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1. WSTEP

1.1 Cel sporzadzenia raportu o oddziatywania na sSrodowisko

Celem niniejszego raportu jest analiza proponowanych wariantow

realizacyjnych przedsiewziecia polegajgcego na modernizacji linii kolejowej oraz
ocena ich oddziatywania na r6zne elementy srodowiska naturalnego.
Zleceniodawca niniejszego ,Raportu o oddziatywaniu na srodowisko przedsiewziecia
pt. ,Modernizacja linii kolejowej E 75 na odcinku Warszawa — Biatystok — Sokétka.
Wojewodztwo mazowieckie” jest spotka PKP Polskie Linie Kolejowa S.A., ul.
Targowa 74, 03-374 Warszawa.

Raport zostat opracowany w ramach projektu ISPA/2002/PL/16/P/PA/008-01
.,Pomoc techniczna dla przygotowania projektu modernizacji linii kolejowej E 75
odcinek Warszawa — Biatystok — Sokoétka (Rail Baltica)”, realizowanego przez
konsorcjum projektowe ,ARGE E 75 Warszawa — Sokotka” sktadajgce sie z firm:

- DE-Consult Deutsche Eisenbahn-Consulting GmbH

Bornitzstral’e 73-75

10365 Berlin, Niemcy

- SchuBler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH

Darmstadter Landstrale 114

60598 Frankfurt am Main, Niemcy.

Raport zostat przygotowany na etapie pozyskania decyzji o sSrodowiskowych
uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia. Postanowieniem znak:
WSR.I.SM.6613/1/44/07 z dnia 16 pazdziernika 2007 roku Wojewoda Mazowiecki
okreslit zakres raportu jako zgodny z art. 52 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo
ochrony $rodowiska (t.j. Dz.U. 2006 Nr 129, poz. 902 ze zm.).

1.2 Lokalizacja przedsiewziecia

Omawiany odcinek kolejowy wchodzi w skfad linii kolejowej E75 il
Paneuropejskiego Korytarza Transeuropejskiego. Korytarz ten tworzy wraz z innymi
korytarzami transportowymi sie¢ korytarzy TEN-T. Korytarz | przebiega od Polski do
Finlandii, przecinajgc panstwa battyckie Litwe, totwe i Estonie. Wzdtuz korytarza
potozone sg duze miasta i stolice, takie jak Warszawa, Biatystok, Kowno, Ryga,
Tallin i Helsinki.

W Kownie korytarz | przecina sie z korytarzem IX. W Warszawie, ktora stanowi
zarazem punkt poczagtkowy i koncowy korytarza |, korytarz ten tgczy sie z korytarzem
Il Berlin — Poznan — Warszawa — Moskwa oraz korytarzem VI Katowice — Warszawa
— Gdansk/Gdynia.
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Source: Pan-Eurostar (2003).
Rys. 1. | Paneuropejski Korytarz Transportowy

Omawiany odcinek linii kolejowej E 75 biegnie od stacji Warszawa - Rembertéw,
gdzie linia E 75 odgatezia sie na linii 449 w kierunku pdétnocnym od linii nr 2
(potaczenie kolejowe E 20). W Zielonce linia nr 449 tgczy sie z biegngcg od staciji
Warszawa-Wilenska linig nr 6. Stagd biegnie ona jako linia 6 niemal w linii prostej w
kierunku potnocno-wschodnim do Biategostoku. Wieksze miejscowosci potozone
wzdiuz tego odcinka to Wotomin, Ttuszcz, Matkinia i tapy. Odcinek ten jest
dwutorowy i catkowicie zelektryfikowany. Jedynym wyjgtkiem jest most przez rzeke
Bug, ktéry jest tylko jednotorowy.

Od Biategostoku linia kolejowa E 75 biegnie na linii nr 6 dalej w kierunku pétnocno-
wschodnim do Sokotki. Trasa jest na tym odcinku jednotorowa i w catosci
zelektryfikowana. Drugi tor uwzgledniono w czasie budowy poprzez odpowiednie
uksztaltowanie skrajni mostéw oraz stworzenie torowiska. Wieksze miejscowosci
potozone wzdtuz trasy to Wasilkéw i Czarna Biatostocka.

Na odcinku Geniusze — Sokétka rownolegle do omawianej linii kolejowej przebiega
tor szeroki 1524 mm linii nr 57 relacji Geniusze — Kuznica Biatostocka, ktory jednak z
uwagi na zty stan techniczny jest obecnie na tym odcinku wytgczony z ruchu.



Badany odcinek linii kolejowej konczy sie w Sokofce. Tam linia kolejowa E 75
odgatezia sie od linii 6 i biegnie na linii nr 40 w kierunku pétnocnym przez Augustow

do

Suwatk, skad trasa prowadzi dalej do przejscia granicznego miedzy Polskg a

Litwg w Trakiszkach. Linie nr 6 i nr 57 (szeroki tor) prowadzg od Sokétki dalej w
kierunku wschodnim do przejscia granicznego miedzy Polskg a Biatorusig w Kuznicy
Biatostockiej, a stamtad dalej do Grodna.

MALKIN
WALKINA. e Remciy

s odernization of railway lines from 2007
® m ¥ Modernization of railway lines after 2013
m m u Construction of railway lines after 2013
Sections modernized from EU Funds 2004 - 2006
W B ¥ Modernisation project area - railway line E75 Warsaw-Bialystok-Sokolka

Rys. 2. Linia kolejowa E 75

1.3 Opis ogodlny przedsiewziecia

Gtéwne cele modernizacji linii kolejowej E 75 na odcinku Warszawa — Biatystok —

So

kotka sg nastepujgce:

naprawa lub modernizacja istniejgcej infrastruktury kolejowej na tym odcinku,
poprawa jakosci ustug przewozowych poprzez skrocenie czasOw przejazdéw
i umozliwienie wzrostu natezenia ruchu pociggéw pasazerskich i towarowych,
wzrost atrakcyjnosci transportu kolejowego w stosunku do pozostatych srodkéw
transportu (np. samochodowego) zgodnie z zasadami zrbwnowazonego rozwoju,



- obnizenie kosztow kolejowych ustug transportowych poprzez optymalizacje
naktadéw na utrzymanie i naprawe,

- zmniejszenie negatywnego oddziatywania linii kolejowej na Srodowisko,

- zagwarantowanie interoperacyjnosci poprzez  zastosowanie  Dyrektywy
2004/50/EC z dnia 30 kwietnia 2004 roku, jak i wymagan umow AGC und AGTC i
zwigzane z tym stworzenie mozliwosci rozbudowy linii w ramach europejskiego
korytarza transportowego i wprowadzenie w przysziosci nowego europejskiego
taboru ze zwiekszonymi naciskami na os i parametrami skrajni odpowiednimi dla
transportu intermodalnego.

