazniej modernizujacych system drogowy miasta, cO
prowadzi¢ bedzie do stopniowego wylaczania tego wezta z systemu ruchu tranzytowego (co tylko
pozornie jest dobrym rozwiazaniem). W dtuzszej perspektywie odsuniecie od miasta tego tranzytu
oraz zablokowanie ruchu lokalnego zmierza¢ bedzie do marginalizacji Btonia jako osrodka
miejskiego korzystnie polozonego w sasiedztwie stolicy i w nieduzej odleglosci od budowane;j

autostrady.

5.6. Zestawienie wariantow
Dla przejrzysto$ci obrazu zestawiono w ponizszej tablicy warianty ocenianej inwestycji drogowe;j,
ktéore moga by¢ racjonalnie analizowane i wobec tego, ktore moga sta¢ si¢ w przysztosci

rzeczywistoscia. Wydaje sig, ze dalsze poszukiwanie wariantow jest w sytuacji Btonia niepotrzebna
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strata czasu i $rodkow i1 w praktyce jest rownoznaczne z rezygnacja z prac usprawniajacych

transport w miescie.

Tab.6 Zestawienie analizowanych wariantéw

Obstuga Obstuga Zagrozenia Wplyw na
Wariant i koszty ruchu ruchu fizyczne rozwoj
lokalnego tranzytowego Blonia
Nie podejmowania | Stale staba Rosnaco Skrajnie Zdecydowanie
inwestycji * gorsza wysokie, negatywny; stagnacja
state
Projektowany, Dobra, Dobra, Umiarkowane, Pozytywny
Inwestorski ** rosnaca malejaca state
Projektowany o innej | Dobra, Dobra, Umiarkowane Pozytywny
nawierzchni ** rosnaca malejaca i niskie
Projektowany z | Staba dobra Umiarkowane i | Pozytywny
tunelem *** niskie
Inne przebiegi przez | Dobra lub | Dostateczna Bardzo wysokie, | Zaleznie od
miasto *** dostateczna rosnace lokalizacji; pozytywny
lub neutralny
Obwodnicowy Staba, Staba, Umiarkowane, Nieznacznie
wschodni (wg | malejaca rosnaca rosnace negatywny

Studium) ***

Gwiazdkami oznaczono relacje kosztow od niskich* przez przecigtne** do bardzo wysokich ***

Dyskusja powyzsza jednoznacznie wspiera proponowane rozwiazanie, jako racjonalne w obecnej

trudnej sytuacji. W praktyce zamyka takze mozliwo$¢ uzupelniania wariantowania, jako nie

prowadzacego do racjonalnych rozwiazan. W przypadku dalszego skutecznego blokowania tej

inwestycji nalezy si¢ liczy¢ z zaniechaniem na czas dtuzszy prac powazniej modernizujacych

system drogowy miasta, co prowadzi¢ bedzie do stopniowego wylaczania tego wezla z systemu

ruchu tranzytowego, a takze lokalnego, co z kolei prowadzi¢ bgdzie do marginalizacji Btonia jako

osrodka miejskiego. Pomimo jego bardzo korzystnego polozenia w sasiedztwie stolicy i w nieduzej

odlegtosci od budowanej autostrady.
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6. ODDZIALYWANIE WARIANTOW PRZEDSIEWZIECIA NA SRODOWISKO

6.1. Oddzialywanie przedsi¢wzigcia na obszary sieci Natura 2000

Przedsigwzigcie jest zlokalizowane poza obszarami sieci Natura 2000. Dystans pomiedzy
lokalizacja inwestycji a najblizszymi obszarami tej sieci wynosi:

e 9 km w odniesieniu do Obszaru Specjalnej Ochrony Ptakow i Specjalnego Obszaru Ochrony
Siedlisk “Puszcza Kampinoska” (PLC 140001),

e 20 km w odniesieniu do Obszaru Specjalnej Ochrony Ptakéw “Dolina Srodkowej Wisty”
(PLB 140004).

W celu okreslenia zagrozen dla chronionych elementow przyrodniczych tych obszaréw wykonano
analiz¢ mozliwych negatywnych oddziatywan, z ktorej wynika, ze bezposrednie zagrozenia dla tych
elementOw nie wystapia, poniewaz:

e strefa potencjalnych ponadnormatywnych zanieczyszczenh powietrza, szkodliwych dla
ros$linnosci, nie siggnie dalej niz 200 m, liczac od osi drogi, a strefa podwyzszonych stgzen
substancji  zanieczyszczajacych powietrze pochodzacych od ruchu drogowego na
projektowanej drodze nie siggnie dalej niz 400 m;

e zanieczyszczone sptywy opadowe z drogi nie bgda przenika¢ na obszary sieci Natura 2000
ani droga filtracji w gruncie ani droga powierzchniowa poprzez cieki.

Do analizy i oceny wplywu projektowanego przedsigwzigcia na w/w obszary Natura 2000
wykorzystano informacje zawarte w standardowym formularzu danych oraz w dostgpnej literaturze.
Punktem odniesienia analiz przyrodniczych i1 oceny byty warunki ochronne chronionych siedlisk
oraz chronionych ostoi réznych gatunkéw zwierzat, zwlaszcza ptakow. Metodyke oceny wptywu na
obszary Natura 2000 oparto na zaleceniach zawartych w ,,Wytycznych metodycznych do artykutu 6
ust. 3 14 Dyrektywy Siedliskowej”, zalecanych przez Komisj¢ Europejska.

Powiazanie migdzy obszarem ,,Puszczy Kampinoskiej” a ,,Dolina Srodkowej Wisty” nie koliduje z
planowanym przedsigwzigciem drogowym, a z powodu duzej odlegtosci od drogi nie wystapia

zadne negatywne oddziatywania drogi na to powiazanie.

6.2. Oddzialywania przedsigwzigcia na krajowy i regionalny system ochrony przyrody

Przedsiewzigcie generalnie nie koliduje z obszarami i obiektami krajowego systemu ochrony
przyrody a odlegto$ci migdzy najblizszymi obszarami i obiektami tego systemu a projektowana
droga wykluczaja negatywne oddziatywania drogi na chronione elementy przyrodnicze tego
systemu, co wynika z analizy przyrodniczej. Jednak, po raz kolejny nalezy zwroci¢ uwage na fakt,

ze udraznianie potudnikowych tras tranzytowych w trym regionie powoduje presje na utrzymanie i
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rozbudowe odcinka drogi 579 pomigdzy Kazuniem a Lesznem, czyli przez teren Kampinoskiego
Parku Narodowego. Utrwalania takiego schematu przyszioSciowego warszawskiego wezta
drogowego nie jest wilasciwe. Strategicznymi trasami przyjmujacymi ruch tranzytowy na
zachodnich podjazdach do Warszawy powinny pozosta¢ droga nr 50 z przeprawa mostowa W
Wyszogrodzie oraz tacznik pdinocno-zachodni od Konotopy, jako wschodniego kranca A2 na
lewym brzegu Wisty. Z tego wzgledu, docelowo, rozwiazania drogowe porzadkujace ruch w
obrebie miast 1 miejscowosci lezacych na potudnie od KPN, powinny mie¢ charakter lokalny, Iub co
najwyzej petic¢ funkcje dobrego dojazdu z tych miejscowosci do najblizszego wezta A2.

Kampinoski Park Narodowy jest zasadniczym i trwalym elementem systemu ochrony przyrody i
krajobrazu Polski. Nie ma perspektyw dla prowadzenia nowych i rozbudowy istniejacych drog
przecinajacych ten obszar. Nie ma zadnych perspektyw budowy nowej przeprawy mostowej na
Wisle pomigdzy Zakroczymiem i Wyszogrodem, ani glgbszego wkraczania w otuling drog po
stronie wschodniej skomunikowanych z droga nr 2 i 580. Dlatego takze odcinek drogi 579
pomigdzy Bloniem i Lesznem nalezy traktowaé, jako spelniajacy funkcje lokalne. Te same
wzgledy moga by¢ takze argumentem przeciwko budowie w przysztosci obwodnicy wschodniej
Blonia i argumentem za budowa obwodnicy réwnoleznikowej (WE) po poludniowej stronie miasta.
Takie rozwiazanie pozwoli na docelowe traktowanie ocenianej inwestycji, jako drogi obstugujace;j

ruch lokalny. Napisano to zdajac sobie sprawg z trudno$ci w wytyczaniu obwodnic dla miasta.

6.3. Oddzialywanie przedsi¢wzi¢cia na Srodowisko w fazie realizacji

6.3.1. Zmiany w krajobrazie i szacie roslinnej, wplyw na zwierzeta

Planowane prace obejmuja typ krajobrazow antropogenicznych o réznym nat¢zeniu zmian
wprowadzonych przez czlowieka (odcinek w strefie zainwestowanej). Istotne zaburzenie krajobrazu
bedzie miato miejsce w fazie realizacji. Mozna prognozowaé, ze po zakonczeniu budowy nastapi
poprawa wartosci krajobrazowych, ze wzgledu na uporzadkowanie terenu i nasadzenie roslin. W
niewielkim zakresie, lokalnie, wskutek usunigcia niektérych drzew, wartosci fizjonomiczne
krajobrazu moga ulec pogorszeniu. Poprawy nalezy oczekiwaé wraz ze wzrostem drzew, a wigc w
skrajnych przypadkach po kilku- kilkunastu latach. W trakcie prowadzenia robdt, niekorzystne
zmiany w krajobrazie beda spowodowane takze ze wzgledu na:

e wykopy 1 nasypy w wyniku robot ziemnych 1 instalacyjno-montazowych uzbrojenia
podziemnego 1 mato estetyczne zabezpieczenia,

¢ liczne oznakowanie drogowe, informacyjne, ostrzegawcze,

e tymczasowe zaplecze budowy ( barakowozy i kontenery socjalno-biurowe),
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e 0g0Iny nieporzadek i rozgardiasz zwiazany z budowa, emisj¢ pytu mineralnego,
e ulatwiona penetracje terenow wykorzystywanych pod drogg.
Stan $wiata roslinnego i zwierzgcego jest uwarunkowany kondycja srodowiska abiotycznego. Presja
na komponenty abiotyczne wywotana pracami budowlanymi istotnie pogorszy stan przyrody
ozywionej. Naruszenie naturalnej rzezby terenu i pokrywy glebowej oraz mozliwo$¢ zaburzenia
stosunkow wodnych spowoduja zmiany w populacjach w rejonie korytarza nowej trasy. Ingerencja
w warunki siedliskowe spowoduje przeksztalcenie szaty roslinnej i zmiany sktadu gatunkowego
fauny. Budowa drogi wplynie negatywnie na wszystkie ekosystemy wystepujace na trasie jej
przebiegu. Spowoduje ich mechaniczne zniszczenie oraz ograniczenie powierzchni przez nie
zajetej. Ekosystemy te sa jednak stosunkowo ubogie i1 jedynie bezposrednie sasiedztwo Rokitnicy
powinno by¢ potraktowane ze szczeg6lng uwaga.
Nie sa zagrozone poéinaturalne, rozwijajace si¢ zadrzewienia rosnace w poblizu lokalizacji trasy
drogi po stronie poludniowe;j i zachodniej. Typowy zakres prac i organizacja robdt moga je w peini
chroni¢.
Drzewa 1 krzewy rosnace w pasie zajecia terenu, ktoérego szeroko$¢ wynika z klasy drogi i z
przyjetej technologii robdt koliduja z projektowanym zamierzeniem inwestycyjnym. Rosliny te
oznaczone graficznie na planie sytuacyjnym nalezy usuna¢ przez:

- karczowanie krzewow i matych drzew mechanicznie,

- Scigcie drzew duzych 1 wykarczowanie pni,

- wywiezienie pni, karpiny 1 galgzi poza teren budowy,

- karczowanie krzewow.
Doty po wykarczowanych pniach, wystepujace poza wykopami pod korong drogi, nalezy zasypac 1
grunt zaggsci¢. Pozyskane drewno nalezy przekaza¢ wlascicielowi, natomiast gatezie i1 pniaki
wywiez¢ na sktadowisko odpadow lub wykorzysta¢, jako biopaliwo. Lista drzew do wycigcia

bedzie ztozona u burmistrza Blonia. Zakres wycinki jest umiarkowany.

6.3.2. Zmiany powierzchni ziemi

W wyniku projektowanych drogowych robdt ziemnych nastapia zmiany w uksztattowaniu
powierzchni ziemi wewnatrz planowanego pasa drogowego, a ponadto zostanie w sposob trwaty
usunigta wierzchnia warstwa gleby (ziemia urodzajna, humus) z obszaru przewidzianego na budowe
jezdni, mostu i wiaduktu.

Realizacja przedsigwzigcia spowoduje zmiang rzezby w umiarkowanym zakresie, ze wzgledu na

generalnie mate nachylenie terenu (0 - 2 %). Ze wzgledu na grunty zalegajace w podlozu
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budowlanym realizacj¢ obiektow liniowych poprzedza¢ beda niewielkie rozbidrki 1 zabiegi
mikroniwelacyjne.
Rzezba terenu moze ulec zmianie gtownie wskutek:

¢ wykonania nasypow (w mniejszym stopniu wykopow) w rejonie lokalizacji,

% drég dojazdowych do posesji,

% wykonania wykopow i niwelacji koncowe;j.
W trakcie prac ziemnych nastapi w minimalnym stopniu zdjecie pokrywy glebowej (o miazszosci
okoto 0,3 m), ktora nalezy wykorzysta¢ lokalnie - na potrzeby zieleni izolacyjnej i zazieleniania
skarp na nasypie.
Przeksztalcenie warunkow S$rodowiska bedzie miato takze miejsce w przypadku nawiezienia
materialu organicznego (np. torfu) i wprowadzenie roslinnos$ci (drzew, krzewow, trawnikow) obce;j
siedliskowo. Najwigkszy zakres beda miaty zmiany typu trwalej dewastacji gleb (nawierzchnie
sztuczne) lub degradacji wskutek przemieszczania materialu, nasypéw mineralnych, wzrostu
zwigztosci itp.
Oceniajac catosciowo zakres koniecznych prac oceni¢ je nalezy, jako umiarkowanie ingerujace

srodowisko.

6.3.3. ZagrozZenie dla srodowiska gruntowo — wodnego

Budowa obwodnicy pociaga za soba trwate zmiany w uksztaltowaniu powierzchni terenu. Prace
niwelacyjne wiaza si¢ z wykonywaniem wykopow 1 przemieszczaniem duzych mas gruntu.
Usunigcie powierzchniowej warstwy wiaze si¢ z mozliwoscia usunigcia catosci lub czesci warstwy
izolujacej a takze skroceniem drogi migracji zanieczyszczen a tym samym ostabieniem procesow
samooczyszczania. Prace odwodnieniowe prowadzone w trakcie budowy moga doprowadzi¢ do
obnizenia zwierciadla pierwszego poziomu wodonosnego, co z kolei moze doprowadzi¢ do
zmniejszenia lub utraty zasilania okolicznych ciekdw a takze zmieni¢ warunki bytowania roslin.
Wielkos$¢ promienia depresji zalezy od wielu czynnikow, jak: depresji w otworze pompowanym,
miazszosci warstwy wodonosnej 1 jej wartosci filtracyjnych. Przy niewielkich depresjach rzgdu
kilku metrow promien osiaga orientacyjne wielko$ci podane w tabeli 2.

W przypadku konieczno$ci obnizenia zwierciadta wod podziemnych przy wykonywaniu wykopow
w trakcie prac budowlanych, zwykle wystepuja ptytkie wody o zwierciadle swobodnym. Do
obliczenia leja depresji mozna, wigc zastosowa¢ wzor Kusakina:

R=575s* sqr kh

R-promien leja depres;ji

s- depresjaw m
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h - wysokos¢ statycznego zwierciadla wody nad podstawa warstwy wodono$nej w m

k - wspolczynnik filtracji

Tab. 2 Orientacyjne promienie leja depresyjnego przy kilkumetrowym obnizeniu zwierciadta

swobodnego wod gruntowych zaleznie od materiatu. (Z. Pazdro, B.Kozerski)

Piasek mutkowaty 20-50 m
Piasek drobnoziarnisty 50-100

Piasek $rednioziarnisty 100-200
Piasek gruboziarnisty 300-500
Zwir drobnoziarnisty 400-600

Na etapie budowy moga powstawaé Scieki bytowo — gospodarcze. Jednak to Zrédlo Sciekow
powstaje okresowo. W czasie budowy na skutek wzmozonej erozji moze nastagpi¢ wymywanie
gruntu oraz wyptukiwanie niebezpiecznych zwiazkoéw z materiatdw uzywanych do budowy (zuzle
piecowe i substancje bitumiczne).

Wody podziemne pierwszego poziomu wodono$nego na omawianym terenie wystgpuja plytko
miejscami pod cienka warstwa utworow staboprzepuszczalnych. Wody te nie sa dostatecznie
izolowane od powierzchni terenu. Ww. konflikt zostanie ztagodzony poprzez dobor wiasciwe;j
technologii wykonania obiektu i1 czujnos¢ nadzoru geotechnicznego oraz budowg systemu
drenazowego 1 urzadzen do transportu i podczyszczania (potencjalnie zanieczyszczonych wod
opadowych), tj. systemu kanalizacji deszczowe]j wlaczonej do kanalizacji miejskiej. Wody poziomu
uzytkowego nie sa zagrozone ze wzgledu na zasoby jak 1 jakosc¢.

Nieznacznego zagrozenia spodziewac si¢ mozna w rejonie projektowanego wykopu pod odcinek
kanalizacji deszczowej. Usunigcie warstwy przypowierzchniowej gruntu spowoduje skrocenie drogi
transportu ewentualnych zanieczyszczen w glab podloza. Ma to niewielkie znaczenie w okresie

budowy.

6.3.4. Pozostata uciqiliwosé robot budowlanych
Wykonywanie robot drogowych i mostowych przy budowie drogi moze si¢ wiaza¢ z nastgpujacymi
okresowymi uciazliwosciami dla otoczenia:
¢ hatas maszyn budowlanych i ewentualne wibracje (zwlaszcza przy wbijaniu pali
mostowych),
¢+ zanieczyszczenie powietrza (odory, spaliny, pylenie),
¢ zanieczyszczenie wod (zamulenie dna rowow i terendow u podndza nasypow, zwlaszcza przy

deszczach nawalnych).
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Przy odpowiedniej, standardowej organizacji rob6t budowlanych uciazliwosci te powinny by¢
zminimalizowane 1 nie powinny przekroczy¢ pozioméw dopuszczalnych, przy czym zastosowany
sprzet budowlany powinien mie¢ mozliwie najlepsze parametry ekologiczne.

Skala potencjalnych zagrozen zwiazanych z robotami budowlanymi bedzie w wariancie
inwestycyjnym znacznie wigksza niz w wariancie zerowym, poniewaz istniejacy uktad uliczny
bedzie poddawany jedynie pracom remontowym o ograniczonym zakresie i w roznych okresach, a
W wariancie inwestycyjnym wystapia masowe roboty budowlane. Wariant obwodnicy wschodniej
niesie za soba podobne zagrozenia, ale ztagodzone wigksza odlegloscia od zabudowy oraz brakiem

wigkszej przeprawy mostowe;.

6.4. Ocena wplywu przedsi¢wzig¢cia na klimat akustyczny
6.4.1. Wprowadzenie
Ten aspekt oddziatywania na $rodowisko, w przypadku przebiegu przez teren miejski, praktycznie
ograniczajacy si¢ do oddzialywan na jako$¢ zycia mieszkancoéw, ich zdrowie oraz wartosé
nieruchomosci, jest zdecydowanie najwazniejszy i decydujacy przy wyborze trasy, zastosowanych
srodkach mitygacyjnych oraz prowadzeniu konsultacji i negocjacji spotecznych. Faktami
wyjsciowymi do oceny sytuacji akustycznej otoczenia projektowanej trasy po jej zrealizowaniu,
ktore nalezy przyjac, jako obiektywne sa nizej wymienione.

1. Gléwne ulice miast polskich, bez wzgledu na to czy przyjmuja cze$¢ ruchu tranzytowego, czy
tylko lokalny wykazuja w otoczeniu ponadnormatywne parametry hatasu pochodzenia
komunikacyjnego zaré6wno w dzien, jak i w porze nocne, przy czym w porze nocnej halas ten
bywa czesto uciazliwy w stosunku do wymagan stawianych przez WHO, zwlaszcza w tak
zwanej porze zasypiania (22-24). Nie ma finansowych i technicznych mozliwosci usunigcia tej
uciazliwosci poprzez stosowanie $rodkow tagodzacych, a takze wyprowadzaniu ruchu
tranzytowego poza miasta. Budowane obwodnice sa najczgsciej rozwiazaniami korzystnymi dla
przepustowosci ruchu tranzytowego, zmniejszaja prawdopodobienstwo kolizji 1 tylko w
nieznacznym stopniu ograniczaja hatas w porze nocnej. Nie likwiduja uciazliwosci hatasu przy
ulicach gléwnych. Powyzszy fakt kaze zaniecha¢ dyskusji nad funkcjami nowo projektowanych
tran miejskich z akustycznego punktu widzenia. Sytuacja w wigkszych i tzw. tranzytowych
miastach Polski jest taka, ze nowe elementy sieci komunikacyjnej o dobrych (czytaj lepszych
niz dotychczas) parametrach beda zawsze w pelni wykorzystane przez ruch samochodowy.
Zatem takze zadne inne rozwiazanie o charakterze obwodnicy Blonia nie zmniejszy znaczaco

uciagzliwo$ci zwiazanej z ruchem pojazdéw w miescie, w tym na kierunku NS, bez wzgledu na
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to, czy gtowny przebieg pozostanie takim, jak jest czy odbywac si¢ bgdzie nowowytyczonym
szlakiem.

W zwiazku z powyzszym podstawowym ekologicznym kryterium wyboru trasy przebiegajacej
przez miasto jest minimalizacja strefy niekorzystnych oddzialywan akustycznych po realizacji
przedsigwzigcia w poréwnaniu do takich oddzialywan przedrealizacyjnych. Kryterium
ekonomicznym i spolecznym o decydujacym znaczeniu pozostanie ptynno$¢ ruchu, a wige
oszczednos¢ kosztow transportu oraz zmniejszenie kolizji, w tym wypadkow.

Istniejace potaczenia drogowe o kierunku NS 1 zblizone pozwalajace na potaczenie drogi nr 2 z
pasmem Pruszkowsko-Zyrardowskim i przyszta autostrada A2 beda zawsze atrakcyjne dla
transportu kolowego i beda wywotywaty uciazliwosci akustyczne w strefie, co najmniej 200 m
od osi drogi, co powoduje, ze ggsta w tym rejonie zabudowa wywota zawsze ponadnormatywne
parametry akustyczne dniem i noca w wielu posesjach i na terenach o przeznaczeniu
obejmujacym budownictwo mieszkaniowe.

W ztozonych warunkach warszawskiego wezta drogowego, a zwlaszcza jego zachodniej czgsci
bedacej pod wpltywem przysztego sasiedztwa z podejsciem A2 do Warszawy bardzo trudno
okresla¢ preferencje ruchowe. Dlatego nalezy przyjmowaé najwyzsze prognozy natg¢zenia
ruchu. W raporcie przyjeto, ze do roku 2025 bedzie si¢ on potencjalnie wzmagal, zawsze
osiagajac w porach szczytowych, (ktére beda si¢ stale wydluza¢) wartosci réwne
przepustowosci na granicy kongestii.

Sytuacja przestrzenna Roéwniny Btlonskiej jest skrajnie niekorzystna dla prowadzenia tras
szybkiego ruchu samochodowego w tym majacego na celu przyjmowanie cigzkiego tranzytu.
Bardzo dobre warunki dla rozwoju rolnictwa, rozproszone osadnictwo, wysokie ceny dziatek
rolniczych i budowlanych, gesta infrastruktura, sprzeczne zapisy kolejnych edycji miejscowych
planow oraz zmieniajace si¢ koncepcje podstawowych rozwiazan komunikacyjnych
praktycznie wykluczaja szybkie wprowadzanie rozwiazan usprawniajacych ruch. Projekty,
ktore uzyskaty czesciowe chocby akceptacje sa w takich warunkach jedynymi szansami na
takie usprawnienia. W konkretnej sytuacji Btonia nalezy przyjac, jako bezsporny fakt, ze inny
(powaznie rozniacy si¢ lokalizacyjnie) wariant trasy drogi 579 nie ma szans realizacji w
najblizszych kilkunastu latach.

Obecny przebieg drogi 579 przez miasto nalezy do kuriozalnie niedogodnych. Miasta 0
podobnych wielkosciach na Mazowszu majace warunki gorsze sa nieliczne (Sierpc, Puttusk,
Warka), wszgdzie tam jednak prace nad projektami nowych przebiegdw sa znacznie bardziej

zaawansowane pomimo zblizonych probleméw z uciazliwosciami akustycznymi. W wielu
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innych miastach inwestycje zrealizowano, co nie spowodowato jednak istotnego poprawienia
komfortu akustycznego w strefie zabudowy przy starej trasie.

Uwagi powyzsze pozwalaja na skoncentrowanie si¢ w niniejszej ocenie na wyznaczeniu
obszaru ponadnormatywnych oddziatywan akustycznych i przeprowadzeniu analizy mozliwych
do zastosowania $rodkow tagodzacych. Tu podstawa jest zasada, ze bez wzgledu na laczny
wynik zmian liczby mieszkancow objetych uciazliwo$ciami akustycznymi (w przypadku
Btonia bardzo pozytywny, wynoszacy okoto 1: 30 — na jednego mieszkanca, ktoremu warunki
si¢ pogarszaja przypada 30, dla ktérych nowa trasa przyniesie pewna ulge w nat¢zeniu hatasu,
zwlaszcza w porze nocnej) obowiazkiem inwestora i operatora jest nie wprowadzanie zadnych
nowych przypadkow obejmowania mieszkancow ta uciazliwoscia. Stawia to wysokie
wymagania czegsci realizacyjnej projektu, nie samemu projektowi, ktorego modyfikacje sa pod

tym wzgledem bardzo ograniczone.