Modernizacja linii kolejowej E 75 na odcinku Warszawa — Biatystok — Sokotka zostata
ujgta w Indykatywnym Wykazie Duzych Projektow, bedacych zatgcznikiem do
Programu Operacyjnego na lata 2007 — 2015 Infrastruktura i Srodowisko.

Przystosowanie omawianej linii kolejowej do wymagan miedzynarodowych umow

AGC i AGTC w celu utworzenia spojnego i efektywnego systemu przewozéw

kolejowych i transportu kombinowanego w Europie, wymaga szeregu dziatan

inwestycyjnych. Prace modernizacyjne bedg obejmowaty m.in.:

- przebudowe podtorza i nawierzchni kolejowej (zdemontowanie dotychczasowej
infrastruktury i potozenie nowych podktaddéw, szyn, rozjazdow, podsypki);

- korekte geometrii trasy w celu umozliwienia wzrostu predkosci przejazdow
pociggow;

- likwidacje przejazdéow w poziomie szyn i budowe wiaduktéw, tuneli i drog
objazdowych;

- przebudowe lub budowe nowych obiektow inzynieryjnych (mostéw, przepustéw),
budynkéw zwigzanych z ruchem kolejowym i peronow;

- modernizacje/wymiane istniejgcej sygnalizacji, przewoddw trakcyjnych, urzadzen
telekomunikacyjnych.;

- modernizacje/budowe urzadzen z zakresu ochrony srodowiska;

- budowe drugiego toru na odcinku Biatystok — Sokétka.

W ramach opracowanego na wczesniejszym etapie Studium Wykonalnosci
przeanalizowano nastepujgce opcje modernizacyjne, ktoére zostang szczegdétowo
omoéwione w dalszej czesci raportu:

- Opcja ,,0+” — w ramach tej opcji przewiduje sie wykonanie podstawowych prac
budowlanych, niezbednych do prawidlowego funkcjonowania linii w celu
zaspokojenia aktualnych potrzeb przewozowych; odtworzenie istniejgce;
infrastruktury do zapewnienia Vmax=120 km/h dla pociggéw pasazerskich bez
zmiany trasy i budowy drugiego toru; pozostawienie pojedynczego torowiska oraz
mostu jednotorowego na rzece Bug,

- Opcja ,1” — w ramach tej opcji planowana jest czesciowa modernizacja linii
kolejowej w celu sprostania wymaganiom Dyrektywy 2004/50/EC |
przystosowanie infrastruktury kolejowej do predkosci Vmax=160 km/h dla
pociggow pasazerskich oraz predkosci Vi= 120 km/h dla pociggéw towarowych
przy nacisku na o$ 225 kN. Zaktada sie dobudowanie drugiego toru na odcinkach
jednotorowych, niewielkg zmiane trasy linii kolejowej, remont niektorych mostow i
rozjazdow oraz budowe wiaduktéw w miejscach kolizji z infrastrukturg drogowa,

- Opcja ,, 1+’ — w ramach tej opcji planuje sie adaptacje linii kolejowej dla
zapewnienia predkosci Vmax=160km/h dla pociggéw pasazerskich oraz Vt= 120
km/h dla pociggéw towarowych z przygotowaniem podtorza dla mozliwosci



przystosowania infrastruktury kolejowej w kolejnym etapie do predkosci
Vmax=200 km/h dla pociggoéw pasazerskich,

- Opcja ,,2a” i ,2b” — w ramach tej opcji planuje sie adaptacje linii kolejowej do
predkosci Vmax=200 km/h dla pociggdbw pasazerskich (tabor z pudtem
wychylnym lub tabor klasyczny zmodernizowany) i predkosci Vt= 120 km/h dla
pociggéow towarowych przy maksymalnym stopniu modernizacji (zbudowanie
podwojnego torowiska na dtugosci catej linii, duze zmiany trasy, rehabilitacja
niektéorych mostow i przejs¢, budowa wiaduktow i tuneli w miejscach kolizji z
infrastrukturg drogowg). W ramach opcji mozliwe sg dwa warianty realizacyjne:

W celu utatwienia przysztego nadzoru nad wykonaniem przedsiewziecia, catg linie
kolejowg podzielono na 4 odcinki realizacyjne: 1 i 2 odcinek znajdujg sie w granicach
wojewodztwa mazowieckiego, natomiast 3 i 4 odcinek znajdujg sie na terenie
wojewodztwa podlaskiego. Drugi odcinek konczy sie w km 119 500 linii kolejowej,
natomiast granica podziatu wojewodztw przecina linie na wysoko$ci miejscowosci
Czyzew w km 111 800.

. Dlugosé
Odcinek | \yoiewédztwo | Od / km Do / km odcinka
realizacyjny [km]

Odcinek 1 -

12 5ffgg“”'a 66 000 60 600 km

Mazowieckie
Odcinek 2
66 000 119 500 53 500 km
Odcinek 3 119 500 178 500 59 000 km
Podlaskie

Odcinek 4 178 500 219 500 41 000 km
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2. ZRODLA PRAWA

2.1 Wymagania okreslone przez dyrektywy unijne

Ocena oddziatywania na srodowisko (EIA) analizuje ekologiczne, spofeczne i
ekonomiczne konsekwencje planowanych dziatan budowlanych. Na terenie catej Unii
Europejskiej realizacja kazdego proponowanego projektu musi by¢é poprzedzona
przeprowadzeniem analizy w celu oceny wptywu projektu na srodowisko jako
narzedzia umozliwiajgcego zarzgdzanie Srodowiskiem.

Ocena oddziatywania na s$rodowisko (EIA) zostata wprowadzona w UE
dyrektywg Rady 85/337/EWG z dnia 27 czerwca 1985 roku w sprawie oceny skutkéw
niektérych publicznych i prywatnych przedsiewzie¢ dla s$rodowiska. Ocena
oddziatywania to proces, za pomocg, ktérego mierzy sie wptyw planowanej inwestycji
na $rodowisko. Procedury EIA umozliwiajg zidentyfikowanie i ocenienie
ekologicznych konsekwencji projektu przed wydaniem stosownego zezwolenia na
inwestycje.