Tab. 7. Dopuszczalne poziomy hatasu w srodowisku powodowanego przez poszczegdlne grupy

zrodel hatasu, z wylqczeniem hatasu powodowanego przez starty, lqdowania i przeloty statkow

powietrznych oraz linie elektroenergetyczne, wyrazone wskaznikami Lpeq o 1 Laeg N, ktore to

wskazniki majq zastosowanie do ustalania i kontroli warunkow korzystania ze srodowiska, w

odniesieniu do jednej doby

Dopuszczalny poziom halasu w [dB]

Drogi lub linie Pozostale  obiekty i
kolejowe" dziatalno$¢  bedaca  zrodiem
hatasu
I—Aeq D I—Aeq N I—Aeq D I—Aeq N
przedziat przedziat przedziat .
Lp.| Rodzaj terenu czasu czasu czasu przedziat
odniesien | odniesienia odniesienia czasu
ia réwny r()wn_y 8 r(')\_Jvny_ _ 8 odniesienia
16 godzinom najmniej
godzino korzystnym rowny 1
m godzinom dnia naimniei
kolejno po J J
sobie korzystnej
nastepujacym godzinie nocy
a) Strefa ochronna 50 45 45 40
1 LA” uzdrowiska
b) Tereny szpitali
poza miastem
a) Tereny zabudowy 55 50 50 40
2 mieszkaniowej
jednorodzinnej
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b)Terenyzabudowy
zwiazanejzestalym
lub czasowym
pobytem dzieci i
miodzieZyZ)

c) Tereny domow
opieki  spotecznej
d) Tereny szpitali w
miastach

a) Tereny zabudowy 60 50 55 45
3 mieszkaniowej
wielorodzinnej [
zamieszkania
zbiorowego

b) Tereny
zabudowy
zagrodowej

C) Tereny
rekreacyjno-
wypoczynkowe?

d) Tereny
mieszkaniowo-
ustugowe

Tereny w strefie 65 55 55 45
4 srodmiejskiej miast
powyzej 100 tys.
mieszkancow

1. WartoS$ci okreslone dla drog i linii kolejowych stosuje si¢ takze dla torowisk tramwajowych
poza pasem drogowym i kolei linowych.

2. W przypadku niewykorzystywania tych terenow, zgodnie z ich funkcja, w porze nocy, nie
obowiazuje na nich dopuszczalny poziom hatasu w porze nocy.

3. Strefa $rodmiejska miast powyzej 100 tys. mieszkancow to teren zwartej zabudowy
mieszkaniowej z koncentracja obiektow administracyjnych, handlowych 1 ustugowych. W
przypadku miast, w ktorych wystepuja dzielnice o liczbie mieszkancow pow. 100 tys.,
mozna wyznaczy¢ w tych dzielnicach stref¢ $rodmiejska, jezeli charakteryzuje si¢ ona
zwarta zabudowa mieszkaniowa z koncentracja obiektow administracyjnych, handlowych i
ustlugowych.

Ze wzgledu na potencjalne wuciazliwosci akustyczne proponowany przebieg, jakkolwiek
poprowadzony w granicach miasta, nalezy do korzystniejszych w poréwnaniu z innymi przebiegami
potudnikowymi taczacymi droge nr 2 oraz pasmo Pruszkowsko-Zyrardowskie na odcinku pomiedzy
Paprotnia i Ozarowem.

Decyduje o tym wytyczenie jej w bezposrednim sasiedztwie terendOw nicobjetych ochrong

akustyczna, jakimi jest cmentarz oraz oczyszczalnia $ciekow.
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Ocena szczegdlowa obejmuje tylko wariant proponowany przez inwestora. Wynika to z
nierealnosci wytyczenia innego przebiegu z dokladnoscia podobna do zaproponowanego oraz
wspomnianego wyzej faktu braku szans na realizacje innego wariantu w dajacym si¢ okresli¢
czasie. Oszacowano jednak potencjalne korzysci dla klimatu akustycznego wyprowadzenia ruchu
tranzytowego z miasta oraz oceniono korzy$ci zwigzane z ograniczeniem ruchu na obecnie

uzytkowanych przez drogg 579 ulicach.

6.4.2. Podstawowe formalne standardy akustyczne

Problematyka ochrony $rodowiska akustycznego jest regulowana przede wszystkim przez Prawo
ochrony s$rodowiska z dnia 27 kwietnia 2001 r. Zagadnienia ochrony przed hatasem zostaty
umieszczone w Dziale V ustawy Prawo ochrony $rodowiska (Art. 112 — 120 ). Wskazniki hatasu
majace zastosowanie do ustalenia i kontroli warunkow korzystania ze srodowiska w odniesieniu do
jednej doby zostaly okreslone w Art. 112a pkt 2.

W Raporcie uwzgledniono dopuszczalne poziomy hatasu w §rodowisku, zawarte w stosownym
Rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych
poziomdw hatasu w srodowisku (Dz.Nr 120, poz. 826). W zalaczniku do rozporzadzenia znajduja
si¢ tablice z dopuszczalnymi poziomami hatasu. Zamieszczono je odpowiednio w Tab. 7 i Tab. 8.
Praktycznie rzecz biorac, dopuszczalny poziom hatasu pochodzacego od komunikacji, dla terenow
w otoczeniu planowanego przedsigwzigcia drogowego, dotyczy wartosci poziomoéw z wiersza 3 i
kolumny 3 i 4, dla wigkszos$ci przypadkow sa to wigc poziomy 60 — dzien/50-noc dB(A), co dalej
jest zapisywane 60/50. Sa to tereny mieszkaniowo-ustugowe. Przyjecie takich wartosci
granicznych, jako uniwersalnych dla wszystkich analizowanych sytuacji wydaje si¢ stuszne, ze
wzgledu na potrzebg dokonywania porownan. Jednocze$nie jest racjonalne w warunkach miejskich,
gdzie dotrzymywanie np. parametrow 55/45 jest catkowicie nierealne. Tablica 8 zawiera, wigc

ostateczne normy akustyczne dla ocenianego przedsigwzigcia drogowego.

Tab.8 Dopuszczalne poziomy hatasu w srodowisku powodowanego przez poszczegolne grupy zrodet
hatasu, z wylqczeniem hatasu powodowanego przez starty, lgdowania i przeloty statkow
powietrznych oraz linie elektroenergetyczne, wyrazone wskaznikami Lpwn 1 Ly, ktore to wskazniki

majq zastosowanie do prowadzenia diugookresowej polityki w zakresie ochrony przed hatasem

Dopuszczalny dlugookresowy $redni poziom

dzwicku A w dB
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Drogi  lub linie Pozostale
kolejowe® obiekty i dziatalnosé
bedaca zrodtem hatasu

Rodzaj terenu Lown Ln Lown Ly
przedziat przedziat przedziat przedziat
czasu czasu czasu czasu
odniesienia | odniesienia | odniesienia |odniesieni
rowny rowny rowny a roéwny
wszystkim wszystkim wszystkim | wszystki
dobom  w| poromnocy | dobom  w|/m porom
roku roku nocy

a) Strefa ochronna ,A”| 50 45 45 40

uzdrowiska

b) Tereny szpitali poza miastem

a) Tereny zabudowy| 55 50 50 40

mieszkaniowej  jednorodzinnej

b) Tereny zabudowy zwigzane]

ze statym lub czasowym pobytem

dzieci 1 mlodziezy

c) Tereny doméw  opieki

spotecznej

d) Tereny szpitali w miastach

a) Tereny zabudowy| 60 50 55 45

mieszkaniowej wielorodzinnej i

zamieszkania zbiorowego

b) Tereny zabudowy zagrodowej

C) Tereny rekreacyjno-

wypoczynkowe

d) Tereny mieszkaniowo-

ustugowe

Tereny w strefie §rodmiejskiej| 65 55 55 45

miast  powyzej 100 tys.

mieszkancow?
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1) Warto$ci okreslone dla drog i linii kolejowych stosuje sig takze dla torowisk tramwajowych
poza pasem drogowym, a takze dla istniejacych i1 projektowanych kolei linowych i podobnych.
2) Strefa $rodmiejska miast powyzej 100 tys. mieszkancoOw to teren zwartej zabudowy
mieszkaniowej z koncentracja obiektéw administracyjnych, handlowych 1 ustugowych. W
przypadku miast, w ktorych wystepuja dzielnice o liczbie mieszkancow pow. 100 tys., mozna
wyznaczy¢ w tych dzielnicach strefe srodmiejska, jezeli charakteryzuje si¢ ona zwarta zabudowa
mieszkaniowa z koncentracja obiektow administracyjnych, handlowych i ustugowych. Podobny
charakter moga mie¢ takze miasta mniejsze 1 przepisy bgda w przysztosci zmieniane w kierunku
wyznaczania stref zwartej zabudowy miast (nawet niewielkich). Utatwi to wyprowadzanie ruchu z
takich rejonow.

Poniewaz nie ma obecnie podstaw do przypuszczen, ze wymagania zawarte w cytowanych tabelach
ulegna w najblizszych latach istotnym zmianom, parametry takie przyjeto takze dla okresu
prognozowanego. A wigc odnosza si¢ zarowno do stanu istniejacego, jak tez do ocenianej sytuacji
prognostycznej w przypadku, gdy inwestycja drogowa jest jeszcze w fazie lokalizacji i
projektowania i trudno ocenic¢, kiedy bedzie zrealizowana. Natomiast prowadzone w UE dyskusje
wskazuja, ze by¢ moze warto$ci progowe natgzenia hatasu beda w przysztosci wyznaczane nie dla 2
por doby, ale dla trzech. Proponowane jest wprowadzenie najostrzejszych norm w pierwszej fazie
nocy, kiedy ludzie starajq si¢ usna¢. Okazuje sig, ze hatas w tych godzinach jest istotng przeszkoda
w rozpoczeciu odpoczynku nocnego. Wprowadzenie takiej zmiany bedzie bardzo istotne dla hatasu
komunikacyjnego, gdyz godziny péznowieczorne charakteryzuja si¢ stosunkowo duzym nat¢zeniem
ruchu, a wigc takze uciazliwos$cia akustyczna. W pewnym sensie takie obostrzenie jest tagodzone
tym, ze do dzisiejszych obliczen wybiera si¢ najbardziej niekorzystna godzing z pory nocnej, czyli

okresu 22.00 — 6.00.

Tab.9 Dopuszczalny poziom hatasu drogowego i innego przyjmowane w sqsiedztwie

projektowanego przedsiewziecia drogowego

Dopuszczalny poziom hatasu [dB]

Drogi lub linie kolejowe” | Pozostate ~ obiekty i
dziatalnos$¢ bedaca zrodiem
hatasu
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LaeqD LaegN LaeqD LaegN
przedziat przedziat przedziat przedziat
Rodzaj terenu czasu czasu czasu czasu
odniesienia | odniesienia | odniesienia | odniesienia
rowny 16| rowny 8| rowny 8| rowny 1
godzinom godzinom najmniej najmniej
korzystnym | korzystnej
godzinom godzinie
dnia nocy
kolejno po
sobie
nastepujacy
m
Tereny mieszkaniowo-ustugowe | 60 50 55 45

Dopuszczalny dlugookresowy $redni poziom dzwigku A

Rodzaj terenu [dB]

Drogi lub linie kolejowe? | Pozostale  obiekty i
dziatalnos$¢ bedaca zrodiem
hatasu

Lown Ln Lown Ly
przedziat przedziat przedziat przedziat
czasu czasu czasu czasu
odniesienia | odniesienia | odniesienia | odniesienia
rowny rowny rowny rowny
wszystkim | wszystkim | wszystkim | wszystkim
dobom w| porom nocy | dobom W| porom nocy
roku roku

Tereny mieszkaniowo-ustugowe | 60 50 55 45

6.4.3. Sanitarne oceny halasu, wymagania akustyczne pomieszczen mieszkalnych

W przypadku badania oddzialywania hatasu na mieszkancéw nieodzowne jest uwzglednienie takze
norm proponowanych przez Panstwowy Zaklad Higieny w Warszawie, ktory formuluje

konieczno$¢ ograniczen w zwiazku z mozliwym pojawianiem si¢ konkretnych zagrozen
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zdrowotnych.
Na podstawie wielu konkretnych badan PZH skonstruowal nastgpujaca skalg uciazliwo$ci hatasu
dla cztowieka ( Tab. 10):

Tab. 10 Uciqzliwos¢ hatasu wedtug ocen sanitarnych do tyczqcych przecietnego cztowieka

Stopien uciqzliwosci | Warto$ci progowe Laeq W dB
hatasu Nizsze Wyzsze
mata 52
$rednia 52 62

duza 62 70

bardzo duza 70

Skale podobnego rodzaju stosowane sa takze poprzez instytucje w innych krajach. Pewnym
uniwersalnym wskazaniem jest ocena WHO (Regionalne Biuro Europejskie) przyjmujaca, ze hatas
65 dB powinien by¢ uznawany za uciazliwy, a wigc wartosci takie winny by¢ wykluczane w
miejscach przebywania ludzi, a takze wigkszosci zwierzat. Praktycznie oznacza to dla drog, ze
pojedyncze zrodta hatasu (pojazdy) w ruchu uspokojonym (bez hamowan i przyspieszen) na
szerokiej 1 prostej drodze nie moga charakteryzowaé si¢ jednostkowymi poziomami mocy
akustycznej powyzej 80 dB/A, co jak wiadomo nie moze by¢ spelnione w sytuacji obecnos$ci
pojazdéw cigzarowych, ciagnikow, samochodoéw zdezelowanych, motocykli oraz maszyn
budowlanych. Skala ta wskazuje, iz poziom rownowazny rzedu 60 - 65 dB moze by¢ uwazany za
graniczny migdzy obszarem pewnego komfortu akustycznego, a znaczna uciazliwoscia hatasu np.
przemystowego lub komunikacyjnego.

Na podstawie powyzszego mozna zaproponowa¢ dla celow Raportu zuniwersalizowana skale
pomocnicza dla ocen wplywu hatasu na §rodowisko zycia mieszkancow Btonia (Tab. 11).
Wymagania akustyczne wewnatrz pomieszczen mieszkalnych i uzytecznosci zawarto w tabeli 1
normy PN-87/B-02151/02. Akustyka budowlana. Ochrona przed hatasem pomieszczen w
budynkach. Dopuszczalne wartosci poziomu dzwigku w pomieszczeniach, w przypadku typowych
lokali mieszkalnych wynosza 40 dB podczas dnia i 30 dB noca. Nalezy od razu stwierdzi¢, ze w
wymienionych w tej samej normie hotelach, internatach, a takze budynkach mieszkalnych
wielorodzinnych zalecenia te sa niezwykle rzadko spelniane. W budynkach indywidualnych
mozliwe jest to czgsciej, pod warunkiem, ze noca nie pracuja urzadzenia mechaniczne w rodzaju

sprezarek, wentylatoréw, piecow itp. Wartosci 30 dB jest zdecydowanie zanizona i nie moze by¢
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przyjmowana przy ocenie komfortu akustycznego. Stad zaproponowane w Raporcie racjonalne
kryteria. Przy przecigtnie dobrych warunkach izolacji akustycznej $cian i stolarki mozna przyjac, ze
standard 60/50 na zewnatrz zapewnia w miar¢ dogodne warunki przebywania w pomieszczeniach
(ca 45-50/35-40). Takie warunki mozna uzna¢ za oczekiwane w pomieszczeniach domoéw
znajdujacych si¢ w sasiedztwie nowej trasy drogowej i takie powinny by¢ brane pod uwage, jako

odniesienie dla rejonu Blonia, skad ruch cigzki bedzie wyprowadzony.

Tab. 11 Warunki komfortu akustycznego miast wielkosci Blonia

Laeq 0B
kategoria pora dzienna | pora péznowieczorna | pora petnej nocy
(6-22) (22-24) (24-06)
Pelny komfort akustyczny < 50 < 40 < 45
Przecigtne warunki akustyczne 50 - 60 40-45 40 - 50
Umiarkowane zagrozenie hatasem | 60 - 70 50-55 50 - 60
Wysokie zagrozenie hatasem > 70 > 60 > 65
Bardzo wysokie zagrozenie > 75 > 65 > 70

Nalezy tu dos¢ krytycznie przyjmowac ttumienie halasu przez stolarke okienna 1 sciany budynkow,
ktore w Bloniu nie sa najwyzsze, ze wzgledu na czas, kiedy budynki byly wznoszone. Przyjmujac
warto$¢ obnizenia poziomu hatasu przez typowa stolark¢ okienna ALA = 15 dB mozna
stwierdzi¢, iz poziom hatasu zewngtrznego rowny 60 dB (w porze dziennej) oraz 50 dB (w porze
nocnej) zapewnia dopuszczalny klimat akustyczny wewnatrz pomieszczen chronionych przed
hatasem, przy zalozeniu, ze $ciany ttumia hatas w nie mniejszym stopniu. Poziom ten moze by¢,
zatem uwazany za pewna granicg ,,dopuszczalnego komfortu akustycznego”. Przy zastosowaniu
rozwiazan technicznych podwyzszajacych izolacyjnos$¢ akustyczna okien do A La = 25 dB wyzszy
poziom hatasu zewngtrznego zapewni granicg komfortu akustycznego w pomieszczeniu. Takie
rozwiazanie jest jednak uwarunkowaniem dotyczacym izolacyjnosci akustycznej $cian, a takze
stropow. W sytuacji budynkéw lezacych przy nowej trasie (rejon skrzyzowania z ul. Bieniewicka

nie mozna przyjmowac¢ wigkszego ttumienia niz wspomniane A La = 15 dB.

6.4.4. Oddzialywanie akustyczne projektowanego przebiegu drogi 597 w Bloniu
Na potrzeby Raportu dokonano obliczen akustycznych zgodnie z obowiazujaca metodyka i przy

zmienionych parametrach ruchu. Dokonano takze obliczen przypadku alternatywnego z innym
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typem nawierzchni. Pokazano przyktadowa analiz¢ akustyczng na istniejacym odcinku,
potwierdzajaca bardzo znaczne zagrozenie dla mieszkajacych w domach przy ulicach objetych trasa
drogi 579. Obliczenia, rozktady izofon oraz informacje metodologiczne zawarto w zataczniku
,,Oddziatywanie na klimat akustyczny”.

Nalezy potwierdzi¢, ze w aktualnej sytuacji w pelni wiarygodne prognozowanie nat¢zenia ruchu w
sasiedztwie budowanej A2 jest niemozliwe bez tak waznych przesadzen jak terminy wybudowania
rozprowadzen z Konotopy w kierunku Warszawy oraz zdecydowania o poczatku autostrady platne;.
Dlatego nie przyjmuje si¢ innych horyzontéw prognozy natezenia ruchu niz dotychczasowe.
Zmiany nat¢zenia na odcinku projektowanym pomigdzy cezurami 2015 i 2025 wyprowadzono z
przyjetego trendu obliczonego w badaniach GPR. Nota bene praktycznie zaktada sig, ze ruch na
DW 579 bedzie limitowany przepustowoscia skrzyzowania z DK nr 2 w Bloniu. Projekt nie
obejmuje budowy skrzyzowania bezkolizyjnego w tym miejscu, a szansa na takie skrzyzowanie jest
praktycznie zadna. Zatem analizowanym odcinkiem przemieszczaé si¢ bgdzie ta sama co obecnie
liczba pojazdéw powigkszona o ruch lokalny kierowany z innych ulic. Dlatego zataczone w tej
czgsci obliczenia z pewnos$cia nie sa niedoszacowane, gdyz wykorzystano w nich prognozeg z
wyraznym wzrostem nat¢zenia ruchu. Co do przebiegu obecnego ulicami Targowa, Traugutta i
Grodziska to nie ma tu mozliwosci zwigkszenia nat¢zenia ruchu w godzinach szczytu. Miasto nie
przewiduje bowiem zadnych prac drogowych majacych na celu zwigkszenie przepustowosci tego
przejazdu.

Nalezy zaleci¢ prowadzenie uzupetnien w analizach ruchu w sytuacjach, gdy podejmowane beda
kolejne decyzje dotyczace organizacji ruchu na zachodnim podjezdzie do Warszawy. Wyniki tych
analiz moga w szczegolnosci zweryfikowac¢ ,,w dot” obliczone natg¢zenia hatasu, co moze zmieni¢
liczbg 1 charakter niezbednych zabiegdéw tagodzacych.

Nalezy przewidywac¢, ze w zwiazku z charakterem trasy, przebiegajacej wewnatrz zabudowy
miasta, bgda nastgpowaly w dalszym ciagu niewielkie korekty rysunku pasa drogowego i
bezposredniego otoczenia. Bedzie tak choc¢by w zwiazku z koniecznymi dalszymi negocjacjami z
wlascicielami i dysponentami terenéw sasiadujacych z trasa. Sledzenie tych zmian w celu
uwzglednienia ich w analizach akustycznych nie wydaje si¢ celowe. Zdecydowanie lepszym
rozwiazaniem jest przyjgcie potrzeby wykonania ponownego Raportu na etapie porealizacyjnym.
Tym samym prezentowanie szczegdtowych przebiegdw izolinii fizycznych zagrozen $rodowiska 1
okreslanie parametrow technicznych budowli chroniacych $rodowisko wydaje si¢ zbedne.
Zwlaszcza, gdy wykazane ponadnormatywne poziomy zagrozenia akustycznego jednoznacznie

wskazuja na konkretne obiekty wymagajace decyzji ochronnych, bez wzgledu na ewentualne dalsze
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korekty pasa drogowego i organizacji ruchu. Zwraca si¢ ponadto uwage, ze korekty o tych
rozmiarach nie wplywaja praktycznie na poziom uciazliwosci akustyczne;.

Przeprowadzone w Raporcie analizy wskazuja na potrzebe¢ jednoznacznego rozwiazania konfliktow
przestrzennych wywotanych udokumentowanymi zagrozeniami akustycznymi w stosunku do
posesji chronionymi stosownymi przepisami. Przedstawione w Raporcie analizy oraz obliczenia
oraz przedtozone zestawienie obiektow, dla ktorych potrzebne jest podjecie decyzji co do ich
przysztosci sktaniaja do rozwazenia potrzeby wykonania ponownego raportu na etapie
porealizacyjnym., kiedy bedzie mozna dokladnie okresli¢ rzeczywiste zagrozenia akustyczne
posesji nie objetych wywlaszczeniami. W szczegoélnosci dotyczy to zabudowy przy
funkcjonujacych dzi§ ulicach, gdzie uciazliwo$¢ akustyczna jest oczywista (hatas uciazliwy
przekraczajacy 65 dBA). Mowa o ulicy Grodziskiej, ulicy Bieniewickiej, a takze Sochaczewskie;j.
Nalezy tu zauwazy¢, ze decyzja srodowiskowa nie zastgpuje koniecznych dziatan administracji w
zakresie osiagnigcia pozadanych standardow akustycznych w miescie. Jednakze w obliczu
powaznego konfliktu spolecznego wydaje si¢ celowe, aby zapisy tej decyzji zawieraly
satysfakcjonujaca odpowiedz dla mieszkancoéw tylko najblizszego otoczenia nowej trasy i to na
odcinku biegnacym nowym S$ladem. Rozszerzanie jej na istniejace dzi$§ ulice prowadzace ruch
spowoduje efekt ,.granicy” tzn zglaszania protestow przez mieszkancow posesji przy ulicach
oddalonych od nowej trasy, ale przy ulicach w oczywisty sposob poddanych posredniemu
wplywowi przejgcia ruchu przez inwestycjg. Dlatego w ramach prowadzonych konsultacji z
mieszkancami oraz samorzadem miasta ustalono zapisane w Raporcie propozycje dotyczace
przeznaczenia obiektow znajdujacych si¢ w strefie nieuniknionego zagrozenia akustycznego. Do
Raportu zostala dolaczona mapa zawierajaca te obiekty w ciagu calej trasy. Zestawiono mapg
projektowa zaznaczajac obiekty (budynki mieszkalne oraz uzytecznos$ci publicznej) ktore objgte sa
zasiggiem izofony nocnej 50 dB, czyli wymagaja dzialan sozotechnicznych. Stosowne
rekomendacje, co do sposobu i czasu rozwiazania problemu zagrozen akustycznych tych obiektow
znajduja si¢ w Raporcie.

Z formalnego punktu widzenia Raport moze sugerowac takie rozwiazanie, ale nie moze by¢ ono
wpisane jako warunek do decyzji srodowiskowej, za wzglgedu na niewykonalno$c takiego zapisu
przez organ, ktory otrzymuje decyzje. W decyzji moga znalezé si¢ zapisy, ktdre zostang
przeniesione do pozwolenia na budowg. Oznacza to koniecznos¢ wprowadzenia takich
zabezpieczen akustycznych, aby usuna¢ ponadnormatywne zagrozenie. W tej sytuacji rezultatem
obliczen jest wskazanie odcinkow, gdzie konieczne jest ustawienie ekranow akustycznych. Decyzja

o ich realizacji zapadnie po analizie oceny porealizacyjnej, kiedy uzyskane beda wyniki pomiarow
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akustycznych 1 jednoczes$nie okaze si¢ jakie obiekty sa nadal zagrozone. Nalezy spodziewac¢ sig, ze

zobowiazania wladz miasta zostana wypelnione i takich obiektow nie bedzie.

Jeszcze raz nalezy wyraznie odnies¢ si¢ do zabudowy ulicy ekranami. W warunkach przelotowej

ulicy niewielkiego miasta jest to rozwiazanie niepozadane, kosztowne i nieskuteczne. Takie

stanowisko przyjmowano w Raporcie od poczatku postgpowania. Istotnym argumentem jest takze

to, ze ponadnormatywne uciazliwosci akustyczne wystgpuja obecnie wzdluz catej ulicy

Sochaczewskiej 1 Grodziskiej w miescie, a trudno uznaé, ze budowa ekranow przy okazji tego

zadania obejmie tez te ulice. Wprowadzenie tego rozwiazania ma wigc na celu przede wszystkim

ominigcie patowej sytuacji decyzyjnej. Wspomniana mapa zawiera wigc Schematycznie

wyznaczone odcinki z mozliwym zastosowaniem ekrandow akustycznych, ale po przeprowadzeniu

wiarygodnej analizy porealizacyjnej i z mozliwie duza wstrzemigzliwoscia. Ich zatozenie lub

odstapienie od zatozenia zalezy od wuzgodnien z wilascicielami zagrozonych domow, ktore

pozostana na obecnych miejscach. Wybdr konkretnych rozwiazan nastapi¢ powinien zatem na

etapie przyjmowania wnioskdw z oceny porealizacyjnej, czyli po zweryfikowaniu poziomow

uciazliwosci akustycznej, przede wszystkim noca. Rodzaj tych budowli oraz ich skuteczno$¢ moze

by¢ oceniona dopiero po przeprowadzeniu miarodajnych pomiar6w nat¢zenia hatasu, po

ustabilizowaniu si¢ ruchu pojazdow na wybudowanej trasie 1 w warunkach pelnego

funkcjonowania ruchu na autostradzie A2.

Samorzad miasta Blonia jest tu gwarantem takiego postgpowania, jako Ze nowa trasa w calos$ci

znajduje si¢ na obszarze miasta. Dlatego nie dokonuje si¢ obliczen skutecznos$ci tych ekranow ani

nie przedstawia szczeg6tow ich lokalizacji, typow konstrukcyjnych itd.