Przy zatwierdzaniu projektu pod wzgledem ekologicznym, pod uwage bierze sie
nastepujgce dyrektywy:

1. Dyrektywa Rady 85/337/EWG z dnia 27 czerwca 1985 roku w sprawie oceny
skutkdéw niektorych publicznych i prywatnych przedsiewzie¢ dla Srodowiska
(znana jako dyrektywa EIA),

2. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 97/11/WE z dnia 3 marca 1997
roku zmieniajgca dyrektywe 85/337/EWG z 1985 roku w sprawie oceny
skutkéw niektérych publicznych i prywatnych przedsiewziec dla sSrodowiska,

3. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 96/61/WE z dnia 24 wrzesnia
1996 roku dotyczgca zintegrowanego zapobiegania i ograniczania
zanieczyszczen (dyrektywa IPPC),

4. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 79/409/EWG z dnia 2 kwietnia
1979 roku o ochronie dziko zyjgcych ptakow (Dyrektywa Ptasia),

5. Dyrektywa Rady 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 roku w sprawie ochrony
siedlisk naturalnych oraz dzikiej fauny i flory (Dyrektywa Siedliskowa),

6. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2001/42/WE z dnia 31 maja
2001 roku w sprawie oceny wptywu niektorych planéw i programéw na
Srodowisko (Dyrektywa SEA),

7. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 96/82/WE z dnia 9 grudnia 1996
roku w sprawie kontroli niebezpieczenstwa powaznych awarii (Dyrektywa
Seveso ),

8. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2002/49/WE z dnia 25 czerwca
2002 roku w sprawie oceny i zarzgdzania poziomem hatasu w srodowisku,

9. Dyrektywa Rady 90/313/EWG z dnia 7 lipca 1990 r. w sprawie swobodnego
dostepu do informacji o srodowisku.

Dyrektywa 85/337/EWG dzieli projekty na dwie kategorie: projekty ujete w
Aneksie |, ktére zawsze wymagajg przeprowadzenia analizy EIA, natomiast projekty
ujete w Aneksie Il wymagajg przeprowadzenia analizy EIA tylko w pewnych
okolicznosciach. Zgodnie z postanowieniami dyrektywy, kazde panstwo cztonkowskie



samo decyduje, czy dany projekt powinien by¢ zakwalifikowany do projektow ujetych
w Aneksie |l do dyrektywy EIA, biorgc pod uwage jego zakres, charakter i lokalizacje.
Projekt ,Modernizacja linii kolejowej E 75 (...)" ogdlnie podlega artykutowi 4 (1)
dyrektywy EIA, jako ze proponowana modernizacja spetnia wymagania punktu 7 (a)
Aneksu |, ktory stanowi, ze przy ,budowie linii kolejowych obstugujacych trasy
dtugodystansowe oraz portow lotniczych z podstawowym pasem startowym o
dtugosci 2 100 m Ilub dtuzszym” konieczne jest dokonanie oceny wptywu na
srodowisko. Dalej Aneks Il punkt 10 (c), wymienia ,budowe sieci kolejowej oraz
intermodalnych urzadzen przetadunkowych i terminali intermodalnych.” Kraje
cztonkowskie muszg zdecydowac, czy w wypadku projektéw podlegajacych temu
punktowi konieczne jest dokonanie oceny wptywu na srodowisko. Niemniej jednak w
Aneksie Il, punkcie 13 wymieniono ,wszelkie zmiany lub rozszerzenia projektow
wymienionych w Aneksie | lub Il, ktére juz zostaty zatwierdzone, zrealizowane lub sg
w trakcie realizacji, a ktére mogg mie¢ negatywny wptyw na srodowisko naturalne”,
co sprawia, ze projekt znowu podpada pod artykut 4 dyrektywy EIA. Poniewaz nie
okreslono dtugosci torow kolejowych, z wyjgtkiem minimalnych odcinkdéw, projekt
podlega bardziej artykutowi 4 ze wzgledu na przewidywane zmiany w rozmieszczeniu
rozjazdow na stacjach oraz budowe nowego torowiska na odcinku Biatystok-Sokotka.

W wypadku przedsiewzie¢, ktére wymagajg oceny wptywu na srodowisko,
dyrektywa wymienia niezbedng ilos¢ informacji dotyczacych projektu i jego
prawdopodobnego wptywu na Srodowisko. Przy dokonywaniu oceny wptywu
konieczne jest przeanalizowanie postanowien dyrektywy Rady 92/43/WE z 21 maja
1992 roku w sprawie ochrony siedlisk naturalnych oraz dzikiej fauny i flory oraz
dyrektywy Rady 79/409/EWG z 2 kwietnia 1979 roku o ochronie dziko zyjgcych
ptakow.

Dyrektywa EIA jest Scisle zwigzana z innymi dyrektywami np. dyrektywa
Seveso idyrektywg IPPC, ktére okreslajg wymagania w zakresie bezpieczenhstwa
instalacji. Poniewaz linie kolejowe nie podlegajg tym dyrektywom, kwestie
zapobiegania wypadkom reguluje ustawodawstwo krajowe.

Dyrektywa EIA wymaga udziatu spoteczenstwa w wypadku, gdy uzyty jest
termin ,spoteczenstwo” lub ,zainteresowana spotecznosc¢”, przy czym interpretacje
tego, co nalezy rozumieC pod pojeciem ,zainteresowana spotecznosc¢” pozostawiono
krajom czionkowskim. Przed wydaniem ,zezwolenia na inwestycje”, o projekcie
nalezy poinformowaé ,spoteczenstwo” i skonsultowaé go z ,zainteresowang
spotecznosciag.” Definicje ,spoteczenstwa” i ,zainteresowanej spotecznosci’ nalezy
sformutowac, biorgc pod uwage konwencje z Aarhus podpisang przez Polske w 1991
roku i ratyfikowang w 1998 roku. Spofeczenstwo ma prawo wyrazi¢ swojg opinie,
ktérg nastepnie nalezy wzig¢ pod uwage podczas procedury zatwierdzania projektu.
Nastepnie nalezy powiadomic spoteczenstwo o podjetej decyzji.

Dyrektywa Rady 2001/42/WE z 31 maja 2001 w sprawie oceny wptywu
niektorych planéw i programéw na srodowisko (SEA) wymaga oceny konsekwencji
ekologicznych projektow planéw i programéw. Kluczowg sprawg jest zrownowazony
rozwoj. SEA pozwala dokona¢ oceny wptywu na srodowisko i planowaé rozwdj, ktéry
jest zgodny z zasadami zrébwnowazonego rozwoju.

2.2 Przepisy prawa polskiego
Podstawowym aktem prawnym w zakresie oceny oddziatywania na

Srodowisko jest ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 roku Prawo ochrony srodowiska (t.j.
Dz.U. 2006 Nr 129, poz. 902 ze zm.). Powyzsza ustawa okresla zasady ochrony
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Srodowiska oraz warunki korzystania z jego zasobow, z uwzglednieniem wymagan

zréwnowazonego rozwoju, a w szczegolnosci zasady:

- ustalania warunkoéw ochrony srodowiska, warunkow wprowadzania substanciji lub
energii do srodowiska, kosztéw korzystania ze srodowiska,

- udostepniania informacji o srodowisku i jego ochronie,

- udziatu spoteczenstwa w postepowaniu w sprawie ochrony srodowiska,

- obowigzki organéw administracji,

- odpowiedzialnosc¢ i sankcje.

Zgodnie z Rozporzgdzeniem Rady Ministréw z dnia 9 listopada 2004 r. w
sprawie okreslenia rodzajow przedsiewzie¢ moggcych znaczgco oddziatywac na
Srodowisko oraz szczegoOtowych uwarunkowan zwigzanych z kwalifikowaniem
przedsiewziecia do sporzadzenia raportu o oddziatywaniu na $rodowisko (Dz. U.
2004 Nr 257, poz. 2573), zmienionego rozporzgdzeniami z dnia 10 maja 2005 roku
(Dz.U. 2005 Nr 92, poz. 769) i z dnia 21 sierpnia 2007 roku (Dz.U. 2007 Nr 158 poz.
1105) linie kolejowe o0 znaczeniu panstwowym, w rozumieniu ustawy z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym (t.j. Dz. U. 2007 Nr 16, poz. 97 ze zm.) wymagajg
sporzadzenia raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia na $rodowisko. Dotyczy to
réwniez opiniowanego odcinka linii kolejowej E 75.

Polskie przepisy prawne, wytyczajgce ogdlne kierunki polityki ekologicznej
panstwa, sg zgodne z dyrektywami Unii Europejskiej, w szczegdlnosci z Dyrektywg
85/337/[EWG z dnia 27 czerwca 1985 r. w sprawie oceny skutkow niektorych
publicznych i prywatnych przedsiewzie¢ dla srodowiska wraz ze zmianami
wprowadzonymi dyrektywg 97/11/EWG, jak rowniez z Dyrektywg 90/313/EWG z dnia
7 lipca 1990 r. w sprawie swobodnego dostepu do informacji o srodowisku.

Zakres standardowego raportu o oddziatywaniu na srodowisko planowanego
przedsiewziecia okreslony zostat w art. 52 ust. 1 ustawy Prawo ochrony srodowiska.
Ponizej zestawione zostaty wybrane akty prawne majgce zastosowanie przy
omawianiu uwarunkowan srodowiskowych, w tym réwniez przy sporzgdzaniu raportu
0 oddziatywaniu na $rodowisko:

1. Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 roku Prawo ochrony srodowiska (t.j. Dz.U.
2006 Nr 129, poz. 902 ze zm.)

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

3. Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. 27 Prawo budowlane (t.j. Dz. U. 2006 Nr 93,
poz. 888 ze zm.)

4. Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. o odpadach (t.j. Dz. U. 2007 Nr 39, poz.
251 ze zm.)

5. Ustawa z dnia 4 lutego 1994 r. Prawo geologiczne i gornicze (t.j. Dz. U. 2005
Nr 228, poz. 1947 ze zm.)

6. Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (t.j. Dz. U. 2005 Nr 239, poz.
2019 ze zm.)

7. Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (t.j. Dz. U. 2007 Nr
16, poz. 97 ze zm.)

8. Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (t.j. Dz. U. 2004 Nr 92,
poz. 1880 ze zm.)

9. Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 2 pazdziernika 2007 r. w sprawie
wymagan w zakresie prowadzenia pomiarow poziomow w Srodowisku
substancji lub energii przez zarzadzajgcego droga, linig kolejowa, linig
tramwajowa, lotniskiem, portem (Dz.U. 2007 Nr 192, poz. 1392)
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10.Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 17 stycznia 2003 r. w sprawie
rodzajow wynikdw pomiaréw prowadzonych w zwigzku z eksploatacjg drog,
linii kolejowych, linii tramwajowych, lotnisk oraz portéw, ktére powinny byc¢
przekazywane wtasciwym organom ochrony srodowiska, oraz termindw i
sposobow ich prezentacji (Dz. U. 2003 Nr 18, poz. 164)

11.Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 24 listopada 2006 r. w sprawie
warunkow, jakie nalezy spetni¢ przy wprowadzaniu sciekow do woéd lub do
ziemi oraz w sprawie substancji szczegodlnie szkodliwych dla $rodowiska
wodnego (Dz. U. 2006 Nr 137, poz. 984)

12.Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 27 listopada 2002 r. w sprawie
wymagan, jakim powinny odpowiada¢ wody powierzchniowe wykorzystywane
do zaopatrzenia ludnosci w wode przeznaczong do spozycia (Dz. U. 2002 Nr
204, poz. 1728)

13.Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 14 pazdziernika 2002 r. w
sprawie szczegdétowych wymagan, jakim powinien odpowiada¢ program
ochrony $rodowiska przed hatasem. (Dz. U. 2002 Nr 179, poz. 1498)

14.Rozporzadzenie Ministerstwa Srodowiska z dnia 4 pazdziernika 2002 r. w
sprawie wymagan, jakim powinny odpowiada¢ wody srédlgdowe bedgce
Srodowiskiem zycia ryb w warunkach naturalnych (Dz. U. 2002 Nr 176, poz.
1455)

15.Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 10 listopada 2004 r. w sprawie
wymagan w zakresie odlegtosci i warunkéw dopuszczajgcych usytuowanie
budowli i budynkow, drzew lub krzewow, elementow ochrony akustycznej i
wykonywania robot ziemnych w sgsiedztwie linii kolejowych, a takze sposobu
urzgdzania i  utrzymywania zaston  odsnieznych oraz  pasow
przeciwpozarowych (Dz. U. 2004 Nr 249, poz. 2500)

16.Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10
wrzednia 1998 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ budowle kolejowe iich usytuowanie (Dz. U. 1998 Nr 151, poz.
987)

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

18.Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 kwietnia 2004 r. zmieniajgce
rozporzgdzenie w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac¢ budynki i ich usytuowanie (Dz. U. 2004 Nr 109, poz. 1156)

19.Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 21 lipca 2004 r. w sprawie
obszarow specjalnej ochrony ptakéw Natura 2000 (Dz.U. 2004 Nr 229, poz.
2313)

20.Rozporzgdzenie Ministra Srodowiska z dnia 5 wrzeénia 2007 r. zmieniajgce
rozporzgdzenie w sprawie obszarow specjalnej ochrony ptakéw Natura 2000
(Dz.U. 2007 Nr 179, poz. 1275)

21.Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 14 sierpnia 2001 r. w sprawie
okres$lenia rodzajéw siedlisk przyrodniczych podlegajgcych ochronie (Dz.U.
2001 Nr 92, poz. 1029)