Ponizej ponownie si¢ prezentuje si¢ uzgodnione z samorzadem propozycje usunigcia zagrozen

akustycznych poses;ji lezacych w sasiedztwie trasy, zdajac sobie sprawg z formalnej niemoznosci

wpisania takich zobowiazan do decyzji srodowiskowe;.

% Ul Grodziska 38; budynek na dzialce nr 206/1; wywlaszczenie nieruchomosci lub zmiana
funkcji budynku na niemieszkalny; zaktadanie ekranu nieskuteczne i niefunkcjonalne.

¢ Ul Towarowa nr 2; budynek na dziatce nr 11/1; techniczna ochrona obiektu (wymiana
stolarki lub w przysztosci ekran akustyczny od strony ulicy Towarowe;j);

s Ul Towarowa nr 12, 19, 27; techniczna ochrona obiektu (wymiana stolarki lub w
przysztosci ekran akustyczny od strony ulicy Towarowej);

¢ Ul Towarowa nr 4; wywlaszczenie lub zamiana funkcji na niemieszkalna;

% UL Towarowa 19; dziatka nr 35; drewniany budynek; do ochrony technicznej; zwigkszenie
izolacyjnos$ci lub zmiana przeznaczenia;

% Ul. Grodziska 52; dziatka nr 12; wywlaszczenie;
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% Ul Grodziska 40; budynek na dziatce nr 211; wywlaszczenie;

% Ul Grodziska, dziatka nr 14/63; kontener do przestawienia.
Lista ta nie obejmuje obiektow znajdujacych si¢ w dalszym sasiedztwie skrzyzowania z ulica
Sochaczewska, gdzie ucigzliwo$¢ akustyczna trudno wiaza¢ z projektowana trasa. Obiekty tam
znajdujace si¢ powinny by¢ objgte dziataniami ochronnymi w innym trybie. W stosunku do
pozostalych zabudowan znajdujacych si¢ przy ulicy Grodziskiej przyja¢ nalezy zasadg, ze znajduja
sic one w strefie ponadnormatywnych uciazliwosci akustycznych juz obecnie. Realizacja
inwestycji spowoduje nieznaczne obnizenie tej uciazliwosci. W tych warunkach szeroki program
zabezpieczen w ramach ocenianego przedsigwzigcia nie jest formalnie uzasadniony.
Zasadniczym sposobem usuwania uciazliwosci akustycznych powinny by¢ zabiegi o charakterze
ostatecznym, a wigc wywlaszczenia, zmiany funkcji z mieszkalnej na pozamieszkalng oraz
efektywna poprawa izolacyjnosci, w tym lokowanie ekranéw akustycznych. Pewien pozytywny
efekt daje takze wariantowanie rodzaju nawierzchni.
Formalnie mozliwym rozwiazaniem jest ustanowienie obszaru ograniczonego uzytkowania, o czym
szerzej dalej. Tu nalezy stwierdzi¢, ze aczkolwiek taki zapis moglby rozwiazaé problemy
proceduralne, jednak jest bardzo niewygodny dla stron postgpowania, na co wskazuje
dos$wiadczenie. Rezygnacja z niego jest oczywista w obliczu jednoznacznego oswiadczenia
inwestora, czyli wojewodzkiej administracji drogowej (MZDW), ze przedsigwzigcie z decyzja

srodowiskowa zawierajaca ustanowienie OOU nie bedzie realizowane.

6.5. Analiza oddzialywania planowanej drogi na powietrze atmosferyczne

6.5.1. Uwagi generalne

W obecnych warunkach funkcjonowania drogowego transportu miejscowego oraz tranzytowego

wszystkie dziatania zmierzajace do usprawnienia tego ruchu, skrocenia trasy przejazdu przez teren

zabudowany, zwlaszcza w centrum miasta, ograniczanie kongestii oraz eliminowania skrzyzowan

oraz liczby zjazdéw prowadza do zmniejszania uciazliwo$ci aerosanitarnej poprzez:

** mniejsza emisj¢ jednostkowq (g zanieczyszczenia na km przejechanej trasy),

% mniejsza emisje taczna na terenie miasta,

¢ likwidacje lub wyraZzne zmniejszanie przypadkéOw z zatgzaniem zanieczyszczen
powietrza w warunkach kongestyjnych, zwlaszcza w sasiedztwie skrzyzowan i
innych miejsc wymagajacych okresowego zatrzymywania si¢ pojazdow.

Obserwowany w ostatnich kilkunastu latach powolny, ale wyrazny spadek jednostkowej emisji

spalin z pojazdéw samochodowych nastepujacy w rezultacie postepu technologicznego w

przyblizeniu rownowazy wzrost liczby pojazdow. Oznacza to, ze dla nowego, zdecydowanie
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korzystniejszego ruchowo odcinka drogi nr 579 mozna perspektywicznie zatozy¢ stabilng sytuacje
aerosanitarng zblizona do obecnej przy usunigciu lokalnych pikéw imisyjnych zwiazanych z
warunkami zat¢zania zanieczyszczen. Taka diagnoza warunkdéw pozwala na powtorzenie
generalnych zapisow, ktore pojawity si¢ w pierwszej wersji wykonywanego Raportu. Uzasadnia to
fakt, ze ocena zarowno dla 6wczesnie prognozowanego okresu 2010 roku jak i dla 2025 w zasadzie
jest zblizona. Ponizej powtarza sig, zatem zasadnicze elementy tej oceny wskazujac na korzystne
odstepstwa w przypadku stezen maksymalnych sprowadzajac wyniki do zuniwersalizowanego roku
2025.

Przyjecie w opracowaniu pierwszej wersji Raportu danych meteorologicznych ze stacji Warszawa
nie bylo wilasciwe. Warunki panujace na stacji Warszawa — Okecie zbyt daleko odbiegaja od
panujacych w centrum Réwniny Blonskiej i dodatkowo w otoczeniu zabudowy. Warunki takie
reprezentuje pobliska stacja meteorologiczna (posterunek meteorologiczny) w Niepokalanowie,
uwazana ponadto za jedna z najlepszych w Polsce. Analiza poréwnawcza rozktadu imisyjnego z
wykorzystaniem danych warszawskich i z Niepokalanowa wskazuje na korzystniejsza dla otoczenia
drogi sytuacje rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen w rzeczywistosci. Wynika to z mniejszej
frekwencji naptywu powietrza z sektora zachodniego kierujacego zanieczyszczenia z drogi do
centrum miasta oraz lokalnego zmniejszania frekwencji wiatroéw rownoleglych do trasy, ktore sa
bardzo korzystne dla usuwania zanieczyszczen, gdyz wzmagaja turbulencje oraz konwekcje. W
takiej sytuacji pozostawiono wyniki obliczen wykorzystujace dane warszawskie, jako dajace
rezultat gorszy, co jest standardowo stosowana zasada przy obliczeniach imisyjnych. Natomiast
dane z Niepokalanowa wykorzystano do oceny zanieczyszczenia pytem PM10, korygujac wyniki

uzyskane z wykorzystaniem danych z Warszawy-Okgcia

6.5.2. Podstawy formalne

Obowiazujace rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 5 grudnia 2002 r. w sprawie wartosci
odniesienia dla niektorych substancji w powietrzu (Dz. U. Nr 1 z dnia 8 stycznia 2003 r.) stanowi,
ze obliczenia poziomdéw substancji w powietrzu dla powierzchniowego — liniowego Zzrodla,
wykonuje sig tak jak obliczenia dla zespotu emitorow, po uprzednim umownym zastapieniu zrodta
powierzchniowego zespotem emitoréw. Motoryzacja jest najbardziej uciazliwa pod wzgledem
emisji zanieczyszczen w aglomeracjach miejskich, zwlaszcza przy Zle rozwiazanym ukladzie
gléwnych ulic 1 trasach tranzytowych, przebiegajacych w poblizu centrum oraz w warunkach
niekorzystnej topografii umozliwiajacej czgste pojawianie si¢ inwersji. Ze wzgledu na niski

charakter tej emisji, stanowi ona szczegllne zagrozenie dla $rodowiska i zdrowia ludzi, w
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przypadku niewlasciwej ptynnosci ruchu pojazdow i sklonnosci do zatgzania zanieczyszczen w
rejonach wytwarzania si¢ antropogennych niecek termiczno-dynamicznych.

W przypadku analizowanej trasy samochody osobowe z powodu ich duzej liczebnosci sa
przewazajacym zrodtem emisji zanieczyszczen, okreslanie jej, jako zdecydowanie tranzytowej nie
jest, zatem prawidtowe. Niemniej samochody cigzarowe i autobusy maja znaczny udzial w tej
emisji, takze w okresach o niekorzystnych warunkach do wynoszenia zanieczyszczen (pdzne
godziny nocne, zwlaszcza bezposrednio przed Switem).

Emisje dwutlenku azotu i tlenku wegla prawie nie zaleza od typu pojazdu, a ich wielko$¢ okreslona
jest przede wszystkim charakterystykami spalanego paliwa. Wielkos¢ emisji tlenku wegla, tlenkow
azotu i lotnych zwiazkoéw organicznych (VOC) z pojazdéw samochodowych uwarunkowana jest nie
tylko rodzajem spalanego paliwa oraz typem i pojemnoscia silnika, ale réwniez obcigzeniem
pojazdu, ktore jest skorelowane z predkoscia pojazdu (rodzaj ruchu, przyspieszenie, hamowanie 1
bieg jalowy skutkuja zwigkszona emisja tlenku wegla i VOC). Ich jednostkowa emisja zmniejsza
sig, wraz ze wzrostem szybkosci (do ok. 100 km/h). Odwrotnie jest z emisja tlenkéw azotu, ktora
przy 100 km/h jest dwukrotnie wigksza niz przy predkosci 50 km/h. Przy predkosciach ponad 100
km/h nastgpuje dalszy jeszcze bardziej niewspotmierny wzrost wszystkich rodzajow emisji, bo
takze szybko rosnie zuzycie paliwa. W przypadku CO wzrost ten moze by¢ wyktadniczy, co wynika
ze zbyt czgsto wadliwego aparatu wtryskiwania paliwa w silnikach wysokopreznych. Jest to wciaz
charakterystyczna cecha poruszajacych si¢ w Polsce pojazdow cigzarowych, ktore ponadto sa
zwykle przetadowane, co takze wptywa na wysoka emisjg tlenku wegla. Nalezy prognozowac, ze
stopniowo problem ten, jako wynikajacy z niedbalstwa i1 za stabej kontroli pojazdow, bedzie si¢
zmniejszal i w okreslanym tu, jako podstawowy roku 2025 nie bgdzie decydowat o uciazliwosci
aerosanitarnej.

W przypadku ruchu kolowego mamy do czynienia ze specyficznymi warunkami, na ktére sktadaja
si¢:

- pojedyncze zrddta emisji, ktorymi sa pojazdy znajdujace si¢ w ruchu,

- emisja zanieczyszczen odbywa si¢ z ,,emitorow” (rury wydechowe) umieszczonych
na malej wysokosci,

- kierunek wydalania zanieczyszczen pokrywa si¢ z kierunkiem ruchu pojazdow,

- zaburzenia w naturalnym rozprzestrzenianiu si¢ zanieczyszczen powodowane jest
przez odbywajacy si¢ ruch pojazdow w obu kierunkach, a takze swoistej
mezocyrkulacji powietrza w korytarzach aerodynamicznych ulic i drog.

Sredniodobowe stezenia zanieczyszczen powietrza u zrodla, (czyli na krawedzi jezdni) zaleza silnie

od podluznego pochylenia niwelety drogi oraz bezpo$redniego jej otoczenia, w tym przekroju
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poprzecznego (wykop, nasyp). Dlatego tak wazne sa pomiary podczas wykonywania raportu
porealizacyjnego.

Reasumujac cytowane wyniki obliczen sa w stosunku do spotykanych w takich warunkach
rzeczywistych zawyzone o okoto 20%, a w przypadku obliczen dotyczacych najblizszego
sasiedztwa osi jezdni zawyzone 0 30-40%. Ta znana powszechnie prawidlowosé pozwala pomijac
szczegbtowe analizy rozktadu st¢zen nad sama jezdnia oraz w catym pasie drogowym. Jednoczes$nie
pozwala na traktowanie obliczeniowych przekroczen teoretycznie, spodziewajac si¢, ze podczas
niezbednych pomiarow aerosanitarnych w ramach raportu porealizacyjnego uzyskane beda wyniki

w pelni miarodajne.

6.5.3. Dopuszczalne steienia substancji w powietrzu

Do oceny stopnia zanieczyszczenia powietrza na danym obszarze stuza dopuszczalne stgzenia
substancji  zanieczyszczajacych. Sa one poréwnywane z uzyskiwanymi z pomiaréw
monitoringowych lub obliczen (uzyskiwanych przy uzyciu matematycznych modeli
rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen) st¢zen poszczegélnych substancji - czyli stezen imisyjnych.
W wigkszosci przypadkéw wlasnie porownanie wielko$ci zmierzonych z dopuszczalnymi daje
obiektywna oceng¢ stopnia zanieczyszczenia, gdyz mierzone zanieczyszczenia sa wtornymi, ktore
powstaja w atmosferze na skutek dziatania warunkéw meteorologicznych (wilgotnosé,
promieniowanie stoneczne) czy przemian fizyko-chemicznych w atmosferze zwanych konwersja.
Obecnie procesy te uwaza sig¢ za istotniejsze od prostej emisji z uktadu spalinowego. To takze kaze
prowadzi¢ badania w konkretnych warunkach funkcjonowania drogi z jednoczesnym in situ
rozpoznaniem biezacych warunkéw meteorologicznych, w terenie oSzacowanym wspotczynnikiem
szorstko$ci podtoza 1 racjonalnie oceniong frekwencja stanow rownowagi. Podstawowa jednostka
stezenia zanieczyszczen powietrza jest (;,Lg/m?’). Jednostka ta odnosi si¢ do zanieczyszczen
zaréwno lotnych (gazow), jak i statych (pytow).

Teren, na ktorym zlokalizowane jest rozpatrywane zrodto emisji nalezy wedtug obowiazujacego
rozporzadzenia Ministra Srodowiska z dnia 5 grudnia 2002 r. oraz rozporzadzenia Ministra
Srodowiska z dnia 3 marca 2008 r. w sprawie pozioméw niektorych substancji w powietrzu do
terenu kraju, na ktorych stezenia substancji w powietrzu atmosferycznym oraz czas ich
obowiazywania nie moga przekroczy¢ okreslonych wartosci. Przedstawiono je w Tab. 12 (wg
zatacznika nr 1 do rozporzadzenia MS). Cytuje si¢ takze najistotniejsza czes¢ tego Rozporzadzenia

wyjasniajaca zasady okreslania tych wartosci.
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Tab. 12 Wartosci odniesienia dla niektorych substancji w powietrzu dla terenu kraju, oznaczenie
numeryczne tych substancji oraz okresy, dla ktorych usrednione sq wartosci odniesienia, z wylqczeniem

obszarow parkow narodowych i obszarow ochrony srodowiska.

Nazwa substancji (podano w| Wartosci odniesienia w mikrogramach
nawiasach ich nazwy zwyczajowe) na metr sze$cienny (ug/m®) usrednione
1 godziny roku
Ditlenek azotu (dwutlenek azotu) | 200 40
Pyt zawieszony PM10 © 280 40
Tlenek wegla (czad) 30000 -

Rozporzadzenie MS z dnia 3 marca 2008 r. w sprawie niektorych pozioméw substancji w powietrzu
(Dz. U. 2008 r. Nr 47, poz. 281) okresla:
1) poziomy dopuszczalne dla niektorych substancji w powietrzu, zroznicowane ze wzgledu na:

a) ochrong zdrowia ludzi dla:

- uzdrowisk i obszarow ochrony uzdrowiskowej w rozumieniu ustawy z dnia 28 lipca 2005

r. o lecznictwie uzdrowiskowym, uzdrowiskach i obszarach ochrony uzdrowiskowej oraz o
gminach uzdrowiskowych (Dz. U. Nr 167, poz. 1399 oraz z 2007 r. Nr 133, poz. 921),

- pozostalego terenu kraju,

b) ochrong roslin;
2) poziomy docelowe dla niektorych substancji w powietrzu, zroznicowane ze wzgledu na ochrong
zdrowia ludzi oraz ochrong ro$lin;
3) poziomy celow dlugoterminowych dla niektorych substancji w powietrzu, zréznicowane ze
wzgledu na ochrong zdrowia ludzi oraz ochrong roslin;
4) alarmowe poziomy dla niektérych substancji w powietrzu, ktorych nawet krotkotrwate
przekroczenie moze powodowac zagrozenie dla zdrowia ludzi;
5) warunki, w jakich ustala si¢ poziom substancji, takie jak temperatura i ci$nienie;
6) oznaczenie numeryczne substancji, pozwalajace na jednoznaczna jej identyfikacjg;
7) okresy, dla ktorych usrednia si¢ wyniki pomiarow;
8) dopuszczalng czestos¢ przekraczania poziomdéw dopuszczalnych i docelowych;
9) terminy osiagnigcia poziomdéw, o ktorych mowa w pkt 1-3, dla niektérych substancji w
powietrzu;
10) marginesy tolerancji dla niektorych poziomoéw dopuszczalnych, wyrazone, jako malejaca
warto$¢ procentowa w stosunku do dopuszczalnego poziomu substancji w powietrzu w kolejnych

latach.
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6.5.4. Analiza aerosanitarna

Przeprowadzono analizy aerosanitarne projektowanej trasy, uwzgledniajac porownanie z sytuacja
obecna. Wariant innej nawierzchni nie powoduje istotnych zmian w rozkladzie imisyjnym. Materiat
obliczeniowy 1 metodyczny znajduje si¢ w zalaczniku ,,Oddzialywanie na powietrze
atmosferyczne”.

Co do danych wyj$ciowych, to struktura i natgzenie ruchu sa prognozowane z jeszcze wigksza
niepewnoscia, niz w przypadku hatasu. Parametry emisyjne samochodéw bgda zmienia¢ si¢ bardzo
szybko w ciagu najblizszych lat. Trudno jest przewidzie¢ w jakim doktadnie kierunku. Bardzo
istotne jest, czy autostrada A2 przejmie tylko ruch ,,ptatny”, co w tym przypadku oznacza ruch
pojazdow o lepszych wskaznikach emisyjnych, czy takze ruch pojazdéw emitujacych znaczne ilosci
zanieczyszczen.

Przeprowadzone obliczenia wskazuja, ze warunki imisyjne nie bgda nigdzie wykraczad
przestrzennie poza odnotowane zagrozenia akustyczne, co bylo do przewidzenia, bo jest
potwierdzana wielokrotnie prawidtowoscia.

Nalezy powtorzy¢, ze pod wzgledem aerosanitarnym nowe rozwigzanie drogowe doprowadzi do
poprawy warunkéw w mie$cie. Nowe rejony o podwyzszonych st¢zeniach (skrzyzowanie ul.
Towarowej z Bieniewicka oraz z Niecala) stanowia niepordwnywalnie mniejsze zagrozenie od tego,
jakie zostanie usunigte dzigki wycofaniu ruchu cigzarowego 1 innego z obecnych ulic prowadzacych
ruch w ciagu drogi nr 579. Warunki panujace przy tych ulicach charakteryzuja si¢ szeroka strefa
przekroczen normowanych wartosci ditlenku azotu, a takze podwyzszonymi znacznie silniej niz
przy nowej trasie wartosciami PM 10, aromatow oraz tlenku wegla.

Przeanalizowano takze skutki aerosanitarne budowy wschodniej obwodnicy zewngtrznej. Istotne
jest to, ze sumaryczna emisja spalin z tej obwodnicy bgdzie co najmniej czterokrotnie wigksza.
Trzeba takze doda¢, Zze ewentualna budowa obwodnicy wschodniej bez realizacji ocenianego
projektu (co jest programowo wykluczane) nie spowoduje znaczacej poprawy warunkow
acrosanitarnych w tej czes$ci centrum Blonia, gdzie biegna ulice objete przebiegiem drogi 579. Jest
to kolejny argument za odrzuceniem racjonalnosci tego wariantu 1 generalnie wariantow obwodnic

zewngtrznych oddalonych od centrum.

6.6. Powstawanie odpadow
Przebudowa obiektu pociaga za soba koniecznos$¢ rozbiorki istniejacych fragmentow starej drogi i
zabudowy oraz infrastruktury wraz z sieciami przylaczy. W zwiazku z powyzszym powstang

rowniez odpady.
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W projekcie przewiduje si¢ rozebranie fragmentow istniejacej nawierzchni i przekazanie
powstatych odpadow do recyklingu do wbudowania w podbudowe drogi asfalt zdjety z nawierzchni
bedzie przerabiany na masg asfaltowa do wtornego wykorzystania.

Biorac pod uwage podstawowy kierunek dziatalnosci odcinka drogowego, w okresie uzytkowania,
w operacji technologicznej powstawa¢ beda tzw. odpady komunalne i operacyjne, ktore nie
stanowia podstawowej produkcji. Sa to wszystkie te substancje, ktore nie beda przetwarzane na
produkty.

W niniejszym raporcie zestawiono wg wyzej wymienionych grup wszystkie rodzaje odpadow, ktore
wystapia podczas dziatalno$ci odcinka drogowego. Podano ich nazwe, kod 1 grupe, podgrupg wg
cytowanych podstaw prawnych. Oceniono réwniez potencjalng skalg ucigzliwo$ci wymienionych
odpadow dla srodowiska przyrodniczego.

Przebudowa drogi pociaga za soba konieczno$¢ rozbidrki istniejacych fragmentéw starej
infrastruktury. W zwiazku z powyzszym powstana na tym etapie odpady.

W czasie przebudowy obiektu powstawaé rézne rodzaje odpadow.

Beda to m.in. odpady zaliczane do grupy 17:

Tab. 13a Lista powstajacych odpadow z grupy 17

17 05 Gleba i ziemia (wlqczajqc glebe i ziemie 7 terenow zanieczyszczonych oraz urobek

z poglebiania)

170504 | Gleba i ziemia, w tym kamienie, inne niz wymienione w 17 05 03, grunt z
wykopow,

okoto 80 000 m®

1709 Inne odpady 7 budowy, remontow i demontazu

1709 04 | Zmieszane odpady z budowy, remontéw i demontazu inne niz wymienione w 17 09
01,
17 09 02 i 17 09 03, okoto 1 0000 m®

Zgodnie z branzowa kwalifikacja odpadow wystapia w grupie odpadow infrastrukturalnych, odpady
z budowy ( grupa nr 17):
Tab. 13a Lista powstajacych odpadow z grupy 17 dc

17 Odpady z budowy
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1701 Odpady materiatow i elementow budowlanych oraz infrastruktury drogowej (np.
beton, cegly, plyty, ceramika)

170101 Odpady betonu oraz gruz betonowy z rozbiérek i remontéw 1500 m®

170103 Odpady innych materiatéw ceramicznych i elementéw wyposazenia 900 m>

170182 Inne nie wymienione odpady

Wymienione wyzej rodzaje odpaddéw nie sa zaliczane do odpaddéw niebezpiecznych i nie stanowia

istotnego zagrozenia dla srodowiska naturalnego. Powinny by¢ one jednak wtasciwie gromadzone 1

usuwane przez uprawnione firmy, chyba ze naleza do odpadow, dla ktorych istnieje mozliwosc

przekazywania ich za prostym pokwitowaniem (np. gruz budowlany, ziemia z wykopow, odpady

drewniane z szalunkéw itd). Odpady wyzej wymienione znajduja si¢ na liScie rodzajow odpadow,

ktore posiadacz odpadow moze przekaza¢ osobom fizycznym lub jednostkom organizacyjnym nie

bedacym przedsigbiorcami, oraz dopuszczalnych metod ich odzysku:

Tab. 13a Lista powstajacych odpadow z grupy 17 dc

17 Odpady z budowy

1701 Odpady materiatow i elementow budowlanych oraz infrastruktury drogowej (np. beton,
cegly,
phyty, ceramika)

17 01 01 |Odpady betonu oraz gruz betonowy z rozbidrek i remontéw 500 m® — proces odzysku
R14 —

do utwardzenia powierzchni, budowy fundamentow, wykorzystania jako posypki pod

posadzki
po rozkruszeniu

17 01 02 |Gruz ceglany okoto 90 m® — proces odzysku R14 — do utwardzenia powierzchni, budowy
fundamentow, wykorzystania jako posypki pod posadzki po rozkruszeniu

17 01 07 |Zmieszane odpady z betonu, gruzu, ceglanego, odpadowych materialow ceramicznych

i elementow wyposazenia inne niz wymienione w 170106 - proces odzysku R14 —
do utwardzenia powierzchni, budowy fundamentow, wykorzystania jako posypki pod

posadzki po rozkruszeniu

Na etapie realizacji inwestycji powstawa¢ beda takze odpady niebezpieczne w postaci zuzytych

swietlowek rtgciowych i innych lamp samowytadowczych, wykorzystywanych w pomieszczeniach
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biurowych i socjalnych zaplecza budowy, a takze do o$wietlania placu budowy. Odpady te powinny
by¢ usuwane przez uprawnione do odbioru firmy na podstawie stosownych umow.
Projektowana inwestycja bedzie powodowa¢ powstawanie nastepujacych  odpadow

infrastrukturalnych:

Tab. 13b Lista powstajacych odpadow z grupy 131 20

20 Odpady komunalne lqcznie 7 frakcjami gromadzonymi selektywnie

2001 Odpady komunalne segregowane i gromadzone selektywnie (z wylqczeniem 15 01)

20 01| Lampy fluorescencyjne i inne odpady zawierajace rte¢ okoto 15 kg/rok — odpady

21* niebezpieczne

20 03 Inne odpady komunalne

200301 | Nie segregowane (zmieszane) odpady komunalne

200399 | Odpady komunalne nie wymienione w innych podgrupach

1305 Odpady 7 odwadniania olejow w separatorach - okolo 0,5 m>rok

13 05| Odpady state z piaskownikéw i z odwadniania olejow w separatorach — odpady

01* niebezpieczne

13 05| Szlamy z odwadniania olejow w separatorach — odpady niebezpieczne
02*

13 05| Olej z odwadniania olejow w separatorach— odpady niebezpieczne
06*

13 05| Zaolejona woda z odwadniania olejow w separatorach— odpady niebezpieczne
o7*

13 05| Mieszanina odpadéw z piaskownikow i z odwadniania olejow w separatorach —
08* odpady

niebezpieczne 1 m*

List¢ odpadéw niebezpiecznych ustala si¢ poprzez oznakowanie odpaddéw niebezpiecznych w

nyen

katalogu odpadow indeksem goérnym w postaci gwiazdki przy kodzie rodzaju odpadow.

Odpady te beda podlegaly czasowemu przetrzymywaniu w uzgodnionych i kontrolowanych
miejscach lub pojemnikach przed ich transportem, odzyskiem lub unieszkodliwianiem.

Potencjalny wptyw odpadow na srodowisko przyrodnicze moze by¢ zrdéznicowany a zagrozenia,
jakie moga stwarza¢ zwlaszcza w przypadku niekontrolowanego 1 niewlasciwego sktadowania,

badz zagospodarowania w odniesieniu do wod (podziemnych i powierzchniowych), powietrza oraz

gleb mozna podzieli¢ glownie na:
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- sanitarne,

- chemiczne,

- odorowe i inne.

Zagrozenia sanitarne (mikrobiologiczne) — nie maja istotnego znaczenia w analizowanej inwestycji,
1 w analizowanym przypadku nie wystepuja.

Zagrozenia chemiczne - wynikajace ze specyfiki magazynowanych odpadéw i nie stanowia
zagrozenia dla srodowiska w analizowanym przypadku.

Zagrozenia odorowe (substancjami ztowonnymi) wynikaja z przemian, jakie powstaja gtownie
podczas niewlasciwego sktadowania odpadow, przy czym szybkos$¢ tych proceséw uwarunkowana
jest réznymi okolicznosciami (np. miejscem i sposobem skladowania, temperatura, dostgpem
powietrza itp.). W analizowanym przypadku, kiedy magazynowane odpady beda sukcesywnie
odbierane, zagrozenie takie praktycznie nie istnieje.

Zagrozenia inne wynikaja przede wszystkim:

- z przenikania zanieczyszczonych odciekoéw (pochodzacych z wysoce uwodnionych odpadow) do
wod;

- z mozliwo$ci wykorzystywania wykopow budowlanych do nielegalnego sktadowania odpadéw
przez mieszkancoéw oraz transportujacych odpady.

Wszystkie odpady beda w odpowiednich izolowanych kwaterach lub w pojemnikach, a nastgpnie
wywozone na sktadowisko odpadéw komunalnych przez koncesjonowana firme.

Warunkiem ochrony lokalnego $rodowiska przed odpadami jest wtasciwe gromadzenie i usuwanie
odpaddéw, ktore powinny zosta¢ wykorzystane lub utylizowane poza terenem obiektu w sposob
bezpieczny dla srodowiska.

Gwarancja zabezpieczenia srodowiska przed odpadami bgda umowy na ich odbior i utylizacjg przez
wyspecjalizowane firmy. Umowy te powinny by¢ podpisane przed oddaniem obiektu do
eksploataciji.

Na etapie oddawania obiektu do eksploatacji powinien by¢ opracowany program gospodarki
odpadami, z okreSleniem bilansu odpadéw 1 wykazaniem uméw z firmami zajmujacymi sig
odbiorem poszczegodlnych rodzajow odpadow.

Rozwiazanie problemu gospodarki odpadami w sposob zaktadany powyzej, pozwala na uznanie
projektowanej inwestycji za nie stanowiaca zagrozenia dla srodowiska.

1. Na terenie realizowanego przedsigwzigcia powstawaé beda odpady inne niz niebezpieczne i
niebezpieczne.

2. Ze wzgledu na niewielkie ilosci odpadéw przewidzianych do wytworzenia zaktada si¢ ich

segregacj¢ 1 przekazywania do powtornego wykorzystania (recykling masy asfaltowej i betonu oraz
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gruzu betonowego i ceglanego) poza nielicznymi wyjatkami wymienionymi wyzej. W tych
przypadkach odbiér odpadow zapewnia specjalistyczne firmy zapewniajace serwis sprzetu i
utrzymanie zieleni.

3. Wszystkie odpady powstajace na terenie obiektu beda odbierane przez stluzby miejskie lub inne
specjalistyczne firmy i przekazywane na sktadowisko odpadow lub do utylizacji.

4. Odpady niebezpieczne odbierane, transportowane i utylizowane beda przez uprawnione do tego
firmy.

5. Umowy na odbior odpaddéw z terenu projektowanej inwestycji podpisane beda z wiasciwymi
podmiotami przed oddaniem obiektu do eksploatacji.

Gospodarka odpadami prowadzona zgodnie z niniejszymi zasadami nie powinna mie¢ negatywnego
wplywu na $rodowisko. Do§wiadczenia z licznych podobnych inwestycji drogowych wskazuja, ze
jest to w pelni mozliwe, a standardy porzadkowe placow takich budéw wzrastaja. Dotyczy to takze

wariantu obwodnicy wschodniej.

6.7. Wplyw na srodowisko gruntowo-wodne na etapie eksploatacji

Eksploatacja drog, stanowi zagrozenie jakosci wod podziemnych. W wyniku infiltracji do warstw
wodonosnych moga przedosta¢ si¢ substancje ropopochodne (smary, oleje paliwa) oraz chlorki
pochodzace z od$niezania. Do wod podziemnych dostaja si¢ takze gazowe produkty spalin —
zwiazki azotu, siarki, a takze niektore metale cigzkie. Zagrozenia te wystepuja wzdtuz calej trasy.
Zanieczyszczenia o charakterze punktowym moga pojawi¢ si¢ w przypadku awarii lub kolizji
pojazdéw przewozacych substancje niebezpieczne. Zagrozenia te dotycza przede wszystkim
obszaréw pozbawionych warstwy izolujacej lub z izolacja czg$ciowa. Migracja zanieczyszczen —
predkos¢ 1 kierunek ich rozprzestrzeniania si¢ zalezy od rodzaju os$rodka wodonos$nego: skaty,
spadku hydraulicznego, miazszosci warstwy wodonosnej, parametréow fizyko-chemicznych
substancji i rozpuszczalnika.

Rosnacy ruch samochodowy wplynie na pogorszenie, jakosci $ciekéw opadowych.
Zanieczyszczenie $ciekow opadowych beda powodowaé: emisja spalin (zwiazki azotu, siarki,
mieszaniny weglowodorow), $cieranie opon samochodowych i powierzchniowej warstwy jezdni,
substancje chemiczne wykorzystywane do przeciwdziatania $liskosci nawierzchni w okresach
zimowych.

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 24 lipca 2006r. w sprawie warunkow, jakie nalezy
speli¢ przy wprowadzaniu $ciekdw do wod lub do ziemi oraz w sprawie substancji szczeg6lnie
szkodliwych dla §rodowiska wodnego (Dz. U. Nr 137, poz. 984) w ¢19 ust. 1 okresla, iz wody

opadowe lub roztopowe pochodzace z powierzchni drég wojewodzkich klasy G, musza by¢ ujete w
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systemy kanalizacyjne i wprowadzane do wdd lub do ziemi po oczyszczeniu, aby zawieraty nie
wigcej niz 100mg/l zawiesin ogdlnych i 15mg/l weglowodorow. Na wprowadzenia $ciekow
opadowych 1 roztopowych do wod wymagane jest uzyskanie pozwolenia wodno prawnego.

W/g Zarzadzenia Nr 29 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych 1 Autostrad z dnia 30 pazdziernika
2006 roku w sprawie wprowadzania metodyki prognozowania zanieczyszczen w Sciekach
drogowych, do stosowania przy opracowaniu dokumentacji na zlecenie Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad; w/g tabeli 4.1. ,,Wielko$¢ stezenia zawiesiny ogolnej w zaleznosci od
natezenia ruchu” dla natg¢zenia ruchu rz¢du 10 000 poj./dzien — st¢zenie zawiesiny wynosi 94 mg/I.
Stezenie to jest nizsze od warto$ci dopuszczalnej w/w Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska, ktore
wynosi 100 mg/I.

W ramach prowadzonych przez GDDKIiA badan stgzenia substancji ropopochodnych w $ciekach
deszczowych z drdg, stezenia weglowodoréw ropopochodnych bylty mniejsze niz warto$¢
dopuszczalna 15 mg/l.

Wody deszczowe odprowadzane beda systemem kanalizacji. Odbiornikiem beda: rzeka Rokitnica i
row Rnll. Przed zrzutem S$cieki beda podczyszczone za pomoca piaskownika i separatora
produktow ropopochodnych. Urzadzenia te powinny by¢ wyposazone w instalacje do
przechwytywania substancji niebezpiecznych, ktore moga przedosta¢ si¢ do srodowiska na skutek
katastrofy drogowej.

Odptyw wod opadowych do odbiornika wg danych projektowych wynosi:

Zlewnia A — 45,72 /s

Zlewnia B — 151,13 I/s

Zlewnia C- 219,71 I/s

Zlewnia D - 67,31 /s

Przepust na Rokitnicy — wpusty uliczne poza obiektem, potaczone ze zlewnia A i B wody
odprowadzenie do Rokitnicy.

Wiadukt nad torami — wpusty przykraweznikowe potaczone z kolektorem, ktory wodg odprowadza
do kanalizacji deszczowej. Wody przejmuje zlewnia C i B, a dalej row nr Rn11 oraz Rokitnica.
Przytoczone wartosci miarodajne odptywu ze zlewni drogowych sa o rzad wielko$ci mniejsze od
pojemnosci koryta Rokitnicy. Jednoczesnie prawdopodobienstwo koincydencji takich zrzutéw wod
z tych zlewni ze stanami maksymalnymi na tej rzece jest pomijalnie niskie. Oznacza to, ze
odprowadzanie wod/$ciekow drogowych do tego odbiornika jest w pelni bezpieczne.

Wplyw na $rodowisko gruntowo-wodne w wariancie obwodnicy wschodniej bedzie analogiczny.

6.8. Zanieczyszczenie gleb i ziemi, problematyka geochemiczna
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Zanieczyszczenie gleb przy drogach jest glownie wynikiem osiadania na powierzchni ziemi
czasteczek zawierajacych toksyny, ktére trafity do powietrza z rur wydechowych pojazdow
samochodowych poruszajacych si¢ po drodze. Najwigksze i najniebezpieczniejsze sa depozyty
powierzchniowe metali cigzkich, w tym w szczego6lnosci zwiazkow, cynku, miedzi 1 kadmu,
dawniej zwlaszcza olowiu.
Mechanizm osiadania i wnikania w glebe zanieczyszczen z powietrza jest skomplikowany, tak, ze
w chwili obecnej nie istnieja zadne doktadne metody prognozowania poziomu zanieczyszczen gleb
w otoczeniu drég. Mimo to - zgodnie z “Zasadami ochrony s$rodowiska w drogownictwie” -
mozliwe jest w miar¢ dokladne oszacowanie stopnia zanieczyszczenia gleb przy drogach tzw.
metoda analogii. W metodzie tej przyjmuje si¢ empirycznie podbudowane zalozenie, ze
zanieczyszczenie gleb w danym punkcie zalezy od odleglosci tego punktu od jezdni i od bazowego
zanieczyszczenia u zrodla zaleznego od natgzen ruchu, co oznacza, ze rozklady poziomow
zanieczyszczen w przekrojach poprzecznych dla dréog o tym samym ruchu sa zblizone do siebie.
Mozna, wigc przyjac, ze prognozowane dla badanej drogi zanieczyszczenia beda rowne istniejacym
obecnie lub pomierzonym w przesztosci poziomom zanieczyszczen na innej drodze wybranej na
zasadzie analogii, tj. na drodze, na ktorej natgzenia ruchu pomierzone w okresie badan stanu gleb sa
zblizone do natezen ruchu, jakie wystapia dla analizowanej drogi w koncu okresu prognostycznego.
Metode analogii zastosowano do przypadku obwodnicy zachodniej, przyjmujac, jako punkt
odniesienia wyniki najnowszych badan zawarto$ci zanieczyszczen w glebach w otoczeniu tras
komunikacyjnych. Takze droga nr 579 na odcinku Blonie - Kazun byta pod tym wzgledem badana
ze wzgledu na potencjalne zagrozenie Srodowiska KPN. Wyniki tych badan pozwalaja na
stwierdzenie, ze przy projektowanej drodze stan zanieczyszczenia gleb w roku 2025 bedzie
nastgpujacy:

e gleby w sasiedztwie drogi ulegna chemicznemu zanieczyszczeniu w wyniku emisji zwiazkow
chemicznych, przy czym w odniesieniu do wigkszosci metali cigzkich poziom emisji bedzie
zalezal glownie od natgzen ruchu drogowego, tylko w odniesieniu do kadmu takiej zaleznos$ci
prawdopodobnie nie bedzie;

e wskutek masowego zastosowania benzyny bezolowiowej opad olowiu praktycznie nie wystapi,
a zawarto$¢ otowiu zakumulowanego dotychczas w glebie w Zadnym punkcie nie przekroczy
dopuszczalnej normy; obserwuje si¢ stopniowy spadek zawarto$ci otowiu w sasiedztwie
ruchliwych drog, to samo zanotowano przy drodze nr 579;

e wielko$¢ opadu pytu PM10 stanowi¢ bedzie co najwyzej 1/3 dopuszczalnej normy;
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zanieczyszczenie gleb metalami cigzkimi osiagnie najwicksze wartosci w pasie 10-30 m od
krawedzi jezdni, a w odleglosci 50 m begdzie juz o potowe nizsze, nie przekraczajac w zadnym
punkcie poziomow dopuszczalnych;

poziom zanieczyszczenia gleb cynkiem 30 p.p.m., a wigc zanieczyszczenie bedzie stosunkowo
niewielkie i nie bgdzie wymagaé¢ wprowadzenia zmian w uzytkowaniu tych gleb oraz w
strukturze zasiewoOw;

poziom zanieczyszczenia metalami stosowanymi jako katalizatory wzrosnie , ale nie osiagnie

stezen uwazanych za grozne, najbardziej niepokojacy okaze si¢ wzrost st¢zen platyny. .

Tab. 14 Dopuszczalne warto$ci stezen zanieczyszczen w glebie lub ziemi w mg/kg suchej

masy.
Grupa B* Grupa C*
Zanieczysz Glebokos¢ | Glebokos¢ | Glebokosé Glebokos¢
Lp |-czenie Grupa A* 10,0 -0,3m|0,3 - 150m |00 — 20 m|20 — 150 m
p.p.t. p.p.t. p.p.t. p.p.t.
1 |Cynk 100 300 350 /300 ** | 1000 300/ 3000 **
2 |Kadm 1 4 5/6** 15 6 /20 **
3 |Miedz 30 150 100 600 200/ 1000 **
4 | Otow 50 100 100/ 200 ** 600 200 /1000 **
5 |Benzyna 1 1 5/375** 500 50/ 750 **
suma
6 |[Olej 30 50 200 / 1000|3000 1000 / 3000
mineralny ** *x
7 |WA*** 0,1 0,1 1/75** 200 10/ 250 **
8 |WWA*** |1 1 20 /40 ** 250 20/ 200 **

Objasnienia: *

komunikacyjne, przemyslowe i
nieprzepuszczalny; wodoprzepuszczalno$¢ graniczna: 1x107 mfs, *** -

weglowodoréw  aromatycznych, WWA —

A — obszary prawnie chronione, B — grunty rolne, le$ne i budowlane, C — tereny

uzytki kopalne, **

grunt przepuszczalny / grunt
WA — suma

suma wielopierscieniowych weglowodorow

aromatycznych

W rezultacie nalezy stwierdzi¢, ze w okresie perspektywicznym do 2025 r. nie powinny wystapic¢

przekroczenia warto$ci dopuszczalnych zar6wno w obrgbie pasa drogowego jak i poza w
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warunkach normalnej eksploatacji drogi. W sytuacjach awaryjnych moga pojawi¢ si¢ lokalnie
zanieczyszczenia ziemi i gleb o wartosci i zasiggu wynikajacym z okoliczno$ci wypadku
drogowego z udzialem samochodu-cysterny oraz ze skutecznosci akcji ratowniczej, przy czym w
przypadku przekroczenia poziomoéw dopuszczalnych podjgte zostana w ramach akcji ratunkowej
odpowiednie dzialania doprowadzajace jako$¢ gleb 1 ziemi do zgodnos$ci ze standardami jako$ci
srodowiska (np. poprzez chemiczng neutralizacj¢ toksyn w ziemi).

Dla orientacji w tym zakresie zamieszcza si¢ tabele 18 zawierajaca dopuszczalne wartosci stezen
zanieczyszczen w glebie. Nalezy bra¢ pod uwage mozliwos¢ zmiany tych norm oraz zréznicowania
ich wedtug innych grup przeznaczenia.

Poziom zagrozen geochemicznych w przypadku wariantu obwodnicy wschodniej bedzie zblizony.

6.9. Wibracje

Zagrozenie to nie jest normowane w europejskim i polskim prawie. Powszechnie jednak wystepuje
podczas prac palowych oraz konsolidacyjnych. Grunty znajdujace si¢ w otoczeniu nowej trasy sa
przecigtnie podatne na przenoszenie drgan poprzecznych, najgrozniejszych.

Innym istotnym problemem jest zagrozenie istniejacych domostw drganiami zwigzanymi z
uruchomiong trasg. Wigkszo$¢ tych domow wykazuje podatnos¢ na drgania permanentne, gdyz ich
konstrukcje sa ostabione wieloletnia eksploatacja. W tej kwestii konieczne beda konkretne
ekspertyzy budowlane, a nastgpnie decyzje, wspierajace zapewne zapisane wyzej wnioski o
usunigciu niektorych budynkow.

Zagrozenie budynkoéw wibracjami w przypadku obwodnicy wschodniej raczej nie nastapi.

6.10. Zagrozenia spowodowane wypadkami drogowymi

Wypadki drogowe powoduja nastgpujace straty w srodowisku kulturowym:

e straty w ludziach (zabici, ranni),

e straty materialne (zniszczone pojazdy, obiekty budowlane).

W specyficznych sytuacjach wypadki drogowe moga spowodowaé rowniez nastgpujace zagrozenia

dla §rodowiska przyrodniczego:

e Wypadki ze zwierzgtami — zwlaszcza ze zwierzgtami domowymi (psy, koty), pozostajacymi pod
opicka lub walgsajacymi si¢ bez opieki, ale rowniez ze zwierz¢tami dzikimi stale
przebywajacymi na terenach otwartych (plazy, gady, zajace, lisy) lub okresowo wedrujacymi
(tosie, sarny, dziki); wypadki te beda zdarzaty si¢ mimo projektowanego wygrodzenia catosci
trasy S2, poniewaz przewiduje si¢ powstawanie uszkodzen ogrodzenia wskutek aktow

wandalizmu 1 zdarzen naturalnych (takich jak np. podkopanie przez zwierzgta lub upadek
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drzewa); wypadki te nie beda czgste, ale moga powodowaé duze straty materialne oraz straty w

ludziach i w faunie.

e Przy przewozeniu plynnych ladunkow trujacych moze nastapi¢ wypadek potaczony z
rozszczelnieniem cysterny lub beczek, powodujacy zanieczyszczenie gleby i wod podziemnych.
Wypadki tego typu stosunkowo rzadko spotykane, ale moga powodowaé powazne skutki 0O
dtugotrwatych nastgpstwach.

e Przy przewozeniu tadunkéw wybuchowych moze nastapi¢ wypadek potaczony z wybuchem
katastrofalnym powodujacym zniszczenie roslinnosci w otoczeniu drogi (zwlaszcza lasu)
wskutek bezposredniego dziatania fali wybuchowej albo posrednio wskutek pozaru.
Podobne skutki, ale w duzo mniejszej skali 1 przy niewielkim prawdopodobienstwie, moga
wystapi¢ przy wypadku pojazdu nie przewozacego tadunku wybuchowego, jesli pojazd taki
zjedzie z drogi i zapali si¢. Wypadki tego typu sa bardzo rzadko spotykane.

Skala potencjalnych zagrozen spowodowanych wypadkami drogowymi begdzie w wariancie
inwestycyjnym znacznie nizsza niz w wariancie zerowym, poniewaz nowa trasa ekspresowa bedzie
znacznie bezpieczniejsza w stosunku do funkcjonujacego uktadu drogowego. Dotyczy to nie tylko
nowej trasy, ale 1 ulic sasiadujacych i oczywiscie obecnie eksploatowanych. Natomiast w wariancie
obwodnicy wschodniej nalezy zauwazy¢ dwa aspekty: wzdhuz trasy obwodnicy ryzyko awarii
bedzie niskie, gdyz droga calkowicie od nowa zaprojektowana bedzie miata najdogodniejsze dla
ruchu parametry. Jednak w tym samym okresie warunki w miescie poprawia si¢ nieznacznie, gdyz
stary system komunikacyjny bgdzie funkcjonowal przynoszac takze takie zagrozenia.

Oddzielnie analizowa¢ nalezy wypadki drogowe z udziatem ludzi. Analizowane warianty sa trudne

do ilosciowych porownan w tym wzgledzie. Wystarczy stwierdzi¢, ze nowe przebiegi drogi 579 sa

zdecydowanie bezpieczniejsze niz obecny, ktory generuje liczne kolizje i Stwarza nieustanne
zagrozenie dla pieszych oraz potencjalne sytuacje konczace si¢ zderzeniami. W ocenach
srodowiskowych zdrowie 1 zycie ludzkie powinno by¢ uwazane za najwazniejsze. Zatem
przebudowa trasy drogi 579 w obrebie miasta, jako powodujaca oszczedzenie wigcej niz jednego

zycia w perspektywie jej funkcjonowania musi by¢ traktowana, jako absolutnie konieczna.

6.11. Oddzialywania pol elektromagnetycznych

Zagrozenie emisja PEM jest pomijalnie mate i dotyczy wylacznie aparatury elektrycznej uzywane;j
podczas prac budowlanych (przewozne transformatory, czasowe linie zasilajace). Trasa nie
powoduje istotnych kolizji z liniami energetycznymi, przekraczanie linii kolejowej z trakcja

elektryczna jest uzgodnione z administracja PKP.
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6.12. Inne negatywne oddzialywania drogi, wplyw na krajobraz i lad przestrzenny

Realizacja przedsigwzigcia trwale zmieni charakter tej dzielnicy, lezacej na uboczu, dotychczas
zacisznej, pozbawionej akcentow wizualnych. Trasa bedzie dominanta krajobrazu tej czgs$ci miasta,
zwlaszcza z powodu nowego mostu oraz wiaduktu na torami. Zmiany te tutejsi mieszkancy odbiora
negatywnie. W podobny sposob zmieni si¢ takze charakter terenu, przez ktory przebiega¢ ma
obwodnica wschodnia. Istotna réznica jest tu fakt, ze wariant inwestorski dotyczy terenu
zurbanizowanego, gdzie tego rodzaju zmiany sa nieuniknione i1 moze je wykluczy¢ tylko wysoki
status ochronny terenu, co nie moze tu mie¢ miejsca. W dalszej perspektywie budowa trasy
przyniesie stopniowa poprawg tadu przestrzennego, dzigki wzrostowi cen dziatek dobrze
skomunikowanych z trasa i realizowaniu nowej zabudowy na uwolnionych terenach. Wariant

zerowy przynosi dalsza degradacje przestrzenna i funkcjonalna centralnej czg$ci miasta.

6. 13. Potencjalne zagrozenia dla zabytkow

W $wietle przeprowadzonej wyzej analizy nie ma zagrozen tego rodzaju w przypadku wariantu
inwestorskiego, a takze obwodnicy wschodniej. Budowa tunelu spowoduje powazne zagrozenia dla
zabytkowego cmentarza i moze prowadzi¢ do odkrycia znalezisk archeologicznych. Inne przebiegi
przez miasto sa mniej korzystne dla cennej zabudowy, bo przebiegaja w jej sasiedztwie (kosciol,
zabytkowa kapliczka). Wariant nie realizowania przedsigwzigcia utrwala niekorzystny wplyw
aerosanitarny oraz fizyczny na budynki w centrum miasta, co moze stopniowo prowadzi¢ do

pogorszenia sig ich stanu.

6.14. Oddzialywanie transgraniczne
Niezaleznie od wyboru wariantu przedsigwzigcia, nie wystapia transgraniczne oddziatywania
przedsigwzigcia, poniewaz odlegtos$¢ lokalizacji przedsigwzigcia od najblizszej granicy panstwowej

wynosi 148 km w linii prostej (granica z Biatorusia w rejonie Siemiatycz).