22.Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 16 maja 2005 r. w sprawie typow
siedlisk przyrodniczych oraz gatunkoéw roSlin i zwierzat, wymagajgcych
ochrony w formie wyznaczenia obszaréw Natura 2000 (Dz.U. 2005 Nr 94,
poz. 795)
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23.Rozporzgdzenie Ministra Srodowiska z dnia 9 lipca 2004 r. w sprawie
gatunkow dziko wystepujgcych roslin objetych ochrong (Dz.U. 2004 Nr 168,
poz. 1764)

24.Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 28 wrzesnia 2004 r. w sprawie
gatunkow dziko wystepujgcych zwierzat objetych ochrong (Dz.U. 2004 Nr
220, poz. 2237)

25.Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 6 czerwca 2002 r. w sprawie
dopuszczalnych poziomow niektoérych substancji w powietrzu, alarmowych
poziomow niektérych substancji w powietrzu oraz marginesow tolerancji dla
dopuszczalnych poziomow niektorych substancji (Dz.U. 2002 Nr 87, poz. 796)

26.Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 6 czerwca 2002 r. w sprawie
oceny poziomoéw substancji w powietrzu (Dz.U. 2002 Nr 87, poz. 798)

27.Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 5 grudnia 2002 r. w sprawie
wartosci odniesienia dla niektorych substancji w powietrzu (Dz.U. 2003 Nr 1,
poz. 12)

28.Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 9 wrzesénia 2002 r. w sprawie
standardéw jakosci gleby oraz standardow jakosci ziemi (Dz.U. 2002 Nr 165,
poz. 1359)

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

30.Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 13 maja 2004 r. w sprawie
warunkéw, w ktorych uznaje sie, ze odpady nie sg niebezpieczne (Dz.U. 2004
Nr 128, poz. 1347)

31.Rozporzgdzenie Ministra Srodowiska z dnia 21 kwietnia 2006 r. w sprawie
listy rodzajow odpaddéw, ktére posiadacz odpaddéw moze przekazywacd
osobom  fizycznym lub  jednostkom  organizacyjnym  niebedgcym
przedsiebiorcami, oraz dopuszczalnych metod ich odzysku (Dz.U. 2006 Nr
75, poz. 527)

32.Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 sierpnia 2002 r. w sprawie
szczegotowego zakresu i formy planu bezpieczehstwa i ochrony zdrowia oraz
szczegotowego zakresu rodzajéw robot budowlanych, stwarzajgcych
zagrozenia bezpieczenstwa i zdrowia ludzi (Dz.U. 2002 Nr 151, poz. 1256)

33.Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 30 pazdziernika 2003 r. w
sprawie dopuszczalnych poziomow podl elektromagnetycznych w srodowisku
oraz sposobdéw sprawdzania dotrzymania tych pozioméw (Dz.U. 2003 Nr 192,
poz. 1883).

Normy — wibroakustyka

PN ISO 9613 —2. Akustyka. Ttumienie dzwieku wynikajgce z propagacji w przestrzeni
otwartej. Ogdlna metoda obliczania.

PN I1SO 1996-1. Akustyka. Opis i pomiar hatasu Srodowiskowego. Podstawowe
wielkosci i procedury.

PN 1SO1996-2. Akustyka. Opis i pomiar hatasu srodowiskowego. Uzyskanie danych
w zakresie zagospodarowania przestrzennego.

PN ISO 1996-3. Akustyka. Opis i pomiar hatasu srodowiskowego. Wytyczne
dotyczgce dopuszczalnych poziomow hatasu.

Norma Polska PN-87/B-02151/02 Akustyka budowlana. Ochrona przed hatasem
pomieszczen w  budynkach. Dopuszczalne wartosci poziomu dzwieku
W pomieszczeniach.
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Norma Polska PN-85/B-02170 Ocena szkodliwosci drgan przekazywanych przez
podtoze na budynki.

Norma Polska PN-88/B02171 Ocena wptywu drgan na ludzi w budynkach, przy
uzyciu progéw odczuwalnosci.
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3. OPIS PRZEDSIEWZIECIA NA OBSZARZE WOJEWODZTWA
MAZOWIECKIEGO
3.1 Lokalizacja przedsiewziecia na obszarze wojewédztwa mazowieckiego

Linia kolejowa E 75 na obszarze wojewodztwa mazowieckiego przebiega przez
nastepujgce powiaty i gminy:

Powiat Miasto Liczba | Gminy (wsie) Liczba
mieszk/ mieszk/
km? km?

warszawski Warszawa 3291

wotominski Zielonka 2155 Zielonka 2155

Kobytka 877,1 Kobyika 877,1

Wotomin 2110 Wotomin (Nowe Lipiny, Zagosciniec, | 823,3
Duczki, Lipinki)

Klembdéw (Dobczyn, Ostrowek) 102,4

Ttuszcz 923,6 Ttuszcz (Jasienica, Chrzestne, | 178,7
Postoliska, Mokra Wies, Zalesie)

Jadéw (Podkolej, Zakolej, Sitne, | 66,5
Szewnica, Debe Mate, Debe Duze,
Letnisko Nowy Jadéw Borzymy, Urle)

wegrowski tochow 498,4 tochoéw (Barchow, Jasioréowka, Relin, | 89,5
Lopianka, Samotrzask, tojew,
Ostrowek, Majdan, Ogrodniki,
Zagrodniki)
Stoczek (Topdr, Mrozowa Wola) 37,2
Sadowne (Zieleniec, Dziatki, Brzezina, | 43,7
Sokdétka)

ostrowski Matkinia Gorna (Kietczew, Przewdz, | 91,7

Matkinia Gérna, Zawisty Podlesne)

Zareby Koscielne (Gasiorowo, | 43,7
Kietlanka)

Szulborze Wielkie (Helenowo) 40

3.2 Opis analizowanych wariantéow przedsiewzigcia

W raporcie przeanalizowano oddziatywanie na $rodowisko nastepujgcych
wariantéw przedsiewziecia:
1. Opcja ,,0“ — nie podejmowanie zadnych dziatan;
2. Opcja ,0+” -  rehabilitacja” linii, wykonanie podstawowych robét
budowlanych w zakresie niezbednym dla spetnienia obecnych potrzeb
uwzgledniajgcych funkcje eksploatacyjne i prognozy ruchu;




3. Opcja ,,1” — czesciowa modernizacja linii kolejowej w celu przystosowania
infrastruktury kolejowej do predkosci Vmax=160 km/h dla pociggéw
pasazerskich oraz predkosci Vt= 120 km/h dla pociggow towarowych przy
nacisku na os 225 kN;

4. Opcja ,1+” — adaptacja linii kolejowej dla zapewnienia predkoSci
Vmax=160km/h dla pociggéw pasazerskich oraz Vt= 120 km/h dla pociggow
towarowych z przygotowaniem podtorza do mozliwosci przystosowania
infrastruktury kolejowej w kolejnym etapie do predkosci Vimax=200 km/h dla
pociggow pasazerskich;

5. Opcja ,,2a” — adaptacja linii kolejowej do predkosci Vma=200 km/h dla
pociggow pasazerskich (tabor z pudtem wychylnym) i predkosci Vi= 120 km/h
dla pociggéw towarowych;

6. Opcja ,,2b” — adaptacja linii kolejowej do predkosci V5ax=200 km/h dla
pociggow pasazerskich (tabor klasyczny zmodernizowany) i predkosci Vi= 120
km/h dla pociggow towarowych.