6.15. Podsumowanie znaczacych oddzialywan na srodowisko i zdrowie ludzi

Trudno sobie wyobrazi¢ wieloletnie, dalsze funkcjonowanie miasta przy obecnym przebiegu drogi
597 przez miasto krgtymi ulicami z zabudowa mieszkaniowa bezposrednio przy jezdni.
Proponowane przez mieszkancéw rozwiazanie polegajace na zamknigciu tego przejazdu dla
pojazdow tranzytowych jest tak nierealne technicznie jak i niemozliwe, ze wzgledu na brak objazdu
(tylko jeden przejazd kolejowy w ciagu drogi). Nalezy si¢ zatem liczy¢ z utrzymywaniem si¢
dotychczasowego stanu zagrozenia akustycznego opisanego w Raporcie. Mowa o notorycznym

przekraczaniu nat¢zenia dzwigku na wysokos$ci okien parteru i pierwszego pigtra, zwlaszcza przy ul.
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Wyszynskiego, ponad 70 dB/A. Stosowne obliczenia prognostyczne zawarto w czgsci akustycznej.
Ze wzgledu na utrzymujacy si¢ stan kongestyjny, mala predkos¢ przejazdu oraz obserwowany
stopniowy postep techniczny, nie nalezy si¢ spodziewac¢ dalszego wzrostu tych wartosci. Nie
pojawia si¢ takze znaczace przekroczenia stezen NOy. Natomiast stan taki doprowadzi do dalszego
obnizenia wartosci posesji w rejonie ulic Targowej, Traugutta i Wyszynskiego i co za tym idzie
czgstego powtarzania si¢ akcji protestacyjnej. Poniewaz oceniana budowa nie ma alternatywy, stan
taki doprowadzi do degradacji fizycznej i socjalnej tej czesci miasta. Trzeba jeszcze raz powtorzyc,
ze budowa obwodnic zewnetrznych, nie wypetniajacych celow podrozy dla ruchu lokalnego, nie
zmniejszy uciazliwosci wywotanego ruchem pojazdéw wzdluz obecnego przebiegu trasy 579. Ten
oczywisty fakt niestety nie jest u§wiadamiany.
Nie ma potrzeby rozwijania tego zagadnienia, obraz jest doskonale widoczny na miegjscu.
Opisywanie wysokoprawdopodobnych negatywnych nastgpstw zdrowotnych prowadzi¢ bedzie do
zaostrzenia protestow i oddalanie si¢ od koniecznego konsensusu.
Za istotne rodzaje oddziatywan inwestycji na srodowisko nalezy uzna¢ nastgpujace oddzialywania
(w kolejnosci od najbardziej uciazliwych do mniej uciazliwych):

¢ na klimat akustyczny (hatas drogowy zwiazany z uzytkowaniem drogi),

e napowietrze (zanieczyszczenia pochodzace od ruchu drogowego),

¢ na prawdopodobienstwo awarii, w tym wypadkow drogowych,

e na ro$linno$¢ (straty w zieleni przydroznej oraz jej zanieczyszczenie pochodne -

bezposrednio z powietrza 1 posrednio z gleb),

e na stabilno$¢ budynkow w sasiedztwie (wibracje, drgania rozproszone),

e na tad przestrzenny i jakos$¢ krajobrazu kulturowego,

e nawody powierzchniowe i podziemne ($cieki opadowe),

e nagleby (zanieczyszczenia pochodne — gltéwnie z powietrza).
Jak wida¢ oddziatywanie na ro$§linno$¢ dotyczy zaré6wno etapu budowy jak i etapu eksploatacji,
natomiast wszystkie pozostale w/w oddzialtywania wiaza si¢ z etapem normalnej eksploatacji
inwestycji (drogi). Wyniki badan przedstawia Tab. 15.
Oddziatywania w sytuacjach awaryjnych (wypadki z cysternami) moga by¢ istotne, ale réwniez
wiaza si¢ z eksploatacja drogi, z tym szczeg6lnie z ochrong wod powierzchniowych i podziemnych.
Pozostale oddzialywania, nie wymienione powyzej, dotyczace zar6wno etapu normalnej
eksploatacji jak 1 innych etapdw procesu inwestycyjnego (budowa, likwidacja) pomija si¢ w

ponizszej analizie ekologicznej, jako malo istotne. W szczegdlnosci pomija si¢ w calosci etap
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likwidacji drogi, jako mato prawdopodobny, gdyz cecha charakterystyczna drog jest ich trwato$¢
eksploatacyjna liczona setkami lat.
W zalezno$ci od czasu trwania poszczegolne znaczace oddziatywania mozna usystematyzowacé w
nastgpujacy sposob:
e oddziatywania chwilowe (nieodwracalne): zajecie terenu, wycinka drzew 1 wypadki
drogowe;
e oddziatywania krétkoterminowe (odwracalne): pobdr wody, erozja wietrzna, wodna i1
pylowa;
e oddzialywania $rednioterminowe (odwracalne): zanieczyszczenie wod powierzchniowych,
uciazliwo$¢ robot budowlanych;
e oddziatywania  dlugoterminowe (odwracalne): zanieczyszczenie gleb, ziemi 1 wod
podziemnych; zmiany przestrzeni, jakosci krajobrazu;
e oddzialywania state: hatas drogowy, zanieczyszczenie powietrza, wibracje, odpady.
Inne kryterium klasyfikacyjne odnosi si¢ do oddziatywan bezposrednich, wtdrnych i
przeniesionych. W przypadku drég znaczna cze$¢ oddziatywan moze mie¢ charakter przeniesiony,
bowiem efekty wywotane zmianami ruchu pojazdéw na innych, czgsto dos¢ odlegtych drogach,
moga by¢ wigksze niz skutki bezposrednie przy analizowanej drodze. Chodzi, wigc nie tylko o hatas
I zanieczyszczenie powietrza, ale i inne oddzialywania, w tym na przyrod¢ ozywiona. Taki
przypadek tu ma miejsce, gdyz droga 579 jest istotnym elementem systemu dojazdowego do
Warszawy od strony zachodniej. W rankingu tego rodzaju oddziatywania uwzgledniano, jako
integralnie zwiazane z wyszczegdlnionym typem. Natomiast nie uwzglgdniono zjawisk kumulacji,
synergii 1 desynergii, co znéw w przypadku drég jest czgste. Ten rodzaj oddziatywan powinien by¢
konkretnie rozpatrywany w miejscu dobrze opomiarowanym. Rozpoznanie procesow kumulowania
zagrozen 1 wyzwalania procesow synergicznych powinno odbywaé si¢ na etapie raportu
porealizacyjnego.
Ranking zawiera znaczny stopien subiektywizmu i jest okazja do dyskusji nad analiza wariantowa.
Wynika z niego, ze wariant nie podejmowania przedsi¢gwzigcia jest nie do przyjecia, a warianty

inwestorski 1 obwodnicy wschodniej sa porownywalne.

Tab.15 Zestawienie rankingowe oddziatywan na s$rodowisko, kolejno zapisano punktacje dla

wariantu zerowego, inwestycyjnego, obwodnicy wschodniej, wariantu z tunelem
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oddziatywanie Etap Etap
budowy Eksploatacji

Zajgcie terenu 0133 0121
Erozja wodna i pytowa 0223 1221
Pobor wody 0122 1111
Zmiana stosunkow wodnych (0213 1211
Zmiany krajobrazowe 1213 2211
Hatas 2212 3210
Zanieczyszczenie powietrza |[0112 2111
Zanieczyszczenie gleb 2112 3100
Zanieczyszczenie wod 1112 2+00
Szata roslinna 2102 3100
Swiat zwierzecy 1102 2210
Powstawanie odpadow 1112 2011
Awarie i wypadki 2112 3+++
Lad przestrzenny 1212 3112
Krajobraz kulturowy 2112 3011

* Skala punktowa:

+ - oddziatywanie pozytywne

0 — brak oddzialywania

Oddziatywanie negatywne
1 — oddziatywanie minimalne
2 — oddzialywanie $rednie

3 — oddzialywanie znaczace

6.16. Ocena oddzialywan bezpos$rednich, skumulowanych, przeniesionych, wtérnych, dlugo —
krotkookresowych, odwracalnych i trwalych

Analiza ta zostala wykonana przy przygotowywaniu powyzszego rankingu. Zwrdécono uwage na
trwalo$¢ oddzialywan. Nalezy tu doda¢, ze uciazliwo$¢ samej drogi nie jest duza. Zagrozenia
pojawiaja si¢ w chwili, gdy na drodze sa pojazdy. A to zalezy od ich wiascicieli.

Ponizej przytacza si¢ t¢ sama tablice (Tab.16) z zaznaczeniem tych oddziatywan, ktére maja

swoisty charakter kumulowania (K), przeniesienia (P) 1 odwracalnosci (O). zaznaczono takze te
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oddziatywania, ktére moga powodowaé synergi¢ (S). Pozostate przypadki odnosza si¢ przede

wszystkim do oddzialywan bezposrednich.

Tab. 16 Matryca oddziatywan swoistych, objasnienie w tekscie

oddziatywanie Etap Etap
budowy Eksploatacji

Zajgcie terenu P

Erozja wodna i pytowa S,0 S, P,

Pobor wody P

Zmiana stosunkéw wodnych | O P, K

Zmiany krajobrazowe 0] P, K,

Hatas S,0,K K,S, P

Zanieczyszczenie powietrza |S, O, K K,S,P,O

Zanieczyszczenie gleb @) K,S,

Zanieczyszczenie wod O S

Szata roslinna K, P

Swiat zwierzecy 0] K, P

Powstawanie odpadoéw ) P,

Awarie i wypadki K

Lad przestrzenny P, K

Krajobraz kulturowy @) K,P,S,0

Budowa ulicy miejskiej o funkcjach tranzytowych wywotuje najwigksza liczbg mozliwych
oddziatywan $rodowiskowych, w znacznej, acz nie przewazajacej czgsci, takze pozytywnych,
czgsto trudnych do przewidzenia, ze wzgledu na brak dobrze okreslonych i skwantyfikowanych
predyktordw. Znacznie wigcej, ale tez nie wszystkie nastgpstwa takiej realizacja mozna zbada¢, a
niektore z nich takze oceni¢ ilosciowo, podczas analizy porealizacyjnej, kiedy szereg zjawisk jest
autopsyjnie widocznych. Szczegolnie trudno przewidzie¢ te nastgpstwa w sytuacji juz istniejacego

zagrozenia $rodowiska, w tym przypadku ruchem drogowym.

Tab. 17 Chwilowe i stale oddzialywania projektowanej trasy

Charakter Etap
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oddzialywan Budowy Eksploatacji Likwidacji i
Modernizacji**
Chwilowy Hatas, spaliny, Hatas, spaliny, Hatas, spaliny,
wibracje, wibracje, wibracje,
Staly, Wylaczenie  terenu, | Rozdzielenie krajobrazu i Odpady
przemijajacy* | usunigcie roslinnosci, | Siedlisk, odpady | budowlane
wyploszenie zwierzat | eksploatacyjne
Staly, nie | Wprowadzenie Deformacja terenu,
przemijajacy* | materiatbw  obcych | Zmiana stosunkow
do litosfery wodnych

* po likwidacji lub gruntownej modernizacji

** w przypadku ocenianej trasy faza bardzo mato prawdopodobna

Tab.18 Rodzaje oddzialtywan bezposrednich

Rodzaj Etap

oddzialywan Budowy | Eksploatacji | Likwidacji i
bezposrednich Modernizacji
Zmiana klimatu akustycznego K, O D,O K, O
Wibracje i drgania K, O S,0 K,O
Emisja zanieczyszczen gazowych K, O D,0O K, O
Emisja 1 opad pylu S,0 D, N S,0
Emisja substancji ztowonnych S,0 D,0O S,0
Zanieczyszczenie wod powierzchniowych i podziemnych | S, O D, N S,0
Wytwarzanie 1 deponowanie odpadow D,0O D, N S,N
Zmiana stosunkow wodnych D, N D, N S, N
Degradacja flory, fauny i likwidacja siedlisk K, N D, N K, N
Awarie i wypadki K,O K, N K, O

K — krotkoterminowe, S — $rednioterminowe, D — dlugoterminowe

O — odwracalne, N - nieodwaracalne

Taka sytuacja ma miejsce w Bloniu, ktore z jednej strony jest permanentnie ,,zakorkowane’

b

transportowo we wszystkich kierunkach, z drugiej odczuwa skutki akustyczne, aerosanitarne,

sanitarne 1 zdrowotne ruchu pojazdéw przez miasto i w samym miescie.
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Wigkszo$¢ oddziatywan zwiazanych z budowa drog oraz ich eksploatacja ma charakter chwilowy.

Tak jest z ucigzliwosciami budowy oraz samym ruchem rozumianym jako indywidualne decyzje

przewoznika (Tab 17).

Bezposrednie wptywy srodowiskowe budowy i1 eksploatacji ocenianej trasy sa liczne, ale w

praktyce ograniczaja si¢ do kilku oddziatywan najwazniejszych Tab. 18). Wsrod wyroznionych

oddziatywan wyodrgbniono krétko-, $rednio i dlugoterminowe, a takze odwracalne i nieodwracalne.

Tab.19 Oddziatywania przeniesione

Chara

Opis oddzialywania | kter* | Proces przyczynowo-skutkowy

struktura 1 natgzenie | O Stopniowa przebudowa ruchu tranzytowego, poczatkowo z

ruchu w rejonie wykorzystaniem wigkszej przepustowosci drogi 579, nastgpnie
zgodnie z dzi§ nieznanymi warunkami ruchu na A2. Mozliwe
lokalne niekorzystne skutki wtorne.

struktura 1 natgzenia | K Uporzadkowanie ruchu w miescie z wykorzystaniem nowej trasy

ruchu w miescie do komunikacji pomigdzy centrum Blonia oraz cze$cia potozona
na potudnie od linii kolejowej. Brak negatywnych skutkow
wtornych.

statystyka K Restrukturyzacja z wyraznym zmniejszeniem liczby kolizji.

wypadkow 1 awarii

obszary zielone w | N Zmniejszenie obszarow zielonych w bezposrednim sasiedztwie

miescie trasy, ale tez stopniowe wzrost pokrycia zielenia terenow
wylaczanych z uzytkowania

walory krajobrazowe | O Wyrazna ingerencja techniczna w rejonie mostu ale i

doliny Rokitnicy utrzymywanie koryta w dobrym stanie w przysziosci oraz
wykorzystanie przeprawy mostowej do utrzymywania drozno$ci
lokalnego korytarza ekologicznego

dostgpnosci miasta K Zdecydowanie zwigkszona dostgpnos¢ od strony poludniowe;,
posrednio wplynie na wzrost dostgpnosci w ogole.

wartosci  terenu w | O Tylko lokalnie 1 okresowo obniza si¢ wartosci dzialek przy trasie,

czesci zachodniej w dalszej perspektywie ceny te wzrosna o okoto 30%.

swiadomos$¢ O Juz obecnie obserwowany jest proces dyferencjacji postaw, w tym
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ekologiczna rodzenie si¢ pozytywnych stanowisk proekologicznych, ale tez

mieszkancow negacji potrzeb i zasad ochrony §rodowiska.

warunki K Takze posrednio ulegna poprawie.

aerosanitarne miasta

0golnie

warunki akustyczne | K Powinny stopniowo, poprzez rozproszenie zrodet , ulegaé

miasta ogolnie poprawie.

parametry K Wieloaspektowo 1 w roéznych wymiarach przestrzennych i

rozwojowe miasta i czasowych beda si¢ poprawiaé, cho¢ nie bez konfliktow.

gminy

warunki  zdrowotne | K Zaniknie  skrajnie  szkodliwy  dla  zdrowia  obszar

w Bloniu ponadnormatywnych uciazliwosci akustycznych i aerosanitarnych
powiazany z zespotem stresu miejskiego, nie powinien sig
wytworzy¢ nowy.

ochrona  trwatosci | N Udroznienie trasy 579 nie sprzyja zwarto$ci Parku, wzmoze sig

KPN presja na uzytkowanie catej drogi 579 przez wszystkie rodzaje
transportu.

ochrona cennych | K Ostateczne wycofanie si¢ z projektow zewngtrznych obwodnic

gleb Roéwniny poludnikowych Blonia sprzyja ochronie cennych terenow

Blonskiej rolniczych

* K - korzystny skutek srodowiskowy, N — niekorzystny, O — oboj¢tny lub trudny do oceny

Budowa nowych drég powoduje bardzo liczne skutki przeniesione w czasie lub przestrzeni (zwykle
w obu tych wymiarach). Odbywa si¢ to w efekcie uruchamiania tancuchéw zwiazkéw posrednich,
czgsto o charakterze nieprzewidzianych efektow wtornych. W ponizszym zestawieniu (Tab. 19)
zawarto tego rodzaju oddziatywania z ulokowaniem ich w szczegdlnych warunkach projektowanej
trasy w Btoniu. Wybrano te, ktore w przypadku Blonia moga okaza¢ sig istotne.

Wreszcie bardzo istotna kategoria oddzialywan sa te, ktore wykazuja cechy kumulacyjne lub
synergiczne. Kumulowanie zagrozen rozumiemy jako naktadanie si¢ niekorzystnych oddziatywan w
sensie geograficznym, co oznacza takze jednoczasowos$¢. Nie jest tu rozwazany stopien
potegowania tacznego efektu ponad zwykla addytywnos¢. Czg$¢ zagrozen ma jednak cechg synergii
negatywnej. W przypadku omawianej inwestycji, w przypadku jej pelnego zrealizowania
zaobserwowane zostang procesy desynergiczne w tej czgsci miasta, gdzie obecnie odbywa si¢ ruch

samochodowy w ciagu drogi nr 579. Laczne oddzialywanie halasu i zanieczyszczen powietrza daje
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obecnie silny negatywny skutek zdrowotny, po likwidacji tej uciazliwosci nastapi przyspieszony
efekt pozytywny.

Podstawowe pytanie polega na stwierdzeniu lub odrzuceniu tezy o synergii negatywnej w
przypadku otoczenia nowego przebiegu drogi. Dotyczy to bowiem obszaru dotychczas nie
poddawanego istotnym zagrozeniom S$rodowiskowym . Na tym terenie niewatpliwie beda si¢
kumulowa¢ rézne zagrozenia zwiazane z ruchem samochodowym: akustyczne, aerosanitarne, stresu
ulicznego 1 niebezpieczenstw zwiazanych z wypadkami i1 awariami. Pojawi si¢ dodatkowo
niekorzystny efekt rozdzielenia, zwlaszcza w cze¢sci wiaduktowej. Jednak stosunkowo niskie
obliczone stgzenia imisyjne i ograniczony zasi¢g hatasu do bezposredniej bliskosci ulicy, pozwala
sadzi¢, ze w tym nowym rejonie miasta nie pojawia si¢ silne skutki synergiczne, w tym zdrowotne,

podobne do tych notowanych w sasiedztwie obecnego przebiegu drogi 579 przez Btlonie.

7. UZASADNIENIE WYBRANEGO WARIANTU

Z przeprowadzonej analizy w poprzednich rozdzialach wynika, ze wariant nie podejmowania
przedsigwzigcia nie tylko nie powinien by¢ brany pod uwagg, jako realne rozwiazanie, ale tez
mozliwie szybko zastgpiony wariantem materialnym. Oczywiscie w miar¢ mozliwosci
materialnych. Kazde rozwiazanie wyprowadzajace ruch z centrum miasta jest bardziej korzystne.
Wigcej, prosta 1 zdecydowanie mniej konfliktowa srodowiskowo trasa przebiegu drogi 579 przez
Btonie jest jednym z najwazniejszych zadan dla samorzadu miasta zgodnych z zasadami ochrony
srodowiska oraz zréwnowazonego rozwoju. Wybor pomigdzy wariantem inwestycyjnym i
obwodnicy wschodniej jest utrudniony brakiem koncepcji przestrzenno-technicznej dla tego
drugiego. Z aktualnych analiz dokumentoéw bedacych w posiadaniu administracji drogowej szanse
na realizacje takiego rozwiazania sa w najblizszym czasie nikte. Oficjalne stanowisko (powtarzane
parokrotnie) oddala ten termin na 10 lub 15 lat. W takich okoliczno$ciach przyjecie tego wariantu,
jako lepszego, bo mniej konfliktowego, nie ma praktycznego znaczenia. Dodatkowo nalezy
zaznaczyC, ze. po pierwsze: obwodnica wschodnia nie jest korzystniejsza srodowiskowo, jesli nie
poprzedzi jej uporzadkowanie ruchu w centrum miasta, a po drugie: ujawnienie takiej koncepcji
wyzwoli protesty co najmniej tak silne jak obecne..

Wariant inwestycyjny ten ruch porzadkuje rozwiazujac przy okazji problem tranzytu na drodze 579.

Stad rekapitulujace wsparcie wariantu inwestorskiego.

8. UWAGI DOTYCZACE PRZYJETEJ METODYKI ORAZ LUK I SKALI NIEPEWNOSCI
OCENY
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W opracowaniu wykorzystano zasady i metody wykonywania raportow zapisane w cytowanej
literaturze i wynikajace z wieloletniego dos§wiadczenia glownego Autora.

Podstawowa trudnos$cia, na jaka napotkano przy opracowaniu niniejszego raportu, jest niepewnos¢
prognozy ruchu drogowego 1 zwiazane z tym potencjalnie duze i narastajace w czasie odchylenia
migdzy prognozowanymi, a rzeczywistymi oddziatywaniami drogi na $rodowisko. W zasadzie,
przyjmujac horyzont czasowy 2025 kierowano si¢ przede wszystkim zatozeniem, ze ruch w strefie
dojazdu do stolicy bedzie narastal, a wszystkic nowe potaczenia beda maksymalnie
wykorzystywane. Nie musi tak by¢é w rzeczywistosci, gdyz nieznane sa mozliwe dziatania
administracji drogowej (oplaty, ograniczenia ruchu) oraz nieznane prognozy ekonomiczne majace
decydujacy wpltyw na rozwdj transportu. Od wlasciwego oszacowania prognozowanego ruchu
drogowego zaleza w najwigkszym stopniu prognozowane poziomy uciazliwosci drogi dla
srodowiska w zakresie zanieczyszczeh powietrza, wod 1 gleb oraz pozioméw halasu drogowego. W
zwiazku z tym nalezy mie¢ na wzgledzie, ze obliczone poziomy hatasu i st¢zenia zanieczyszczen sa
obarczone grubym biedem wynikajacym z niepewnos$ci, co do wartosci przyjetych danych
wejSciowych 1 ze w zalezno$ci od rzeczywistych przyrostow ruchu na drodze rzeczywiste
oddziatywania drogi moga znacznie ro6zni¢ si¢ od wyliczonych. Przy czym nie moze budzi¢
watpliwosci stwierdzony fakt duzej uciazliwosci akustycznej dla domow posadowionych bardzo
blisko drogi.

W tym miejscu nalezy zwroci¢ uwage na ogromny zwiazek pomig¢dzy cenami przejazdu autostrada i
decyzjami o skorzystaniu z niej. Gotowy odcinek A2 w zachodniej czgsci kraju jest bardzo drogi.
Koszt przejechania kilometra sigga 50 groszy. We wstepnych projektach tej drogi prognozowano
13-16 groszy za kilometr. Obecnie nic nie wiadomo, jakie beda kosztowe propozycje dla odcinka
wschodniowielkopolskiego, 16dzkiego 1 warszawskiego. W przypadku odcinka Sochaczew-
Konotopa wysoki koszt oznacza¢ bgdzie zattoczenie DK nr 2, i co za tym idzie powszechne
korzystanie z dojazdow poprzecznych do tej drogi. Sytuacja taka usprawiedliwia przyjmowanie
prognozy ruchu z duza niepewnos$cia 1 z zalozonym nadmiarem. Jeszcze wigksze roznice w
rzeczywistym nat¢zeniu ruchu na drogach rokadowych w stosunku do stolicy ma decyzja o miejscu,
od ktérego beda pobierane oplaty. Specjalisci oceniaja, ze powyzsze okoliczno$ci moga obnizy¢ lub
podwyzszy¢ tradycyjnie prognozowane natgzenie ruchu o 2/3.

Jeszcze 1inna trudnos$cia, na jaka natrafiono, jest niepewno$¢ zatozonych dla okresu
perspektywicznego emisji bazowych dla pojazdéow samochodowych oraz brak metod oceny
skuteczno$ci srodkoéw ochronnych przeciw zanieczyszczeniom powietrza, takich jak pasy zieleni,
ekrany lub zabudowa, dla standw przysztych (projektowych). W efekcie trudno jest precyzyjnie

oszacowa¢ prognozowany dla okresu perspektywicznego przebieg izolinii poziomdéw
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zanieczyszczen powietrza w otoczeniu drogi przed 1 po zastosowaniu tych urzadzen ochronnych.
Dlatego zrezygnowano ze szczegOlowych prezentacji przyjmujac, ze emisja NOy jest tu
zagrozeniem wzorcowym nie osiagajacym bardzo groznych poziomow.

Sytuacja przestrzenna Blonia jest krytyczna. Uktad transportowy, ktéry mozna by bylo nazwac
docelowym nie zostal sprecyzowany. To bardzo powazna luka kazaca wybiera¢ rozwiazania w
oczywisty sposob trafne, cho¢ nie uniwersalne i ostateczne.

Raport nie byt w stanie dokona¢ obiektywnej prognozy zachowan spotecznych w dalszych etapach
uzgadniania przedsigwzigcia. Przyj¢to, ze do tak potrzebnego konsensusu jednak nie dojdzie mi
przedsigwzigcie, jesli bedzie realizowane, realizowane bedzie do konca w warunkach nieustannych

protestow i sporow.

9. UWAGI OGOLNE I PROCEDURALNE

Lokalizacja nowej trasy oraz wlotow ulic podporzadkowanych, niemal w catosci jest zbiezna z
liniami wyznaczonymi w Miejscowym Planie Zagospodarowania Przestrzennego miasta Blonie,
zatwierdzonym uchwata Rady Miejskiej nr XL1/488/06 z dnia 13 stycznia 2006 r. Sg takze zgodne z
wcezesniejszymi dokumentami mpzp, co oznacza, ze omawiany przebieg trasy byl brany pod uwage
przez co najmniej 10 lat. Fakt ten potwierdzaja sami mieszkancy, a nawet organizacje (np. Zarzad
Ogrodkoéw Dziatkowych).

W tych okoliczno$ciach nalezy stwierdzi¢, ze projektowana budowa tzw. zachodniej obwodnicy
Btonia wraz z budowa wiaduktu nad torami PKP oraz mostu przez rzekg Rokitnice, jest usytuowana
na terenie przeznaczonym zgodnie ze Studium, jako teren drogi publicznej. W Studium jest to
okreslone, jako przeznaczenie podstawowe. Wynika to takze z istotnego faktu, Ze usytuowanie
zamknigte jest w ramach projektowanego pasa drogowego, ktory w wigkszosci stanowi wlasnos¢
miasta. Tereny prywatne, stanowiace mniejsza, ale istotna cz¢$¢ terenu niezbednego dla inwestycji,
beda, zatem wlaczane na podstawie wspomnianej procedury gdyz mppz nie ma obecnie
uniwersalnego zastosowania dla catego terenu i raczej nie bgdzie miato takiego zastosowania.

Taki tryb jest zgodny z prawem i mozna uzna¢ analizowana lokalizacj¢ za zgodna z warunkami
formalnoprawnymi 1 wytycznymi planéw pod wzgledem polozenia w stosunku do zabudowy. Jest
ona takze catkowicie nie kolizyjna w odniesieniu do obiektow zabytkowych i chronionych. Z
drugiej strony protesty w stosunku do zapiséw planu antycypuja odwotania i skargi w
postgpowaniu, co powinno by¢ powaznie brane pod uwage przy prowadzeniu konsultacji

spotecznych, a takze konstruowaniu decyz;ji.
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Sytuacja przestrzenna Blonia jest krytyczna. Uktad transportowy, ktéry mozna by byto nazwaé
docelowym nie zostal sprecyzowany. To bardzo powazna luka kazaca wybiera¢ rozwiazania w
oczywisty sposob trafne, cho¢ nie uniwersalne i ostateczne.

Raport wskazuje, ze przeprowadzona analiza wariantowa przebiegu drogi 579 przez Blonie
wyklucza mozliwo$¢ utrzymywania si¢ obecnego stanu w sytuacji, gdy istnieje mozliwos$¢ realizacji
zdecydowanie lepszego, takze srodowiskowo rozwiazania. Za jego wyborem przemawiaja wzgledy
zdrowotne mieszkancow oraz straty Srodowiskowe utrzymywania si¢ obecnego stanu. Ogodlnie
przywotywany wariant obwodnicy 270° (wschodniej), w rzeczywistosci jest tylko pozornie
korzystniejszy $srodowiskowo i tylko by¢ moze korzystniejszy spotecznie (brak szczegdtowego
wytyczenia) nie moze by¢ brany pod uwage ze wzgledu na jednoznaczng opini¢ administracji
drogowej o odleglej perspektywie rozpatrywania go (10-15 lat). W tych okolicznosciach
stwierdzono mozliwos$¢ realizacji projektu inwestorskiego z zapewnieniem szczegdtowo opisanych
w Raporcie zabiegéw zmniejszajacych oczywista uciazliwos¢ drogi.

Najpowazniejszym zagrozeniem jest ponadnormatywny hatas drogowy powodujacy, ze w strefie
powyzej 50dB w porze nocnej znajduje si¢ zabudowa przy ul. Towarowej 1 Grodziskiej oraz przy
wylotach niektorych przecznic. W wymienionych przypadkach nie ma innego sposobu na usunigcie
tych zagrozen jak tylko wywtlaszczenie lub zmiana funkcji mieszkalnych. Inne wymienione w
Raporcie zabiegi powinny by¢ sfinalizowane po przeprowadzeniu analizy porealizacynej. Mowa tu
0 ekranach akustycznych. Wykonanie takiej analizy jest absolutnie konieczne. Wtedy tez podjgta
bedzie decyzja o ewentualnym ustanowieniu obszaru ograniczonego uzytkowania jesli inwestor
zmieni swoje zdecydowanie negatywne zdanie. Autorzy Raportu takze nie zalecaja takiego
rozwiazania, ze wzgledu na pojawienie si¢ dlugoterminowych zobowiazan rodzacych nie konczace
si¢ konflikty. Ze wzgledu na aspekt spoteczny nalezy takze zapisa¢ w decyzji obowiazek kontroli
stanu akustycznego i aerosanitarnego przy miejskim odcinku obwodnicy, co 5 lat.

Inne zagrozenia, po zastosowaniu zapisanych srodkéw mitygacyjnych staja si¢ nie tak istotne.

W trakcie trwajacych konsultacji 1 kontaktéw z projektantem wprowadzono par¢ drobnych, ale
istotnych korekt.

Decyzja powinna powtorzy¢ wazniejsze z tych zabiegéw 1 odnie$¢ si¢ do zidentyfikowanych
zagrozen.  Powinna  zawieral  zaproponowane  rozwigzania  usuwajace  zagrozenie
ponadnormatywnym hatasem (na tym etapie sa to ekrany akustyczne i ewentualnie te decyzje
wywtaszczeniowe, ktore beda gotowe przed wydaniem pozwolenia na budowe). W podobny sposob
moga zosta¢ wykorzystane decyzje o zmianach przeznaczenia budynkow. Nalezy takze bra¢ pod
uwage zmiang rodzaju nawierzchni, wymaga¢ wykonania oceny porealizacyjnej wraz z idacymi w

mysl jej ustalen decyzjami sozotechnicznymi.
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10. ZESTAWIENIE NAJWAZNIEJSZYCH SRODKOW MITYGACYJNYCH

Srodowisko gruntowo-wodne

W celu zapewnienia wtasciwego odwodnienia przedmiotowej sieci ulic przewiduje si¢ wykonanie
nowej kanalizacji deszczowej. Proponuje si¢ wykonanie kanatow z rur tworzywowych
wyposazonych w studnie systemowe. Wody deszczowe z nowych jezdni bgda odprowadzone
poprzez wpusty uliczne 1 nowe kanaly do rzeki Rokitnicy oraz rowu melioracyjnego,
przecinajacego ul. Grodziska na potudniowej granicy opracowania. Pozostate $cieki drogowe
przyjmie deszczowa kanalizacja miejska Btonia. Konieczne bedzie zastosowanie przepompowni
wod deszczowych. Na wylotach projektowanej kanalizacji przewiduje si¢ wykonanie typowych
podczyszczalni wod deszczowych, wyposazonych w osadnik oraz separator ropopochodnych.
Warunki odbioru $ciekow 1 zaopatrzenia w wodg nalezy uzgodni¢ z odpowiednimi gestorami sieci.
Maksymalna objgtos¢ sciekow deszczowych wyniesie okoto 670 1/s.

Zanieczyszczenie wod i gleb w czasie wykonywania robdt ziemnych moze nastapi¢ gtownie w
wyniku:

- wycieku substancji z niewlasciwie ulokowanych 1 zabezpieczonych zbiornikow oraz Zle
konserwowanych lub wadliwie stosowanych maszyn 1 urzadzen;

- przenikania szkodliwych substancji do gleb, wod powierzchniowych i podziemnych na skutek
niewlasciwego skladowania materialdow budowlanych lub podczas wykonywania robdt; takze na
skutek pozostawienia lub zakopania w gruncie materialdow niebezpiecznych lub opakowan, sa to
sytuacje awaryjne, ktore przy odpowiednim nadzorze oraz dbatosci 1 porzadku na placu budowy nie
powinny mie¢ miejsca.

Gléwnym miejscem deponowania odpadéw beda place budowy. Odpady o matych rozmiarach
proponuje si¢ skltadowa¢ w pojemnikach lub kontenerach. Odpady o wigkszych gabarytach moga
by¢ skladowane luzem. Do gromadzenia odpadow typu gruz, szklo i in. znajduja zastosowanie
typowe kontenery wykonane z blachy (gr. 3-6 mm) o pojemnosci od 3 m* do 36 m°.

Materialy pedne 1 smary powinny by¢ przechowywane w szczelnych zbiornikach. Pojazdy
pracujace na budowie powinny by¢ sprawne technicznie (bez wyciekéw paliwa), a po zakonczeniu
pracy lub w przypadku awarii nalezy odprowadzi¢ je na miejsce postoju o szczelnej nawierzchni
uniemozliwiajacej przedostawanie si¢ zanieczyszczen ropopochodnych do srodowiska gruntowo-
wodnego.

Raport zawiera niezbgdne analizy. Rozwiazania techniczne znajduja si¢ w projekcie. Beda jeszcze
przedmiotem uzgadniania z administracja miasta. Wlasciwe funkcjonowanie systemu

odprowadzania $ciekéw drogowych powinno by¢ przedmiotem analizy w raporcie porealizacyjnym.
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Podczas eksploatacji inwestycji, w celu zminimalizowania wptywu na §rodowisko gruntow i wod
podziemnych, nalezy:

e wprowadzi¢ maksymalne ograniczenia w stosowaniu §rodkow chemicznych,

e w przypadkach awaryjnych, np. rozszczelnienie, wycieki do gruntu srodkow, substancji itp..,
nalezy przeprowadzi¢ natychmiastowa akcj¢ ratownicza w celu ograniczenia mozliwosci
infiltracji w podtoze 1 migracji substancji zanieczyszczajacych,

e w trakcie eksploatacji utrzyma¢ w czystosci obiekty i teren wokot obiektéw, obiektow do
podczyszczania 1 odprowadzania wdd, systematycznie usuwac zatrzymane w obiektach 1
urzadzeniach zanieczyszczenia wykorzystujac opracowana instrukcje eksploatacji.

Zwierzeta, szata roslinna i powierzchnia ziemi

Mozna rozwazy¢ zaprojektowanie przejs¢ dla matych zwierzat: ptazéw, gadéw, matych ssakow i
innych na odcinku drogi graniczacej z torami kolejowymi i rzeka Rokitnica. Wystarczy jednak
wykorzysta¢ naturalne, obustronne tarasy nadzalewowe pomigdzy korytem rzeki a stozkami mostu.
Zaleca sig, zatem taka konstrukcje mostu, by po obu brzegach pozostata drozna pdlka usytuowana
ponad poziomem SWW.

Oceniana trasa bgdzie poprowadzona mostem nad Rokitnica. Ten nizinny ciek, lewy doptyw Utraty,
tworzy waska, w znacznej czgsci uksztaltowana sztucznie doling z wyprostowanym korytem
przecinajaca $lady dawnych meandréw 1 starorzeczy. Rzeka jest uregulowana na catej dtugosci,
przeptywa przez grunty prywatne, uzytkowane rolniczo oraz w czgSci zurbanizowane] (miasto
Btonie). Jest odbiornikiem wdd zdrenowanych, deszczowych, powierzchniowych. Rokitnica bierze
poczatek z okolic Grodziska Mazowieckiego, gdzie przyjmuje dwa dopltywy o podobnym
charakterze. Przeptywa przez Thuste, tzn rejon budowy wezta autostradowego. Obecnie panuje tam
skrajny stan zaburzenia warunkow hydrograficznych 1 hydrologicznych. W Bloniu rzeka krzyzuje
si¢ z ulica Sochaczewska, Grodziska, Poniatowskiego, torami PKP. Jest zasmiecona i
zanieczyszczona, pomimo prac przeprowadzonych w 2008 roku. Bardzo istotnym z przyrodniczego
punktu widzenia jest obecno$¢ melioracyjnego derywacyjnego kanatu pomigdzy Biskupicami i
Kopytowem odprowadzajacego wody Rokitnicy do Utraty powyzej Blonia. RoOw ten ma speiniac
role kanatu ulgi w sytuacjach powodzi roztopowych, ktore w tej zlewni byty czeste (takze w 2008
roku). Zlewnia rzeki jest wiec bardzo silnie zdeformowana zasobowo, a w czgéci dolnej nie
wystepuja naturalne stany. Same brzegi Rokitnicy sa porosnigte waskim pasem roslinnosci
przywodnej, okresowo wykaszanej i tylko miejscami bezposrednio  dostepne. W miescie,
praktycznie od mostu pod linia kolejowa do Parku Miejskiego (ul I.Krasickiego) koryto jest
otoczone ,bulwarami” ulicznymi (Legionow 1 Mickiewicza). Rzeka nie ma znaczenia

wypoczynkowego 1 wedkarskiego. Jest zasmiecona pomimo staran shuzb miejskich i sporadycznych
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interwencji niektorych mieszkancéw. Niewielkie 1 w ostatnich latach wyréwnane przeptywy
(derywacja) oraz utrzymujaca si¢ niska jako$¢ wody wykluczaja takze inne wykorzystanie. Do
Rokitnicy nadal odprowadzane sa nickontrolowane $cieki poprzez rowy melioracyjne, ale tez zrzuty
bezposrednie z domostw. Dolina jest tylko teoretycznie lokalnym korytarzem ekologicznym
laczacym znacznie bardziej urozmaicona doling Utraty z niewielkimi enklawami zbiorowisk
le$nych i takowych pomigdzy pétnocnymi przedmiesciami Brwinowa i Grodziska Mazowieckiego.
W czgsci gornej skanalizowana rzeka w paru miejscach ulegla naturalnej ,,rewitalizacji” w wyniku
dziatan wszedobylskich bobrow. Ich zeremia nie si¢gaja jednak Thustego i nie ma perspektyw by
mogly przenie$¢ si¢ dalej na poétnoc. Kontynuacji korytarza w kierunku poludniowym nie ma. Strefa
zurbanizowana Grodziska blokuje ten kierunek. W kierunku NW ku Utracie Rokitnica przepltywa
przez Pass, gdzie znajduja si¢ trzy mosty, ze wzgledow konstrukcyjnych praktycznie blokujace
droznos¢ ekologiczna. Tereny te, szczegoOlnie cenne pedologicznie sa pozbawione nawet $ladow
naturalnych ekosysteméw. Na tym obszarze zasadnicza funkcje taczenia krajobrazow
przyrodniczych speilnia dolina Utraty biegnaca kilka kilometréw na wschod. Z oczywistych
wzgledow brak badan na temat droznos$ci tego ciagu hydrograficznego z ekologicznego punktu
widzenia. Nie ma takze perspektyw restytuowania , naturalnej niegdy$ doliny, zwlaszcza w obliczu
wykorzystania jej odcinka do przebiegu autostrady A2.

Rokitnica w Bloniu jest przekraczana kilkoma mostami. Pomig¢dzy torami kolejowymi i DK 2 jest
ich siedem. Sa tez dwie ktadki piesze. Najblizej projektowanego mostu znajduje si¢ niski bardzo
zniszczony przejazd nad rzeka w zachodnim przedtuzeniu ul Poznanskiej taczacy ta ulicg z ul.
Towarowa (tzn projektowana trasa). Po wybudowaniu trasy potaczenie to nie bedzie drozne. W doét
rzeki znajduje si¢ most, po ktorym biegnie DK nr 2 w rejonie Blonia-WSsi, na granicy miasta. W
gore rzeki most przekracza Rokitnice w ciagu ul Grodziskiej (DW 579).. Na wysoko$ci cmentarza
jest ktadka dla pieszych.

Warunki wykorzystania takich przejs¢ podmostowych przez niektére gatunki zwierzat ladowych
(gady, ptazy, $limaki) sa bardzo ograniczone $wiattem mostéw istniejacych oraz konfiguracja
koryta w stosunku do standéw charakterystycznych wod Rokitnicy. Most w ciagu drogi krajowej nr 2
przekracza rzek¢ bez polek zalewowych i z bardzo waskim nasypem z obu stron. Sa to bardzo zte
warunki do korzystania z niego przez wspomniane zwierz¢ta. Most w ciagu ulicy Grodziskiej
przekracza koryto Rokitnicy podzielone na stref¢ niskich wod ze stabo uksztaltowana potka
zalewowa, ktora teoretycznie moze by¢ okresowo wykorzystywana jako szlak migracyjny. Nie
mozna doktadnie okresli¢, jaka cze$¢ przecigtnego roku potki beda pokryte woda. Wynika to ze
wspomnianego faktu odprowadzania czgsci wod kanatem derywacyjnym. Ilosci przejmowanych

przez kanal wod zaleza od ustawienia zastawki, ktora jest obstugiwana przypadkowo. Takze
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zastawka w gérnym biegu Rokitnicy, nie spetnia zatozen. Mozna wigc przyjaé, ze potki sa pod
woda nie dtuzej niz 2-3 tygodnie parg razy w roku: dtuzej na wiosng , parokrotnie i raczej krotko w
lecie.

W zwiazku z powyzszym projektowany most takze wykonany bedzie nad korytem starasowanym w
podobny sposéb, aby nie tworzy¢ jeszcze jednego elementu blokujacego ewentualne migracje
zwierzat. Koryto dla niskich stanéw bedzie zapetnione woda przez caty rok. Potki beda dostgpne z
obu stron (przedpola cmentarza oraz okolicy oczyszczalni Sciekow ) przez ca 11 miesigcy.

Nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, ze Rokitnica na badanym odcinku ptynie przez miasto, zatem jej
funkcje korytarza ekologicznego przy opisanych warunkach antropopresji sa iluzoryczne. Nie
stwierdzono zadnych $ladéw $wiadczacych o migrowaniu zwierzat na tym odcinku. W
perspektywie rozwoju Btonia, kwestia ta jest catkowicie bezprzedmiotowa.

Nalezy jeszcze oceni¢ spoleczny projekt spigtrzenia wod Rokitnicy ponizej zrzutu oczyszczonych
wod z miejskiej oczyszczalni (ponizej projektowanego mostu). Proponuje si¢ niewielki jaz (100-150
cm). Inwestycji tej jednak, zdaniem oceniajacego, nie da si¢ uzgodni¢ z administratorami terenow
polozonych powyzej — wspomniana oczyszczalnia, cmentarz, ogrody dziatkowe. Ponadto

spigtrzanie brudnej wody nie ma sensu.
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Rys. 5. Przyktad przejs¢ dla matych zwierzat pod droga.

Ewentualne przejscia w postaci tuneli badz przepustow dla matych zwierzat, powinny mie¢ przekrdj
prostokatny lub kolowy o $rednicy minimum 0,7 m oraz wyposazone winny by¢ w rynny
kierunkowe. Proponowana lokalizacja przejs¢ dla zwierzat to obnizenie terenu pomig¢dzy dziatkami

1331 105, oraz obnizenie terenu w obrebie dziatki 79.
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Przyktady przejs¢ dla zwierzat pokazano na rysunku, wg Geoinzynieria drogi mosty tunele
02/2007.(Rys 5)
W celu ochrony powierzchni ziemi wprowadzono obowiazek zdjgcia i zabezpieczenia wierzchniej
warstwy humusu do gltebokosci minimum 30 cm.
Teren nalezy zagospodarowac zielenia. Na pozostalym obszarze pozostawiona zostanie pokrywa
roslinna majaca peli¢ zadanie zieleni izolacyjnej. Zarowno w stosunku do emisji hatasu jak i
zanieczyszczen aerosanitarnych. Istotne znaczenie ma ona w stosunku do PM10 i innych pytow. W
jej sktad wchodzi¢ beda zbiorowiska aktualnie wystepujace na tym terenie i charakteryzujacej si¢
m.in. zréznicowana struktura gatunkowa, co pozwoli na:
% zminimalizowanie ewentualnych zmian warunkéw klimatycznych, w tym przede
wszystkim sity oddziatywania wiatréw ekstremalnych poza terenem inwestycji;
¢ zlagodzenie przeksztatcen krajobrazu;
¢ zachowanie funkgcji zieleni izolacyjnej; pas ten pozwoli ograniczy¢ przemieszczanie
zanieczyszczenh powietrza,
¢ stworzenie dla miejscowej fauny i elementoéw migrujacych siedlisk rownocennych z
dotychczasowymi.
Przewidywac¢ nalezy koniecznos$¢ realizacji na terenie obiektow systematycznych dosadzen, ktore
uzupetnia¢ powinny ewentualne ubytki w drzewostanach spowodowane budowa badz docelowa
eksploatacja. W trakcie budowy nalezy wykonywaé etapowo w dostosowaniu do postgpu robot
ziemnych rekultywacjg terenu wokot istniejacych i nowo-wykonanych drzew obejmujaca zasypanie
karczowisk, darniowanie i humusowanie przy wykorzystaniu do tego celu zgromadzonej wczesniej
ziemi urodzajnej oraz darniny. Po zakonczeniu budowy nowo-posadzone drzewa i krzewy powinny
by¢ objgte, co najmniej trzyletnia gwarancyjna pielggnacja polegajaca na odpowiednim
Sciotkowaniu strefy korzeniowej, podlewaniu, nawozeniu, usuwaniu chwastéw 1 koszeniu traw. W
miejscach niezainwestowanych korzystne jest zaplanowanie nasadzen krzewow iglastych. Na
pozostatej dostepnej powierzchni projektuje sig trawniki.
Podsumowujac, na etapie budowy powinny by¢ spetnione nastepujace warunki.

1. Zaplecze budowy nalezy zlokalizowa¢ w terenie otwartym z dala od zabudowy
mieszkaniowej, a roboty drogowo-mostowe nie powinny by¢ wykonywane w porze nocnej
migdzy godzinami 22:00 1 6:00.

2. W okresie budowy nalezy =zabezpiecza¢ pozostawione drzewa 1 krzewy przed
uszkodzeniami mechanicznymi za pomoca desek mocowanych do pni lub ogrodzen

drewnianych.
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3. W trakcie budowy nalezy usuna¢ darning i ziemi¢ urodzajna z terenu objgtego robotami
budowlanymi, a pdzniej uzy¢ je do odtworzenia warstwy glebowej wokot drogi i do
umocnienia skarp i rowow.

4. Obszar objety robotami ziemnymi oraz pryzmy ziemi urodzajnej nalezy zabezpiecza¢ przed
erozja wodna i wietrzna przez stosowanie tymczasowej obudowy roslinnej z traw, zboz i
motylkowych.

5. W trakcie budowy nalezy wykonywac¢ etapowo w dostosowaniu do postgpu robot ziemnych
rekultywacje terenu wokot istniejacych, przesadzonych i nowo-wykonanych drzew
obejmujaca zasypanie karczowisk, darniowanie i humusowanie przy wykorzystaniu do tego
celu zgromadzonej wczesniej ziemi urodzajnej oraz darniny.

6. Zaklada sig, ze $wiatlo mostu bgdzie wykorzystane jako potencjalne przejscie dla niektorych
zwierzat.

Ochrona przed hatasem

Najwazniejsza grupg zabiegéw mitygacyjnych wiaze si¢ z ochrona akustyczna. Zostaly one
wymienione w analizie akustycznej. Zdecydowana wigkszo$¢ planowanych dziatan technicznych i
organizacyjnych bedzie wprowadzona po przeprowadzeniu analizy porealizacyjnej, kiedy
pomierzone zostang rzeczywiste poziomy zagrozen akustycznych. Na etapie pozwolenia na budoweg
przewiduje si¢ wprowadzenie izolacji przy pomocy wskazanych ekranow akustycznych. Ich
parametry i konkretna lokalizacja zostana zweryfikowane dzigki analizie porealizacyjnej. Do tego
czasu nalezy spodziewac si¢ rozwiazania niektérych problemdéw z zagrozeniami akustycznymi
zabudowan poprzez wywlaszczenia, zmiany funkcji budynkéw oraz zwigkszenie izolacyjnosci.
Procedura dokonywania wywlaszczen nie jest jednak objeta postgpowaniem w sprawie OOS. To
samo dotyczy innych niz ekrany akustyczne zabiegdw inzynierskich, ktore nie sa przedmiotem
pozwolenia na budowg.

W tym miejscu nalezy takze rozwazy¢ pewne korekty w projekcie trasy, ktore sprzyjaja ptynnosci
ruchu oraz wyprowadzaja cze$¢ ruchu poza nowa trase. W szczegolnosci chodzi tu o zmiang
skrzyzowania ul. Sochaczewskiej z Targowa na drozne we wszystkich kierunkach, co skieruje tam
ruch lokalny.. Absolutna koniecznoscia jest przywrocenie mozliwosci wjazdu 1 wyjazdu w obu
kierunkach z ulicy kierujacej do oczyszczalni $ciekow. Postulaty te sa brane pod uwage przez
inwestora, zatem znajda si¢ w projekcie technicznym zalaczanym do wniosku o wydanie
pozwolenia na budowe. Rozwazano takze mozliwo$¢ budowy ronda na skrzyzowaniu nowej trasy
(ul. Towarowa) z ul. Bieniewicka, co mogloby utatwi¢ ruch lokalny okresowo intensywny na tej

ulicy. Niestety, jest to technicznie trudne i kosztowne, odstapiono od tego rozwiazania.
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Nowa trasa musi po uruchomieniu by¢ dostgpna dla wszystkich pojazdow. Po zbudowaniu
zewngtrznej wschodniej obwodnicy Btonia nalezy na opiniowanej trasie ograniczy¢ ruch pojazdow
ciezkich, a by¢ moze takze ograniczy¢ przejazdy tranzytowe. Z wigkszym prawdopodobienstwem
mozna przewidywac stopniowe zmniejszanie si¢ roli nowego przebiegu DW 579 po pelnym
zrealizowaniu autostrady A2 oraz znacznym ograniczeniu ruchu na odcinku Kazun-Leszno. W
perspektywie istnieje mozliwo$¢ zagospodarowania otoczenia nowej trasy w taki sposob, by
zmniejszy¢ uciazliwo$¢ akustyczna. Chodzi o zabudowe niemieszkalng oraz zielen wysoka.

Na etapie realizacji inwestycji nalezy ograniczy¢ czas prac szczeg6lnie hatasliwych (palowanie,
zdzieranie starych nawierzchni) do pory dziennej w dni robocze. Maszyny budowlane powinny
charakteryzowac¢ si¢ umiarkowana emisyjnos$cia akustyczna w zasadzie nie wyzsza niz 90 dB/A.
Ochrona powietrza

Konieczne jest zachowanie funkcji zieleni izolacyjnej. Pas ten pozwoli ograniczy¢ przemieszczanie
zanieczyszczen powietrza, a w szczegolnosci obnizy imisje pylu. Wymienione wyzej korekty
dotyczace trasy beda takze mialy pozytywny skutek aerosanitarny. W szczegodlnosci mowa o
skrzyzowaniu ul. Towarowej z Bieniewicka, gdzie wystgpuja wyrazne szczyty ruchu, a wigc takze
przestoje kongestyjne mogace powodowac lokalne zat¢zanie zanieczyszczen motoryzacyjnych.

Na etapie budowy nalezy zadba¢ o jako$¢ pracujacego sprzgtu z silnikami spalinowymi. Budowa
odbywac si¢ bedzie w terenie czgSciowo zabudowanym.

Odpady

W celu minimalizacji zagrozen zwigzanych z gospodarka odpadami konieczne jest zastosowanie ich
segregacji 1 recykling. Nalezy zadba¢ o wtasciwe zabezpieczenie miejsc gromadzenia odpadow a
takze stosowa¢ wtasciwe, zgodne z obowiazujaca ustawa o odpadach procedury, szczegdlnie w
odniesieniu do odpadéw niebezpiecznych. Nalezy podpisa¢ stosowne umowy z zaktadami
(firmami) odbierajacymi poszczeg6lne rodzaje odpaddw i1 zapewni¢ systematyczne ich usuwanie.
Do obowiazkéw Wykonawcy bedzie naleze¢:

- przedlozenie wlasciwemu organowi informacji o wytwarzanych odpadach oraz o sposobach
gospodarowania nimi; informacje¢ o wytwarzanych odpadach oraz sposobach gospodarowania
wytworzonymi odpadami przedktada si¢ wilasciwemu organowi w terminie 30 dni przed
rozpoczgciem dziatalno$ci powodujacej powstawanie odpadéw lub zmiang tej dziatalnosci
wptywajaca na rodzaj lub ilo$¢ wytwarzanych odpaddéw lub sposdb gospodarowania nimi;
informacj¢ przedktada si¢ w czterech egzemplarzach

- zgromadzenie powstajacych odpadow w sposob selektywny,

- zagospodarowanie wszystkich odpadéw powstajacych w fazie budowy,

- zapewnienie wlasciwego postgpowania z odpadami niebezpiecznymi,
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dazenie do minimalizacji ilo$ci odpadow oraz do ich maksymalnego gospodarczego
wykorzystania,
- organizacja placu budowy oraz zaplecza materiatow budowlanych uwzgledniajaca wymogi
ochrony srodowiska i warunki bhp 1 p./poz.
Na etapie budowy wymagany jest nadzor budowlany oraz kontrola poprawnosci prowadzenia
gospodarki odpadami — przez wlasciwe organy administracyjne.
Materiaty budowlane winny by¢ zabezpieczone przed nadmiernymi stratami lub zamakaniem
(powstawanie odciekow).
Wytworca odpadow — wykonawca prac budowlanych bedzie mogt zleci¢ wykonanie obowiazku
gospodarowania odpadami innemu posiadaczowi odpadow. Cze$¢ odpaddéw bedzie mogla byé
zagospodarowana na miejscu.
Gléwnym miejscem deponowania odpadéw beda place budowy. Odpady o matych rozmiarach
proponuje si¢ sktadowa¢ w pojemnikach lub kontenerach. Odpady o wigkszych gabarytach moga
by¢ sktadowane luzem. Do gromadzenia odpadéw typu gruz, szkto i in. znajduja zastosowanie
typowe kontenery wykonane z blachy (gr. 3-6 mm) o pojemnosci od 3 m® do 36 m®.
W zwiazku z przewidywanymi wyburzeniami obiektéw budowlanych, istnieje potencjalne ryzyko
powstania odpadow zawierajacych azbest. W takim przypadku prace nalezy prowadzi¢ zgodnie z
Rozporzadzeniem Ministra Gospodarki, Pracy i Polityki Spotecznej z dnia 2 kwietnia 2004 r. w
sprawie sposobow i warunkow bezpiecznego uzytkowania i usuwania wyrobow zawierajacych
azbest (Dz. U. z dnia 21 kwietnia 2004 r.).
Wykonawca powinien zapewni¢ odpowiednie warunki transportu odpadoéw niebezpiecznych do
miejsc ich wykorzystania lub unieszkodliwienia.
Lad przestrzenny i krajobraz kulturowy
Nowa droga zmienia krajobraz tej czg$ci Btonia likwidujac podmiejska enklawe spokoju w
zabudowie luznej z ogrodami i przestrzeniami wolnymi. W nastgpstwie tych zmian nastapi
zabudowa dzialek dobrze skojarzonych z droga, ale lezacych w bezpiecznej od niej odlegtosci.
Nalezy przystapi¢ do procedury zmiany mppz, tak by zmiany te przebiegaly z korzyscia dla tadu

przestrzennego, a takze utrzymaty, lub zwigkszyly wartos¢ dziatek potozonych w sasiedztwie.