3.3 Planowany zakres prac modernizacyjnych

W  ponizszym rozdziale przedstawiono podstawowy zakres prac
modernizacyjnych dla kazdej z opcji. W przypadku opcji ,0” opisano istniejgcy stan
infrastruktury na omawianym odcinku linii kolejowej E 75.

3.3.1 Opcja ,,0” — nie podejmowanie zadnych dziatan

Nawierzchnia kolejowa

Niemal na catej dtugosci tego odcinka linii kolejowej zamontowane sg szyny kolejowe
typu UIC 60. Nawierzchnie wigkszosci torow tworzg podktady betonowe z
przytwierdzeniem typu ,K”. Na obszarze ograniczonym stacjami Zielonka—Ttuszcz
zamontowane zostalty juz podktady betonowe z przytwierdzeniem typu ,SB”. Na
niektérych odcinkach toréw nadal jeszcze spotyka sie podkfady drewniane.

Prawie wszystkie rozjazdy na tym odcinku wyposazone sg w podrozjazdnice
drewniane. Na rozjazdach, zlokalizowanych na torach gtéwnych zasadniczych,
zamontowane sg szyny typu UIC 60, zas na pozostatych — typu S 49.

Ze wzgledu na stan toréw kolejowych maksymalna dopuszczalna predkosc¢ jazdy na
przewazajgcej czesci szlaku wynosi aktualnie 120 km/h. Wystepujg tu jednak takze
czesciowe ograniczenia predkosci, miejscami nawet do 30 km/h.

Gruntowng analize stanu podsypki ttuczniowej przeprowadzono w trakcie badan
georadarowych. Stwierdzono przy tym, ze okoto 44% toréw szlakowych jest silnie
zanieczyszczonych i wilgotnych, bez wyraznie rozpoznawalnej granicy miedzy
podsypkg ttuczniowg a gruntem.

Grunty podtorza

Stan podtorza zostat zobrazowany podczas wizji lokalnej (kontrolnej jazdy szlakiem)
na catej jego dtugosci oraz w trakcie kontrolnego obchodu szlaku. W celu dalszej
analizy stanu podtorza przeprowadzono na catej linii pomiary georadarowe.

Na podstawie wynikow badan georadarowych dokonano nastepujgcego podziatu
gruntow podtorza:
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Klasyfikacja Podzial gruntéw budowlanych
na podstawie badan na podstawie badan Wstepna analiza wynikéw
georadarowych georadarowych

grunt spoisty

(glina, it pytowy, glina zwatowa
marglista), gleba organiczna (torf)
lub silne nawodnienie gleby

Stan 0 stan zly

grunt spoisty mieszany
(piasek z warstwami itu i gliny),
Stan 1 mieszanka zwiru z warstwami itu stan sredni
pytowego lub gliny lub mieszanka
ttucznia

grunt sypki

(zwir, piasek), rozpoznawalne
Stan 2 poszczegolne warstwy geologiczne stan dobry
i ich granice takie jak dolna
krawedz nasypu itp.

Odcinkowa analiza badan georadarowych przyniosta nastepujgce wyniki:

Procentowy udzial w ogélnej dlugosci
Odcinek realizacyjny odcinka rsetfilc::]zacyjnego
stan zty Sredni stan dobry
dtugosc 73,3 km 29,2 km 32,7 km
1 (do 66 000 km) udziat w dtug. 5422 % 21 60 % 24 19%
odcinka ’ ' ’
dtugosc¢ 44,3 km 38,9 km 20 km
2 (66,00 — 119 500 km) udziat w diug. 4293 % 3769 % 1938 %
odcinka ’ ' ’

Urzadzenia odwadniajgce

W okolicach nasypdw przewaznie brak jest jakichkolwiek specjalnych urzgdzen
odwadniajgcych. Jedynie na niewielu odcinkach wystepujg rowy odwadniajgce w
stopie nasypu.

Dominujgcg metodg odwadniania na badanym odcinku trasy E 75 sg rowy boczne.
Wiekszos¢ z nich jest zarosnieta i czesciowo wypetniona wodg.

Na stacjach znajdujg sie po czesci urzadzenia stuzgce do odwadniania wgtebnego.
Podczas obchodu kontrolnego zaobserwowano tam jednak obecnos¢ wody na
wysokosci gérnej krawedzi podkfadu kolejowego, z czego wynika, ze znaczna czes¢
tych urzgdzen nie dziata prawidtowo.

Drogi manewrowe i technologiczne

Na stacjach znajdujg sie drogi manewrowe, wzglednie $ciezki technologiczne na
wysokosci gornej krawedzi podktadu kolejowego. Sg one jednak czesto silnie
porosniete i bardzo wilgotne ze wzgledu na brakujgce lub tez niedziatajgce
prawidtowo instalacje odwadniajgce.
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Stacje i przystanki kolejowe

Zapoznanie sie ze stanem peronow na przystankach i stacjach odbyto sie
bezposrednio na miejscu w ramach wizji lokalnej. Szczegdlny nacisk potozono na
techniczne aspekty bezpieczenstwa w ruchu kolejowym (zagrozenia wypadkowe
zwigzane z nierownosciami powierzchni i wytomami w krawedziach peronow czy tez
z ograniczeniem ich szerokosci uzytkowej na skutek silnego porosniecia). Wysokos¢
perondw jest z reguty niewystarczajgca i wynosi jedynie okoto 23-38 cm. Na stacjach
i pojedynczych przystankach znajdujg sie gtdwnie perony wyspowe. Przewazajgca
czesc¢ przystankéw wyposazona jest w perony zewnetrzne. Dojscie do perondéw na
wiekszosci stacji i przystankow usytuowane jest w poziomie szyn. Zdarzajg sie
jednak rowniez pojedyncze ktadki dla pieszych, jednak nieprzystosowane do potrzeb
0sOb niepetnosprawnych.