11. POZIOM TECHNOLOGICZNY PRZEDSIEWZIECIA WG PODEJSCIA IPPC/BAT
Podczas budowy drogi powinien by¢ stosowany sprzg¢t budowlany zapewniajacy mozliwie
najmniejsze poziomy uciazliwosci robot budowlanych dla otaczajacego $§rodowiska. Dotyczy to w

szczegblnosci:
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e frezowania istniejacych nawierzchni drogowych: uzyty sprz¢t powinien charakteryzowac sig
niskimi poziomami emitowanego hatasu,

e rozbiorki istniejacych budynkéw 1 nawierzchni drogowych: uzyty sprzet (np. mioty
pneumatyczne) powinien charakteryzowac si¢ niskimi poziomami emitowanego hatasu;

e robot ziemnych: zastosowane technologie 1 sprzet powinny zapewni¢ jak najnizsze poziomy
emitowanego hatasu; w zasadzie nie powinno si¢ wprowadzaé sprzgtu o mocach
akustycznych powyzej 95 dB/A;

e transportu gotowych mieszanek mineralno-asfaltowych: uzyty sprzgt powinien zapewniac
szczelne przykrycie skrzyni tadunkowej, zapobiegajace wydostawaniu si¢ odorow, nie
dopuszczalne jest organizowanie mieszalni w sasiedztwie zabudowy;

e whbudowania gotowych mieszanek mineralno-asfaltowych w projektowane nawierzchnie
drogowe: uzyty sprzet powinien charakteryzowac si¢ niskimi poziomami emitowanych
zanieczyszczen powietrza;

e fundamentowych robot mostowych: zastosowane technologie i sprzet powinny
charakteryzowac si¢ niskimi poziomami emitowanego hatasu, zwlaszcza w odniesieniu do
robot palowych i wykonywania $cianek szczelnych.

Uzytkowanie drogi jest zwiazane Z ruchem pojazdow samochodowych, ktére sa odpowiedzialne za
wigkszo$¢ uciazliwych oddziatywan drogi na $rodowisko. Zmiany w konstrukcjach silnikéw
samochodowych 1 strukturze rodzajowej parku samochodowego maja decydujacy wpltyw na
poziomy hatasu i1 zanieczyszczen powietrza w otoczeniu drog. Zmiany te nastgpuja bardzo powoli,
ale w diugich okresach czasu powoduja istotne zmniejszenie emisji jednostkowych, ktore zostato
uwzglednione w prognozach ilosciowych poszczegolnych oddziatywan drogi. Pojazdy
samochodowe nadal nie sa objete standardami IPPC/BAT, jednak takie regulacje moga si¢ pojawic.
Wtedy bedzie mozna zadekretowac, jakie z tych standardow obowiazywac¢ beda w Btoniu na drodze
579.

Obecna struktura rodzajowa pojazdoéw poruszajacych si¢ po polskich drogach zasadniczo nie r6ézni
si¢ od pojazdow uzywanych w krajach rozwinigtych, najbardziej zaawansowanych w ochronie
srodowiska. Zaktada sig, ze w okresie prognozy to ujednolicenie zostanie zachowane. Mozna, zatem

przyjaé, ze dla tej drogi na etapie eksploatacji przyjeto najlepsza dostepna technologie.
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12. MOZLIWOSC UTWORZENIA OBSZARU OGRANICZONEGO UZYTKOWANIA
Obszar ograniczonego uzytkowania (OOU) jest narzgdziem ochrony §rodowiska przydatnym przy
inwestycjach drogowych, gdzie zazwyczaj prognozuje si¢ ponadnormatywne poziomy zagrozen
fizycznych, przede wszystkim hatasu. W przypadku ocenianego przedsigwzigcia ustanowienie OOU
mogto by si¢ okaza¢ dobrym rozwiazaniem, przyspieszajacym wydanie decyzji sSrodowiskowej, ale
dla mieszkancoéw posesji objetych ponadnormatywnym hatasem w porze nocnej tylko teoretycznie
korzystnym. Wynika to z koniecznych, bardzo dlugotrwalych dzialan administracyjnych przy
zawieraniu umow odszkodowawczych, a takze przy szczegdtowym okreslaniu zasiggu OOU.
Potencjalna granica zasiggu tego obszaru jest, izofona 50 dB dla pory nocnej. Wprowadzi¢ jednak
nalezy korekte stosownie do delimitacji odcinkéw inwestycji. Obszar mozna wyznaczy¢ tylko
wokot odcinka drugiego, gdzie powstaje nowa droga (o zupelie innych parametrach niz istniejaca
ul. Towarowa), a zatem pojawia si¢ nowa uciazliwos¢. W przypadku rejonu skrzyzowania z ul.
Sochaczewska oraz przy ul. Grodziskiej na potudnie od wiaduktu obszaru takiego nie powinno si¢
ustanawia¢, gdyz juz obecnie uciazliwos¢ akustyczna jest tam powyzej normy. Zatem istnieje
formalna i merytoryczna podstawa do ustanowienia OOU pomigdzy poludniowym skrajem
skrzyzowania z ul. Sochaczewska a wiaduktem, tacznie z nim. Warunkiem podstawowym musi by¢
jednak okreslenie, kiedy i w jaki sposob uciazliwosci akustyczne beda usunigte. Obszary takie
ustanawia si¢, bowiem na czas okreslony. Praktycznie chodzi, wigc 0 termin wyprowadzenia ruchu
tranzytowego, a moze i ci¢zkiego z nowej trasy, co powinno obnizy¢ ucigzliwos$¢ halasowa noca.
Dokumentacja, 0 OOU moze powsta¢ po pomiarach przeprowadzonych w fazie oceny
porealizacyjnej. Wtedy takze nalezy przeanalizowal szanse na usunigcie ucigzliwosci w
przysztosci. Przede wszystkim jednak taki zapis w decyzji srodowiskowe] powinien wstgpnie
akceptowac inwestor, gdyz narzedzie to naklada na niego liczne i do§¢ skomplikowane obowiazki.
W przypadku analizowanej trasy inwestor, czyli Mazowiecki Zarzad Drog Wojewodzkich wyraza
jednoznacznie sprzeciw w sprawie ewentualnego ustanawiania OOU. Wprowadzenie zapisu 0 OOU
do decyzji spowoduje wstrzymanie prac nad przedsigwzigciem drogowym w Bloniu.

Kwestia moze by¢ aktualna po zmianie stanowiska inwestora.

13. ANALIZA ISTNIEJACYCH I MOZLIWYCH KONFLIKTOW SPOLECZNYCH
Podstawa do prowadzenia konsultacji 1 negocjacji spotecznych, ktére sa nieodlacznym elementem
procedury OOS jest Dyrektywa Unii Europejskiej 90/313/EWG z dnia 7 czerwca 1990 roku w
sprawie swobodnego dostgpu do informacji o sSrodowisku:

edaje kazdemu, bez wzgledu na obywatelstwo czy interes prawny, prawo do informacji o

srodowisku 1 jego ochronie,
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e zapewnia udziat spoteczenstwa w postgpowaniach w sprawach z zakresu ochrony $srodowiska,
polegajacych na prawie sktadania uwag i wnioskow, w tym réwniez w postgpowaniu w
sprawie oceny oddziatywania planowanych przedsigwzi¢¢ na srodowisko.

Zapisy te sa przeniesione do polskiego ustawodawstwa (Ustawa OOS), ponadto kwestie te reguluje
ratyfikowana Konwencja z Arhus.
Realizacja ocenianego przedsigwzigcia nadal jest w znacznym stopniu uwarunkowana osiagnigciem
odpowiedniego poziomu zrozumienia dla niej przez spoteczno$¢ Btonia, zwlaszcza mieszkancow
przysztego ewentualnego sasiedztwa obwodnicy. Postgpowanie z udziatem spoteczenstwa powinno
doprowadzi¢ do okreslenia rzeczywistych zagrozen mieszkancow ze strony nowej trasy, wskazania
poziomu tych zagrozen, uzgodnienia zabiegdéw mitygacyjnych i1 zagwarantowanie wprowadzenia
ich. Jednoczes$nie powinno si¢ zidentyfikowaé wszystkie racjonalne obawy, postulaty i wnioski
stopniowo oddalajac fatszywe, a eksponujac konstruktywne. W ostateczno$ci rozwiazanie powinno
mie¢ charakter referendalny w granicach wyszczegdlnionych grup interesow.
Analiza konfliktow spotecznych na tle ekologicznym, ktére miaty (lub maja) miejsce w Polsce (po
roku 1989), wskazuje, ze najistotniejsza ich przyczyna jest ignorowanie lub lekcewazenie
spotecznej percepcji zdarzen ekologicznych. Dlatego przedmiotowa inwestycja wiaze si¢ z
mozliwie szerokim pasmem transmisji informacji, dyskusji i gromadzenia wnioskdéw. Ostatnie
otwarte spotkanie ze spolecznos$cia Btonia odbylo si¢ w koncu czerwca 2010, na niecaty miesiac
przed zakonczeniem Kolejnej wersji raportu. Zaprezentowano koncepcje wskazania rozwiazan
fagodzacych uciazliwosci srodowiskowe. Potwierdzity si¢ zarowno zastrzezenia stron jak 1 swoista
mapa Btlonia z entuzjastami inwestycji (centrum miasta) i przeciwnikami (mieszkancy sasiedztwa
obwodnicy). Racjonalne elementy tego rozdzielenia sa oczywiste:
+ Budowa obwodnicy uwolni $rédmiescie od ruchu tranzytowego i1 zwigzanych z nim
powaznych zagrozen i uciazliwosci;
% Nie ma wigkszych szans na inne szybkie rozwiazanie o podobnych skutkach;
¢ Mieszkancy sasiedztwa nowego przebiegu beda poddani ponadnormatywnemu halasowi,
zwlaszcza noca, co spowoduje nastgpstwa zdrowotne 1 obnizy wartos¢ tych posesji.
Konflikt spoteczny na tle ekologicznym w spolecznosci lokalnej w zwiazku z planowanym
przedsigwzigciem mozna zinterpretowac, jako powstanie takiej sytuacji, w ktorej spostrzegane
przez mieszkancow ryzyko ekologiczne przedsigwzigcia w ich §rodowisku lokalnym przekracza
mozliwos$ci jego zaakceptowania przez tych mieszkancow. Stan taki si¢ obecnie utrzymuje, choé¢
zaproponowane w Raporcie posunigcia mitygacyjne powoli zbieraja zwolennikoéw, ktorych do tej

pory praktycznie po stronie sasiadow trasy nie byto.
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Gléwna przyczyna ewentualnych konfliktow spotecznych zwiazanych z realizacja kazdej
inwestycji, a inwestycji drogowej mogacej znaczaco oddziatywaé na srodowisko w szczegolnosci,
sa zagrozenia interesow 0sob trzecich podlegajacych ochronie prawnej, a takze realizacja inwestycji
prowadzona z naruszeniem obowiazujacych przepisOw prawa, w tym prawa miejscowego, ktérym
sa zwlaszcza ustalenia miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dotyczace terenu, na
ktorym realizowana jest inwestycja. Ten problem jest w Bloniu szczegdlnie aktualny. Plan, zdaniem
czesci spoteczenstwa, zostat uchwalony z naruszeniem interesow mieszkancow i dlatego jest
obecnie regularnie zaskarzany.

Prawo ochrony srodowiska daje kazdemu, bez wzgledu na obywatelstwo czy interes prawny, prawo
do informacji o $srodowisku i jego ochronie oraz zapewnia udziat spoteczenstwa z zakresu ochrony
srodowiska, polegajacych na prawie sktadania uwag i wnioskdw, w tym réwniez w postgpowaniu,
w sprawie oceny oddzialywania przedsigwzigcia inwestycyjnego na $rodowisko. Spolecznosé
lokalna ma prawo do wspotdecydowania w kwestiach dotyczacych nowych inwestycji mogacych
znaczaco oddzialywa¢ na s$rodowisko. Moga by¢ one postrzegane przez t¢ spotecznosé, jako
potencjalne zagrozenie integracji ich $rodowiska spoteczno-przyrodniczego lub tez, jako ryzyko
ekologiczno-zdrowotne zagrazajace ich dotychczasowej egzystencji.

Spostrzegane czy tez spodziewane przez mieszkancow ryzyko ekologiczno-zdrowotne w ich
srodowisku lokalnym moze by¢ przez nich oceniane, jako przekraczajace mozliwosci jego
zaakceptowania. Dlatego tez jednym z elementéw obnizajacych ryzyko zaistnienia konfliktéw jest
prowadzenie akcji informacyjnych o przedsigwzigciu inwestycyjnym wsrod mieszkancow danego
terenu (przede wszystkim ws$rod mieszkancoéw przebudowywanych odcinkow ulic), zwracajac
uwage na omoéwienie zardwno pozytywnego jak 1 negatywnego oddzialywania projektowanego
obiektu na §rodowisko, w tym na zdrowie ludzi.

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze wiele podstawowych interesow osob trzecich nie zostanie w
rezultacie inwestycji naruszonych. Jednakze naruszone zostanie bezpieczenstwo ekologiczne w
przypadku tych mieszkancow, ktorzy dotychczas nie byli poddawani szkodliwym oddziatywaniom
hatasu, a po wybudowaniu drogi beda, co Raport udowadnia bez watpliwosci. Tym samym
zasadniczy problem spoleczny polega na znalezieniu takich sposobow tagodzacych zagrozenia lub
takich rekompensat by uzyska¢ zgodg na realizacje inwestycji. Powaznym problemem pozostanie
ustalenie granicy pomigdzy tymi, ktorzy juz nie sa poddani zagrozeniom, a tymi, ktorzy sa. To
najtrudniejszy element procesu negocjacji, ktore trwa¢ beda do wydania pozwolenia na budowe a
nastgpnie powrdca przy wydawaniu decyzji zwiazanych z raportem porealizacyjnym.
Spoteczenstwo lokalne Btonia jest dobrze zorganizowane i §wiadome swoich potrzeb w zakresie

poprawy komfortu ich zycia w miescie. Aktywnos¢ spoteczna znalazta zwoje odzwierciedlenie w
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powstaniu i dzialalno$ci dwoch stowarzyszen o zasadniczo odmiennych pogladach na rozwiazania
komunikacyjne w miesécie. Pierwsze z nich to Stowarzyszenie Drogi Blonia dziatajace od 6 lat i
konsekwentnie popierajace koncepcje budowy tzw. obwodnicy zachodniej Blonia. Stowarzyszenie
od poczatku swojej dziatalnosci w licznych pismach do wtadz samorzadowych i mediéw walczy o
jak najszybsza realizacje inwestycji argumentujac swoja postawe trudnymi i ciagle pogarszajacymi
si¢ warunkami zycia mieszkancéw Blonia zwigzanymi ze znacznym wzrostem ruchu pojazdow,
zwlaszcza tirow przez centrum miasta. Stowarzyszenie bierze aktywny udziat w procesie
podejmowania decyzji administracyjnych dotyczacych inwestycji drogowych w Bloniu na etapie
konsultacji spotecznych. Kilkukrotnie aktywno$¢ stowarzyszenia przybrala forme wystapien
spotecznych w formie demonstracji, pikiet i blokad drog. Stowarzyszenie nie widzi alternatywy dla
proponowanej trasy, bedacej od lat w planach, zaznaczajac, ze jej budowa nie jest ostatecznym
rozwiazaniem problemu tranzytu samochodow przez miasto, a jedynie jego etapem. Docelowo ma
powsta¢ obwodnica zewngtrzna, ktéra wyprowadzi ruch tranzytowy poza Blonie. Tylko nie
wiadomo — kiedy?

Odmienne stanowisko reprezentuje Stowarzyszenie Btonie Dzi$§ 1 Jutro powstate w 2004 roku z
inicjatywy mieszkancow Btlonia z ulic: Towarowej, Kolejowej, Grodziskiej, Kwiatowej,
Aksamitnej, Bieniewickiej. Od poczatku powstania w pismach kierowanych do witadz lokalnych,
réznych instytucji i mediow stowarzyszenie stanowczo protestuje przeciw koncepcji budowy tzw.
obwodnicy zachodniej argumentujac swoje stanowisko interesami osoéb mieszkajacych w domach
wzdluz planowanej trasy. Stowarzyszenie forsuje koncepcj¢ wyprowadzenia ruchu tranzytowego
poza miasto. W pismie skierowanym za posrednictwem Urzedu Wojewddzkiego do ministerstwa
Srodowiska z maja 2008 roku Stowarzyszenie wniosto zazalenie na Postanowienia Wojewody
naktadajace obowiazek sporzadzenia i ustalajace zakres raportu oddziatywania na $rodowisko dla
budowy zachodniej obwodnicy Btonia wraz z budowa wiaduktu nad torami PKP oraz mostu przez
rzeke Rokitnicg. W PiSmie stowarzyszenie uzasadnia swoje stanowisko brakiem pelnej informacji o
skutkach srodowiskowych przedsigwzigcia, a takze tendencyjno$cia i nierzetelnoscia informacji
zawartych we wniosku inwestora.

We wrzesniu 2009 r. odbyla si¢ rozprawa administracyjna otwarta dla spoteczenstwa
zorganizowana przez Regionalna Dyrekcje Ochrony Srodowiska w Warszawie. Tematem
przewodnim bylo przedsigwziecie polegajace na budowie zachodniej obwodnicy Blonia wraz z
budowa wiaduktu nad torami PKP oraz mostu przez rzeke Rokitnicg. Wsrod mieszkancow miasta
widoczne byto bardzo duze zainteresowanie omawianym tematem, o czym $wiadczy liczba osob
obecnych na tej rozprawie - ponad 300 oraz liczba nadestanych uwag pisemnych.

Podczas spotkania poruszone zostaty kwestie dotyczace przebiegu obwodnicy jak rowniez dziatan
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fagodzacych, w tym zwlaszcza rdéznego typu ekranéw chroniacych przed hatasem.
Dzigki spotkaniu do sprawy dotaczone zostaly dodatkowe wnioski oraz wskazano istotne kwestie
dla lokalnej spotecznosci - min. potrzebe ponownej analizy wariantow przebiegu obwodnicy.
Podstawowymi wnioskami byl pomiar hatasu oraz potrzeba ponownej analizy wariantow, jak
réwniez przekazanie raportu OOS do oceny przez Regionalna Komisje ds. OOS.

W wyniku kolejnych postegpowan RDOS zalecit inwestorowi za posrednictwem organu
prowadzacego sprawe (Burmistrz Blonia) wykonanie nowej wersji Raportu w wigkszym stopniu
uwzgledniajacej postulaty mieszkancow.

Biorac pod uwagg charakter zaprojektowanej inwestycji, jej wptyw na $rodowisko i zdrowie ludzi
oraz konieczno$¢ wywlaszczen Raport stwierdza, ze projektowane przedsigwzigcie bgdzie nadal
zrédtem konfliktéw spolecznych zwlaszcza w  kontek$cie dlugoletniego sporu migdzy
zwolennikami a przeciwnikami omawianego rozwigzania drogowego. Obie strony konfliktu
wykazuja duzy stopien determinacji w doprowadzeniu sprawy do korzystnego dla nich zakonczenia,
sa dobrze zorganizowane, posiadaja wypracowane przez lata dziatalno$ci doswiadczenie oraz
orientacj¢ w przepisach prawa. Konsensus jest praktycznie niemozliwy, czego dobrym dowodem
jest zalaczone pismo protestacyjne spotecznosci ogrodkow dziatkowych. Z drugiej strony jednak,
dos¢ kategoryczne propozycje poprzedniego Raportu (wywlaszczenia) zyskaty wigcej zrozumienia
niz ekrany powodujace tylez korzysci, co innych ucigzliwosci. Niestety, procedura OOS nie moze
podazaé tym $§ladem proceduralnym.

Bogata dokumentacja zwiazana z reakcjami spotecznymi jest w posiadaniu Burmistrza i byta przez
Autorow raportu analizowana. Pomija si¢ uwagi zgloszone przez strony wskazujace na uchybienia
poprzednich wersji raportu oraz ztosliwosci kierowane obustronnie oraz do wybranych wiadz.

W przededniu przygotowania kolejnej, uzupetlnionej i zestawiajacej poprzednie wyjasnienia i
aneksy wersji Raportu w sierpniu 2011 roku stanowiska stron konfliktu nie ulegly zmianie. Grupa
mieszkancOw otoczenia projektowanej trasy zada wytyczenia innego wariantu przebiegu
obwodnicy, mieszkancy centrum, spodziewajac si¢ wieloletnich staran o inny przebieg, zadaja
mozliwie szybkiej realizacji inwestycji. Oba stowarzyszenia oraz pewna liczba mieszkancow
Blonia, jako strony w postgpowaniu szybko reaguja na nowe fakty w postgpowaniu, kontroluja
zgodno$¢ procedury z prawem oraz z cala pewnoscia wykorzystaja mozliwosci odwotawcze po

wydaniu niekorzystnej w ich mniemaniu decyzji.
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14. PROPOZYCJA ZAKRESU MONITORINGU SRODOWISKA

Konkretne drogi nie sa objete systemem Panstwowego Monitoringu Srodowiska. Pomiary, ktore
powinny by¢ przeprowadzone w sasiedztwie projektowanej inwestycji beda zwiazane z potrzeba
wykonania oceny porealizacyjnej, 0 czym mowa W nastgpnym rozdziale. Natomiast pomiarem
referencyjnym okreslajacym posrednio uciazliwo$¢ drogi jest fachowy pomiar ruchu prowadzony
przez administracje drogowa, w tym przypadku Generalna Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad,

Oddziat w Warszawie Oddziat w Ozarowie Mazowieckim.

15. ZAKRES | WARUNKI WYKONANIA ANALIZY POREALIZACYJNEJ W POSTACI
RAPORTU POREALIZACYJNEGO
Obowiazek wykonania takiej oceny jest oczywisty w $wietle przedstawionych analiz 1 stopnia
niepewnosci prognoz ruchowych. Analizg taka i wynikajacy z niej raport porealizacyjny nalezy
przedstawi¢ przed uptywem 2 lat od uzyskania pozwolenia na eksploatacj¢. Zasadnicze pomiary
akustyczne, aerosanitarne oraz geochemiczne powinny by¢ wykonane nie wczesniej niz po roku od
tej daty. Objacé powinny:
e Zdjgcie akustyczne w charakterystycznych profilach drogi oraz pomiary przed frontami
narazonych posesji oddalonych od drogi o mniej niz 300 m.
e Pomiary NOy i PM10 w tych samych profilach, a takze w sasiedztwie skrzyzowan.
e Pomiary jako$ci $ciekoéw drogowych na wylotach z tapaczek i1 w miejscu zrzutu do
Rokitnicy.
e Reperowe badania chemizmu gleby w profilu na odcinku bez zabudowy.
e Pomiary aerosanitarne i akustyczne musza by¢ skojarzone z pomiarem natezenia ruchu, co
wymaga kilkakrotnych powtorzen w réznych porach, takze w nocy.
Raport powinien okresli¢ dalsza listg posesji wymagajacych zabezpieczen, a takze dalszych posesji,
ktorych ochrona akustyczna jest konieczna. Na tym etapie nalezy takze podja¢ ewentualng decyzje
o zatozeniu lub nie ekranow, ktorych teoretyczny przebieg przedstawia niniejszy Raport.
Raport ma zdecydowa¢ czy podejmuje si¢ procedurg ustanowienia OOU. Jesli inwestor pozostanie
na stanowisku przeciwnika wprowadzenia OOU, nalezy zaniecha¢ takie post¢gpowanie.
Szczegbdlnie wazne beda pomiary halasu w porze nocnej, pozwalajace na rzeczywiste wykreslenie
izofony 50 dB. W Raporcie tym nalezy jeszcze raz oceni¢ mozliwos¢ zmiany klimatu akustycznego

w zwiazku z planami budowy obwodnicy zewngtrznej (wschodniej badz réwnoleznikowe;j).



113

W Raporcie porealizacyjnym nalezy takze oceni¢ dokonane zmiany w zieleni, funkcjonowanie
potek lub przej$¢ ekologicznych, prace separatoréw, sprawnos¢ organizacji ruchu oraz zmiany w
jego natgzeniu zaréwno na nowej trasie, jak 1 na przebiegu starym. Nalezy takze zebra¢ opinie
spoteczenstwa i instytucji znajdujacych si¢ przy nowej trasie, a takze zapozna¢ si¢ z postgpem prac
wywlaszczeniowych 1 inzynierskich shuzacych ograniczaniu ucigzliwos$ci fizycznych trasy oraz

zwiazanych z przygotowywaniem zmian w mppz.