L Potozenie Stacja. Peron Przejscia Mijanki Szlaki
P (km linii) /Przystanek y trapezowe pociagéw
Przystanek
01 19,300 Zielonka 1 peron wyspowy - - -
Bankowa
1 x potaczenie
02 21,530 st. Zielonka | 1 peron wyspowy e 2 [ m__ijanki wyihstnzliil;cy
' ‘ 1 x pofgczenie | 1 pd. mijanka 76 Stagii
typu ,A’ J
Przystanek
03 17,400 Kobylka-Ossow 1 peron wyspowy - - -
Przystanek
04 19,300 Kobylka 1 peron wyspowy - - -
05 21,400 st. Wolomin | 1 peron wyspowy 25 tr;(r))ijic\z/?nle 4 pin. mijanki -
Przystanek 2 peron
06 | 22,900 Wotomin- perony - - -
zewnetrzne
Stoneczna
Przystanek
o7 25,100 Zagosciniec 1 peron wyspowy - - -
Przystanek 2 perony
08 21,900 Dobczyn zewnetrzne i i i
Przystanek
09 31,100 Klembow 1 peron wyspowy - - -
Przystanek 2 beron
10 | 35,000 Jasienica perony - - -
. zewnetrzne
Mazowiecka
1 x potagczenie .
. ” . 2 szlaki
11 | 37,800 st. Tluszcz 3 PR ypu V* | tpoinocny oo odzace
wyspowych 1 x potagczenie mijanki ~e stacii
pojedyncze ]
12 41,000 Przystanek 2 perony i i i
Chrzesne zewnetrzne
Przystanek 2 perony
13 42,800 Mokra Wies$ zewnetrzne j j j
14 47,600 Przystanek 2 perony i i i
Szewnica zewnetrzne
15 53,000 Przystanek Urle 2 perony - - -
zewnetrzne
16 55,400 Przystapek 2 perony i i i
Barchéw zewnetrzne
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1 x potagczenie
1 peron wyspowy - .
r typu ,V 2 ptn. mijanki )
17 58,500 st. Ltochéw 1 peron 1 x polaczenie | 4 pd. mijanki
zewnetrzny typu ,A”
Przystanek 2 peron
18 | 63,700 Ostrowek S - - -
Wegrowski ¢
19 68,600 Przysta'nek 2 perony i i i
Topor zewnetrzne
20 72,900 st. Sadowne | 1 peron wyspowy 2 xt[;)lgt:lc\z/?nle 2 pin. mijanki -
21 81,700 Przystan,ek 2 perony ) ) )
Prostyn zewnetrzne
1 x potaczenie 1 szlak
22 83,500 i i typu ,V* i wychodzgcy
1 x potaczenie :
1 peron wyspowy ” ; o 2 szlaki
23 | 88,000 | st Matkinia 1 peron typu A° | wiekszailosC | o oce
1 x potaczenie ptn. mijanek o
zewnetrzny typu ,V* ze stacjl
1 peron wyspowy 1 x potgczenie
24 96,200 e ’Za_re,by 1 peron UECES : 1 pd.mijanka -
Koscielne 1 x potagczenie
zewnetrzny X
pojedyncze
o5 99,300 Pr_zystanek 2 perony i i i
Kietlanka zewnetrzne
Przystanek 2 perony
26 | 102,800 | o, ihorze Koty zewnetrzne i i i
1 x podwdjne
1 peron wyspowy potaczenie o
27 111,800 st. Czyzew 1 peron toréw. g pg. E;!:g::g -
zewnetrzny 1 x potaczenie pd. MY
typu ,\V*

Przejazdy kolejowe

Zgodnie z rozporzgdzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych z
drogami publicznymi iich usytuowanie dokonano klasyfikacji przejazdéw i przejs¢
kolejowych na nastepujgce kategorie:

Kategoria A:
Kategoria B:

Kategoria C:
samoczynna.

Kategoria D:

Kategoria E:
Kategoria F:

Publiczne przejazdy kolejowe wyposazone w rogatki.

Publiczne przejazdy kolejowe z samoczynng sygnalizacjg
Swietlng i potrogatkami.

Publiczne

przejazdy

kolejowe z

sygnalizacjg

Swietlng

Publiczne przejazdy kolejowe bez rogatek i pétrogatek oraz bez
sygnalizacji Swietlnej samoczynnej (bez urzgdzen zabezpieczajgcych).

Publiczne przejscia kolejowe.

Niepubliczne przejazdy i przejscia kolejowe.

Ze stanem wszystkich przejazdow kolejowych zapoznano sie w ramach obchodéw
kontrolnych. Ekstremalnie wysokie natezenie ruchu zaobserwowano po czesci na
przejazdach kolejowych potozonych na odcinku Warszawa — Wotomin. Na dalszej
czeéci szlaku wysokie natezenie ruchu drogowego wystepuje jedynie w wiekszych
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miejscowosciach. Na odcinku Warszawa — Ttuszcz frekwencja pasazeréw na linii
kolejowej jest najwyzsza, by zaraz potem ulec nagtemu spadkowi. Najwieksze
nasilenie ruchu od strony toréw panuje na km 37,172 na przejezdzie kolejowym w
Thuszczu — w zwigzku z tym, ze w tym miejscu spotykajg sie trzy linie kolejowe. Stan
przejazdow kolejowych na skrzyzowaniach z drogami asfaltowymi jest generalnie
zadowalajgcy, chociaz i tu wystepujg indywidualne ograniczenia predkosci ruchu. W
ztym stanie znajdujg sie wszystkie przejazdy kolejowe krzyzujgce sie z drogami
zwirowymi itp., z racji catkowicie brakujgcych nawierzchni asfaltowych w obrebie
przejazdow. Podobna sytuacja panuje nawet na przejazdach, na ktorych
nawierzchnie zostaty juz odnowione. Wiekszos¢ wystepujgcych na tym odcinku
przejazdow kolejowych zaliczono do kategorii ,D“. Ze wzgledu na miejscowe
natezenie ruchu sposob zabezpieczenia tych przejazdow jest niewystarczajgcy. W
zwigzku z dalszym wzrostem natezenia ruchu tranzytowego i transportu towarowego
oraz przemieszczania sie ludnosci niezbedna jest odpowiednia modernizacja
przejazdow kolejowych.

Obiekty inzynieryjne
Obiekty inzynieryjne sg odpowiednio przystosowane do szlaku, ktéry niemal na catej

swojej dtugosci jest dwutorowy. Do pokonania zaistniatych w sieci kolejowej
przeszkod stuzg:

- Wiadukty kolejowe masywne - wyposazone sg na catej dlugosci w nawierzchnie z
ttucznia. Na ogot stan konstrukciji geometrycznej i budowlanej tych wiaduktéw jest
zty. Na czeéci przejazdowej wiaduktdw wystepujg mniejsze lub wieksze ubytki
betonu na skutek korozji zbrojenia.