16. PODSUMOWANIE I WAZNIEJSZE WNIOSKI SKIEROWANE DO ZAPISOW
DECYZYJNYCH DSU

Raport wskazuje, ze przeprowadzona analiza wariantowa przebiegu drogi 579 przez Btlonie
wyklucza mozliwos$¢ utrzymywania si¢ obecnego stanu w sytuacji, gdy istnieje realna, wsparta
zobowigzaniami finansowymi, mozliwo$§¢ wprowadzenia zdecydowanie lepszego, takze
srodowiskowo rozwiazania. Za jego wyborem przemawiaja wzgledy zdrowotne mieszkancow oraz
straty $rodowiskowe utrzymywania si¢ obecnego stanu. Analizowany wariant obwodnicy
wschodniej, nieznacznie korzystniejszy srodowiskowo 1 by¢ moze korzystniejszy spolecznie (brak
szczegotowego wytyczenia) niestety nie moze by¢ brany pod uwage ze wzgledu na jednoznaczna
opini¢ administracji drogowej o odlegltej perspektywie rozpatrywania go, co przeciez nie oznacza
rozpoczecia budowy (10-15 lat). Wariant technologiczny eliminujacy czg$¢ zagrozen akustycznych
w postaci tunelu, jest zbyt kosztowny w relacji do wartos$ci chronionych terenow, a ponadto nie
stuzy poprawie warunkow transportowych w samym miescie. Inne przebiegi potudnikowe w
granicach miasta oraz bezposrednio poza jego granicami administracyjnymi, niosa wigksze
zagrozenia fizyczne, sa kosztowniejsze 1 nie spelniaja jednego z celow przedsigwzigceia, jakim jest
uporzadkowanie ruchu kotowego w Bloniu. W tych okoliczno$ciach Raport stwierdza mozliwos¢
realizacji projektu inwestorskiego z zapewnieniem szczegétowo opisanych w Raporcie zabiegow
zmniejszajacych oczywista uciazliwos¢ drogi.

W szczegolnosci zapisy decyzji powinny tyczy¢ si¢ rozwigzania problemu ponadnormatywnych
zagrozen akustycznych. Prognozowany hatas drogowy spowoduje, ze w strefie powyzej 50dB w
porze nocnej znajdzie si¢ zabudowa przy obecnej ul. Towarowej i Grodziskiej oraz przy wylotach
niektorych przecznic. W czterech przypadkach nie ma innego sposobu na usunigcie tych zagrozen
jak tylko wywlaszczenie lub zmiana funkcji mieszkalnych — obiekty te znajduja si¢ zbyt blisko pasa
drogowego by sensownie lokowa¢ tu ekran akustyczny. Rap[ort zaleca jednak zastosowanie
ekranow, gdyz formalnie decyzja nie moze zaklada¢ wywlaszczen. Nalezy jednak przewidywac, ze
do czasu przeprowadzenie analizy porealizacyjnej, zgodnie z deklaracja wladz miasta nastapia

stosowne rozwiazania umozliwiajace zaniechanie wznoszenia kontrowersyjnych ekranow.
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Inne wymienione w Raporcie zabiegi powinny by¢ sfinalizowane po przeprowadzeniu analizy
porealizacynej. Wykonanie takiej analizy jest absolutnie konieczne. Wtedy tez podjgta bedzie
decyzja o ewentualnym ustanowieniu obszaru ograniczonego uzytkowania, CO na dzisiejszym etapie
postgpowania nie jest mozliwe. Ze wzgledu na aspekt spoteczny nalezy takze zapisa¢ w decyzji
obowiazek kontroli stanu akustycznego i aerosanitarnego przy miejskim odcinku obwodnicy, co 5
lat.

Inne zagrozenia, po zastosowaniu zapisanych $srodkow mitygacyjnych staja si¢ nie tak istotne.
Decyzja zapewne powtdrzy wazniejsze z tych zabiegdw i odniesie si¢ do zidentyfikowanych
zagrozen.

Raport proponuje takze niewielkie korekty do projektu obwodnicy zmniejszajace jej uciazliwosc.
Szersza kwestia, ktora Decyzja moze takze objac jest przysztos¢ drogi 579 przecinajacej KPN.
Raport udawania, ze nawet po wymuszonych ograniczeniach tranzytu tirow przez Park obecny stan
tej drogi jest nie do utrzymania. Obszar o najwyzszym statusie ochronnym jest przedzielony i
ustawicznie degradowany przez ruch. Po zrealizowaniu ocenianego przedsigwzigcia presja ta
wzro$nie. Koniecznym rozwigzaniem na dzi$ jest ograniczenie ruchu noca oraz wprowadzenie
kontroli poruszajacych sig po tej drodze pojazdéow. Docelowo droga powinna by¢ dostgpna tylko dla
ruchu lokalnego. Wydawanie decyzji administracyjnej dotyczacej drogi nr 579 jest jedyna okazja do
wprowadzenia takich uwarunkowan, zwlaszcza, ze inwestorem jest mazowiecka administracja
drogowa.

Eksponuje si¢ problemy zwiazane z partycypacja spoleczna. Istotne braki w prowadzeniu
konsultacji i negocjacji spowodowaty trwaly konflikt pomigdzy zwolennikami i przeciwnikami
obwodnicy. Zostal on tylko czesciowo I chwilowo ztagodzony podczas ostatnich spotkan i rozmow.
Decyzja z pewnoscia nie bgdzie spolecznie zaakceptowana, bez wzgledu na jej tres¢. Nalezy, zatem
kontynuowac¢ pelna otwarto$¢ proceduralng oraz edukacj¢ zmierzajaca do uzyskania trudnego, ale

koniecznego konsensusu.

17. SKLAD ZESPOLU WYKONUJACEGO RAPORT
Pracami nad Raportem kierowat dr Witold Lenart ( w ramach firmy GEA V), ponadto opracowan

specjalistycznych dostarczyli: Bartosz Sgk (firma Navitas) oraz Joanna Lenart —Kowalska.
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18. STRESZCZENIE W JEZYKU NIESPECJALISTYCZNYM

Niniejszy Raport opracowano w celu okreslenia oddziatywania projektowanej inwestycji drogowej
na srodowisko, dla etapu postepowania o wydanie decyzji o uwarunkowaniach srodowiskowych dla
przedsiewziecia inwestycyjnego polegajqcego na budowie ukladu komunikacyjnego pt: Budowa
zachodniej obwodnicy Blonia wraz z budowq wiaduktu nad torami PKP oraz mostu przez rzeke
Rokitnice. Decyzja taka jest niezbedna dla uzyskania pozwolenia na budowe, a wiec warunkuje
realizacje przedsiewziecia. Polskie prawo srodowiskowe, w Slad za unijnym zaktada, ze nowe
przedsiewziecia nie mogq pogarsza¢ warunkow zZycia mieszkancow w takim stopniu, by
przekraczane byly normy jakosci. Dlatego nowa droga nie moze powstac¢ bez zapewnienia ochrony
dla tych mieszkancow, ktorzy, zgodnie z prognozami, poddani sq niekorzystnemu wpbywowi hatasu i
spalin.

Zakres raportu obejmuje przede wszystkim takie elementy srodowiska jak: klimat akustyczny, czyli
hatas, powietrze atmosferyczne, grunty, wody podziemne, ad przestrzenny. Ponadto w przypadkach
umotywowanych w ocenie okreslono mozliwe do przyjecia sposoby minimalizowania ujemnego
wplywu na Srodowisko obiektu oraz niezbednych do osiqgniecia tego celu urzqdzen ochronnych.
Teren planowanej inwestycji znajduje sie¢ w zachodniej czesci Blonia, pomiedzy skrzyzowaniem ul.
Modliriskiej z ul. Sochaczewskq a skrzyzowaniem ul. Grodziskiej z ul. Zukéwka. Obejmuje korytarz
przeznaczony pod budowe trasy gtowmej oraz krotkie odcinki ulic poprzecznych, powigqzanych
funkcjonalnie z projektowang trasq.

Planowana droga bedzie przebiegala przez tereny o zrozmicowanym  charakterze
zagospodarowania.

W czesci potnocnej, po obu stronach wlotu ul. Modlinskiej dominuje zabudowa jednorodzinna. Po
potudniowej stronie skrzyZowania ul. Modlinskiej i Sochaczewskiej, rozciqgajq sie tereny
nieuzytkow, ktore siegajq az do rzeki Rokitnicy. Po wschodniej stronie tego obszaru, przy ul.
Targowej usytuowana jest stacja paliw i targowisko miejskie, natomiast po stronie zachodniej —
glownie nieuzytki i pojedyncza posesja. Po potudniowej stronie Rokitnicy znajdujq sie ogrodki
dziatkowe, z ktorymi sqsiaduje miejska oczyszczalnia Sciekow. Na dalszym odcinku projektowana
droga bedzie przebiega¢ po sladzie istniejqcej ulicy Towarowej, wzdluz zachodniej granicy
cmentarza rzymsko-katolickiego. Po przeciwnej stronie zachowaly si¢ teremy o charakterze
rolniczym. W dalszej czesci — pomiedzy skrzyzowaniami ul. Towarowej z ul. Bieniewickq i Niecalq
az do ul. Kolejowej — wystepuje Iluzna zabudowa jednorodzinna oraz tereny obecnie
niezagospodarowane. Za ulicq Kolejowq projektowana droga przetnie tory PKP linii magistralnej
nr 3 [E-20] relacji Warszawa - Kunowice. Po zachodniej stronie przewidywanego przekroczenia

torow znajduje sie dworzec, a po stronie wschodniej — strzezony przejazd, usytuowany w ciqgu
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drogi wojewodzkiej nr 579. Po potudniowej stronie torow droga zostanie wpisana w przekroj ul.
Grodziskiej, lezqcej w ciqgu drogi wojewddzkiej nr 579. Po wschodniej stronie tego odcinka
znajdujq sie tereny przemystowe oraz obiekty uzytecznosci publicznej. Po stronie zachodniej
dominuje zabudowa jednorodzinna z niewielkimi punktami ustugowymi i handlowymi. Jedynie
niewielki teren u zbiegu ul. Mokrej i Sktadowej ma inny charakter.

W rejonie dotychczasowego przebiegu drogi wojewodzkiej nr 579 przez centrum Blonia, stwierdza
sie bardzo wysokq uciqzliwos¢ dla mieszkancow oddziatywania ruchu samochodowego na klimat
akustyczny i stan zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego. Fakt ten by/ i jest powodem
wielokrotnych protestow mieszkancow zqdajqcych budowy alternatywnej trasy.

Lokalizacja nowej trasy oraz wlotow ulic podporzqdkowanych, niemal w calosci jest zbiezna z
liniami wyznaczonymi w Miejscowym Planie Zagospodarowania Przestrzennego miasta Blonie,
zatwierdzonym uchwalq Rady Miejskiej nr XLI/488/06 z dnia 13 stycznia 2006 r. Plan ten jest
czesciowo oprotestowany, co jednak nie uniemozliwia formalnie realizacji przedsiewziecia w trybie
przepisow o drogach publicznych.

Planowana obwodnica bedzie przebiegal przez tereny o przecietnych walorach przyrodniczych,
znacznie przeksztatconych przez dziatalnos¢ cztowieka. Obszar inwestycji nie jest objety systemem
ochrony przyrody. Nie wystepujq tu udokumentowane stanowiska roslin i zwierzqt chronionych.
Szata roslinna i wystepujqce tu zwierzeta reprezentowane sq przez gatunki pospolite
charakterystyczne dla Nizu Polskiego i terenow zurbanizowanych.

Omawiany obszar charakteryzuje si¢ prostq budowq geologiczng, nie ma zagrozenia ze strony
zjawisk geodynamicznych.

W' Raporcie rozpoznano i ustalono potencjalne zagrozenia dla srodowiska i zaproponowano
odpowiednie srodki techniczne ograniczajqce przedostawanie sie zanieczyszczen 7 drogi.
Srodowisko gruntowo- wodne

W rejonie planowanej obwodnicy wystepuja wody podziemne W utworach roznych okresow. Ze
wzgledu na brak izolacji utworami nieprzepuszczalnymi zagrozone bedq wody pierwszego poziomu
wodonosnego. Jednak poziom ten w miejscu inwestycji ma charakter nieciqgly i nie ma znaczenia
uzytkowego. Gitowny poziom uzytkowy zwiqzany jest w utworami glebszymi (trzeciorzed) 1 ze
wzgledu na dobrq izolacje od powierzchni terenu nie jest zagrozony. Inwestycja nie bedzie miata
wphywu na jakos¢ oraz ilos¢ ujmowanych wod podziemnych z tego poziomu.  Ujecie sciekow
opadowych z drogi do szczelnego systemu kanalizacji oraz zastosowanie urzqdzen
podczyszczajacych Scieki deszczowe zrzucane do Rokitnicy skutecznie ochroni srodowisko wodno-

gruntowe przed zanieczyszczeniami sptywajqcymi z drogi. Praktycznie zagroZenie nie wystepuje.
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Gleby w sqsiedztwie drogi ulegnq zanieczyszczeniu w wyniku emisji zwiqzkow chemicznych, przy
czym w odniesieniu do wiekszosci metali ciezkich poziom emisji bedzie zalezat glownie od natezenia
ruchu drogowego. W okresie perspektywicznym do 2025 r. nie powinny wystqpi¢ przekroczenia
wartosci dopuszczalnych zarowno w obrebie pasa drogowego jak i poza w warunkach normalnej
eksploatacji drogi. W sytuacjach awaryjnych mogaq pojawié sie lokalnie zanieczyszczenia ziemi i
gleb o wartosci i zasiegu wynikajqcym z okolicznosci wypadku drogowego z udziatem samochodu-
cysterny oraz ze skutecznosci akcji ratowniczej, przy czym w przypadku przekroczenia poziomow
dopuszczalnych podjete zostanq W ramach akcji ratunkowej odpowiednie dziatania doprowadzajqce
Jjakosc¢ gleb i ziemi do zgodnosci ze standardami jakosci Srodowiska. Zwraca sie uwage, Ze na nowej
trasie prawdopodobienstwo wystgpienia takiej awarii w porownaniu z obecnym przebiegiem jest
kilkakrotnie mniejsze.

W  Raporcie dokonano obliczen akustycznych zgodnie z obowiqzujqca metodykq i przy
prognozowanych parametrach ruchu. Dokonano takze obliczen przypadku alternatywnego z innym
typem nawierzchni. Analiza akustyczna potwierdza wyrazne  zwigkszenie zagrozenia dla
mieszkajacych w domach przy ulicach objetych trasq nowego odcinka drogi 579.

Analizowanym odcinkiem przemieszczac¢ sie bedzie ta sama co obecnie liczba pojazdow
powiekszona o ruch lokalny kierowany z innych ulic. Dlatego zalqczone obliczenia z pewnosciq nie
sq niedoszacowane, gdyz wykorzystano w nich prognoze z wyraznym wzrostem natezenia ruchu.
Nalezy zaleci¢ prowadzenie uzupelnien w analizach ruchu w sytuacjach, gdy podejmowane bedq
kolejne decyzje dotyczqce organizacji ruchu na zachodnim podjezdzie do Warszawy. Wyniki tych
analiz mogq w szczegolnosci zweryfikowac ,,w dot” obliczone natezenia hatasu, co moze zmienic
charakter niezbednych zabiegow tagodzqcych.

Nalezy przewidywaé, ze w zwiqzku z charakterem trasy, przebiegajqcej wewngqtrz zabudowy miasta
bedaq nastepowaly w dalszym ciqgu niewielkie korekty rysunku pasa drogowego i bezposredniego
otoczenia. Bedzie tak chocby w zwiqzku z koniecznymi dalszymi negocjacjami z wiascicielami i
dysponentami terenéw sqsiadujqcych z trasq. Sledzenie tych zmian w celu uwzglednienia ich w
analizach akustycznych nie wydaje sie celowe. Zdecydowanie lepszym rozwiqzaniem jest przyjecie
potrzeby wykonania ponownego Raportu na etapie porealizacyjnym.

Przeprowadzone w Raporcie analizy wskazujq na potrzebe jednoznacznego rozwiqzania konfliktow
przestrzennych wywotanych udokumentowanymi zagrozeniami akustycznymi w stosunku do posesji
chronionymi stosownymi przepisami. Przedstawione w Raporcie analizy oraz obliczenia oraz
przedlozone zestawienie obiektow, dla ktorych potrzebne jest podjecie decyzji co do ich przysztosci
takze sktaniajq do rozwazenia potrzeby wykonania ponownego raportu na etapie porealizacyjnym.,

kiedy bedzie mozna dokladnie okresli¢ rzeczywiste zagrozenia akustyczne posesji nie objetych



118

ewentualnymi wywlaszczeniami, ktore zapowiadajq wladze miasta. W szczegdlnosci dotyczy to
zabudowy przy funkcjonujqcych dzis ulicach, gdzie uciqzliwos¢ akustyczna jest dzisiaj oczywista
(hatas uciqzliwy przekraczajqcy 65 dBA). Mowa o ulicy Grodziskiej, ulicy Bieniewickiej, a takze
Sochaczewskiej. Nalezy tu zauwazyc, ze decyzja srodowiskowa nie zastepuje koniecznych dziatan
administracji w zakresie osiqgniecia pozqdanych standardow akustycznych w miescie. Jednakze w
obliczu powaznego konfliktu spotecznego wydaje si¢ celowe, aby zapisy tej decyzji zawieraly
satysfakcjonujqcq odpowiedz dla mieszkancow tylko najblizszego otoczenia nowej trasy i to na
odcinku biegnqcym nowym Sladem.

Podstawowym konkretnym wnioskiem dotyczqcym ochrony akustycznej jest koniecznos¢ zalozenia
ekranow akustycznych na nowobudowanym odcinku w sqsiedztwie najblizszych posesji. Wynika to z
obliczen i zostalo zaznaczone na stosownym planie. W warunkach przelotowej ulicy niewielkiego
miasta jest to rozwiqzanie ostateczne, gdyz Kosztowne i niosqce wtorne uciqzliwosci. Dlatego tak
usilnie starano sie o konkretne stanowisko wladz samorzqdowych w kwestii innego sposobu
usuniecia zagrozen akustycznych, pomimo tego, Ze nie jest to zadanie, ani kompetencja
administracji  ochrony srodowiska. Istotnym argumentem jest takze to, ze ponadnormatywne
uciqgzliwosci akustyczne wystepujq obecnie wzdluz calej ulicy Sochaczewskiej i Grodziskiej w
miescie, a trudno uznac, ze budowa ekranow przy okazji tego zadania obejmie tez te ulice. Wybor
konkretnych rozwiqzan nastqpi¢ powinien zatem na etapie przyjmowania wnioskow z oceny
porealizacyjnej, czyli po zweryfikowaniu poziomow uciqzliwosci akustycznej, przede wszystkim
nocq.

Samorzqd miasta Blonia jest tu gwarantem takiego postepowania, jako Ze nowa trasa w catosci
znajduje sie na obszarze miasta.

W Raporcie pozostawiono zestawienie posesji lezqcych w sasiedztwie trasy z sugestiami, co do
rozwiqzan chroniqcych mieszkancow przed hatasem.

W rezultacie realizacji nowej trasy znaczqcej poprawie ulegnq warunki akustyczne mieszkancow
sqsiedztwa obecnego przebiegu drogi 579 przez centrum miasta. Ocenia si¢ , ze dotyczy to kilkuset
0S0b.

Stosowne obliczenia nie wskazujq na pojawienie sie¢ ponadnormatywnych zagrozen jakosci
powietrza atmosferycznego. Nastqpi natomiast wyrazna poprawa tej jakosci w sqsiedztwie
obecnego przebiegu trasy 579 przez centrum miasta, gdzie na zakretach i skrzyzowaniach
wywotujqcych zatrzymanie Ilub spowolnienie ruchu obserwuje sie zateZanie sie spalin

samochodowych.
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W niniejszym raporcie zestawiono wszystkie rodzaje odpadow, ktore wystqpiq podczas dziatalnosci
odcinka drogowego. Podano ich nazwe, kod i grupe, podgrupe. Oceniono rowniez potencjalng
skale uciqzliwosci wymienionych odpadow dla srodowiska przyrodniczego.

Gwarancjq zabezpieczenia srodowiska przed odpadami bedq umowy na ich odbior i utylizacje przez
wyspecjalizowane firmy. Umowy te powinny by¢ podpisane przed oddaniem obiektu do eksploatacyi.
Na etapie oddawania obiektu do eksploatacji powinien by¢ opracowany program gospodarki
odpadami, z okresleniem bilansu odpadow i wykazaniem umow z firmami zajmujqcymi sie odbiorem
poszczegolnych rodzajow odpadow.

Realizacja przedsiewziecia trwale zmieni charakter tej dzielnicy, lezqcej na uboczu, dotychczas
zacisznej, pozbawionej akcentow wizualnych. Trasa bedzie najwazniejszym i najlepiej widocznym
elementem krajobrazu tej czesci miasta, zwlaszcza z powodu nowego mostu nad Rokitnicq oraz
wiaduktu na torami. Zmiany te tutejsi mieszkancy odbiorq negatywnie. W dalszej perspektywie
budowa trasy przyniesie stopniowg poprawe tadu przestrzennego, dzieki wzrostowi cen dzialek
dobrze skomunikowanych z trasq i realizowaniu nowej zabudowy na uwolnionych terenach.

Nowa trasa nie powoduje zagrozen dla zabytkow i przyrody oZywionej.

W sumie za istotne rodzaje oddzialywan inwestycji na srodowisko nalezy uznaé nastepujqce (w
kolejnosci od najbardziej uciqzliwych do mniej uciqzliwych):

Q na klimat akustyczny (hatas drogowy zwiqzany z uzytkowaniem drogi),

Q na powietrze (zanieczyszczenia pochodzqce od ruchu drogowego),

Q na prawdopodobienstwo awarii, w tym wypadkow drogowych,

Q na roslinnos¢ (straty w zieleni przydroznej oraz jej zanieczyszczenie pochodne — bezposrednio z
powietrza i posrednio z gleb),

Q nastabilnos¢ budynkow w sqsiedztwie (wibracje, drgania rozproszone),

O na fad przestrzenny i jakos¢ krajobrazu kulturowego,

a na wody powierzchniowe i podziemne (Scieki opadowe),

a na gleby (zanieczyszczenia pochodne — gfownie z powietrza).

Tylko w przypadku 2 ostatnich, mato istotnych zagrozen, sq one nieco wigksze w zwiqzku z nowym
przebiegiem w porownaniu z funkcjonujqcym obecnie.

Oddziatywanie na roslinnos¢ dotyczy zarowno etapu budowy jak i etapu eksploatacji, natomiast
wszystkie pozostate w/w oddzialywania wiqzq si¢ z etapem normalnej eksploatacji inwestycji
(drogi). Oddziatywania w sytuacjach awaryjnych (wypadki z cysternami) mogq by¢ istotne, ale
rowniez wiqzq sie z eksploatacjq drogi, z tym szczegolnie z ochronq wod powierzchniowych i

podziemnych.
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W analizie wariantow przeanalizowano wariant nie podejmowania przedsiewziecia, Czyli
pozostawienia obecnego przebiegu drogi krajowej nr 579 przez miasto. Omowiono takze wariant z
tunelem, z innym przebiegiem przez miasto oraz wariant ,,obwodnicy wschodniej”. W przypadku
analizowanego przedsiewziecia drogowego nie udato sie okresli¢ wariantu najkorzystniejszego dla
srodowiska. Najblizszy takowemu jest wariant oceniany, czyli inwestorski. Wynika to faktu, ze
budowa obwodnicy zewnetrznej, np. wschodniej jest rozwiqzaniem nie spetniajqcym zasadniczych
postulatow poprawy warunkow Srodowiskowych w miescie, gdyz utrwala obecnq trase przejazdu
przez centrum. Nie mozna, zatem uznaé takiego wariantu za ekologiczny. By¢ mozZe takim
ekologicznym wariantem byfaby obwodnica potudniowa przejmujaca takze tranzytowy ruch z
kierunku pétnoc-potudnie. ROzwiqzanie takie jest dzis wylqcznie  teoretyczne, bez Zadnych
perspektyw realizacji.

Z przeprowadzonej analizy wariantow wynika, Ze wariant nie podejmowania przedsiewziecia nie
powinien by¢ brany pod wuwage, jako realne rozwiqzanie. Wybor pomiedzy wariantem
inwestycyjnym i obwodnicy wschodniej jest utrudniony brakiem koncepcji przestrzenno-technicznej
dla tego drugiego. Z aktualnych analiz dokumentow bedaqcych w posiadaniu administracji
drogowej szanse na realizacje takiego rozwiqzania sq w najblizszym czasie nikte. Oficjalne
stanowisko oddala termin podjecia prac projektowych na 10 lub 15 lat. W takich okolicznosciach
przyjecie tego wariantu, jako lepszego srodowiskowo, nie ma praktycznego znaczenia. Dodatkowo
nalezy zaznaczy¢, ze obwodnica wschodnia nie jest korzystniejsza sSrodowiskowo, jesli nie poprzedzi
Jjej uporzqdkowanie ruchu w centrum miasta. A witasnie wariant inwestycyjny ten ruch porzqdkuje.
W Raporcie rozwazono rowniez mozliwosc¢ przeprowadzenia trasy drogowej w tunelu w lokalizacji
zgodnej z wariantem inwestorskim. Wariant ten zostat uznany za nieracjonalny ze wzgledu na
wielokrotnie wyzsze koszty oraz znacznie wieksze uciqzliwosci w czasie budowy.

W Raporcie zostata przeprowadzona analiza konfliktow spotecznych, z ktorej wynika, ze inwestor
powinien liczy¢ sie mozliwosciq protestow mieszkancow posesji znajdujqcych sie w  strefie
oddziatywania projektowanej drogi pomimo wprowadzenia opisanych w Raporcie srodkow
tagodzqcych. Protesty te wynikajq takze z zaniedban w zakresie konsultacji spolecznych, a majq
wyrazne zrodto w realnie odczuwanych zagrozeniach (dla mieszkancow centrum obecnych, dla
mieszkancow otoczenia obwodnicy, nieuniknionych przysztych,).

Generalnie charakter projektowanego przedsiewziecia inwestycyjnego jest proekologiczny, a
oddziatywania jego na poszczegélne elementy srodowiska bedq zgodne z obowiqzujqcymi normami
tak w Polsce jak i panstwach UE. Inwestycja speini takie warunki tzw. najlepszej Dostepnej

Techniki (BAT). Zaproponowane w rozwiqzaniu projektowym zabezpieczenia Wypetniajq
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wymagania ochrony Srodowiska dla warunkow projektowania i eksploatacji ekologicznie
bezpiecznych drog, okreslonych w niniejszym raporcie.
Raport zawiera wiec wniosek o mozliwosci realizacji przedsiewziecia przy spetnieniu licznych

wyszczegolnionych warunkow.
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ZALACZNIKI

0. Plan orientacyjny wariantu inwestorskiego na
podkiadzie topograficznym 1:5 000

1. Kopia mapowa studium uwarunkowan i kierunkéw
rozwoju gminy Blonie

2. Analiza akustyczna

Tekst, dane wyjsciowe do obliczen, wydruki komputerowe, mapa

akustyczna
3.Analiza aerosanitarna

Tekst z obliczeniami i wykresami

Inwestor przygotowat projekt architektoniczno-budowlany ocenianego
przedsiewziecia (wariant inwestorski). Projekt ten zawiera m.in. plany
sytuacyjne w skali 1': 500 ( 7 map wielkoformatowych). Dokumentaciji

tej nie zalacza sie do Raportu, jest ona dostepna u inwestora.