- Wiadukty kolejowe stalowe - na ogo6t stan techniczny tych obiektéw mozna uznaé
za wystarczajgcy. Ze wzgledu na stan wiaduktow i mostow aktualna
dopuszczalna predkosc¢ jazdy wynosi na wiekszosci odcinkow 120 km/h. Wyjatek
stanowi wiadukt kolejowy na 54,179 km, gdzie aktualna dopuszczalna predkos¢
wynosi 80 km/h. Przyczyng ograniczenia predkosci jest zty stan konstrukcji
nosnej. Na km ok. 83,500-85,000 tory szlakowe tgczg sie w jeden tor. Na tym
odcinku szlaku usytuowany jest most na Bugu na km 84,556. Stan mostu jest
zréznicowany w jego poszczegolnych przestach. Na trzech przestach stwierdzono
wadliwe zabezpieczenie przeciwkorozyjne. Zaobserwowano tez pewne
uszkodzenia konstrukcji stalowej (kilka zerwanych weztdwek na przewigzkach
konstrukcji).

- Przepusty - stan budowlany przepustow jest dobry, wzglednie wystarczajgcy.
Zarowno konstrukcje ramowe jak i przepusty w formie rur wykazujg jedynie
drobne uszkodzenia takie jak ubytki betonu i odstonietg warstwe zbrojenia. Czes¢
przepustow pokrywajg zwaty ziemi o grubosci kilku metréw.

- Kitadki dla pieszych - rzadko uzywane, a przekraczanie torow odbywa sie
przewaznie w poziomie szyn. Wejscia na ktadki nigdzie nie sg przystosowane do
potrzeb osob niepetnosprawnych. Ich stan ogdlny mozna oceni¢ jako dobry,
wzglednie wystarczajgcy, w zaleznosci od utrzymania.

- Wiadukty drogowe - podpory wiaduktow wieloprzestowych w formie okragtych
stupbéw usytuowane sg czesto w poblizu torow. Istnieje tu, wiec zagrozenie
wypadkowe dla pojazdéw szynowych. Stan budowlany tych obiektéw oceniono
jako dobry.
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- Konstrukcje skrzyzowan wielopoziomowych - konstrukcje te wykonane sg w
formie wiaduktéw jedno- lub wieloprzestowych ze stali. Istnieje tutaj podobne
zagrozenie wypadkowe dla pojazdéw szynowych jak w przypadku wiaduktow
drogowych. Stan budowlany takze i tych obiektéw oceni¢ mozna jako dobry.

Technika sterowania ruchem kolejowym

Technika sterowania ruchem kolejowym na tym odcinku linii kolejowej E 75
przystosowana jest do predkosci 120 km/h. Do tej predkosci przystosowane sg
odstepy miedzy semaforami, widoczno$¢ sygnatow oraz system zabezpieczania
ruchu kolejowego. Linia kolejowa wyposazona jest gtownie w nastawnie
mechaniczne z sygnalizacjg Swietlng. Na szlaku zainstalowana jest potsamoczynna
blokada liniowa z sygnalizacjg sSwietlng. Odcinek Zielonka — Wotomin zostat
zmodernizowany i wyposazony w nastawnie przekaznikowe, sygnalizacje swieting
oraz samoczynng blokade liniowg. Na szlaku usytuowane sg przejazdy kolejowe z
sygnalizacjg Swietlng, pofrogatkami i rogatkami. Przejazdy kolejowe z sygnalizacjg
Swietlng lub pdtrogatkami sterowane sg samoczynnie. Przejazdy kolejowe z
rogatkami zamykajgcymi catg szerokos¢ jezdni i chodnik obstugiwane sg recznie
przez dyzurnego ruchu Ilub specjalny posterunek droznika. Zapewnienie
prawidtowego funkcjonowania urzgdzen mechanicznych na szlaku wymaga wysokich
naktadow pracy i srodkow utrzymania. Czeste naprawy jak i obstuga nastawni
mechanicznych pociggajg za sobg duze zapotrzebowanie na personel.

Sie¢ trakcyjna i urzadzenia zasilania

Linia kolejowa E 75 na rozpatrywanym odcinku jest linig zelektryfikowana.
Uktad zasilania trakcji elektrycznej stanowia:

1. Linie zasilajgce podstacje trakcyjne 15 kV AC

2. Podstacje trakcyjne rozmieszczone w odstepach od 20 do 30 km, ktérych
obwdd gtéwny oraz dodatkowe wyposazenie sktada sie z:

a. Rozdzielni 15 kV AC

b. Zespotéw prostownikowych o mocy znamionowej transformatoréw 4,4
MVA

Rozdzielni 3kV DC

Rozdzielni potrzeb wtasnych 230/400 V AC
Rozdzielni 220V DC

f. Urzadzen zdalnego sterowania

®© o o

3. Kabiny Sekcyjne

4. Sie¢ trakcyjna
Stan ogolny sieci trakcyjnej ocenia sie jako funkcjonalny, cho¢ wymagajacy pilnej
modernizaciji.

Urzadzenia elektroenergetyczne

Zasilanie poszczegdlnych obiektow potozonych wzdtuz trasy wymaga kompleksowej
odnowy i unowoczes$nienia wiekszosci urzgdzenh. Dotyczy to zaréwno odbudowy
struktury zasilania, jak i bezpieczenstwa.
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Zasilanie energig elektryczng stacji kolejowych i pozostatych urzgdzen komunikacji
kolejowej wymaga eksploatacji prywatnych i panstwowych sieci energetycznych.
Jezeli mozliwe jest korzystanie z energii z podstacji trakcyjnych za pomocg linii
potrzeb nietrakcyjnych, nalezy z nich skorzystac.

Urzadzenia telekomunikacyjne

Wiekszosc istniejgcych instalacji telekomunikacyjnych jest przestarzata i nie spetnia
obecnych wymogow technicznych.

3.3.2 Opcja,,0+” — ,rehabilitacja” linii

Nawierzchnia kolejowa
W przypadku nawierzchni kolejowych nalezy wykona¢ przede wszystkim nastepujgce
roboty:

- renowacja torow (demontaz istniejgcych szyn typu S 49 i montaz szyn typu UIC
60E1 wraz ze zwigzanym z tym montazem nowych podktadéw betonowych)

- w razie potrzeby wymiana podktadow (demontaz wszystkich podktadow
drewnianych i montaz podktadéw betonowych na torach gtéwnych zasadniczych)

- oczyszczenie podtoza z tlucznia lub wymiana ttucznia (w przypadku wysokiego
stopnia zanieczyszczenia)

- wymiana rozjazdéw

- pozostate prace konserwacyjne (korekty potozenia toru poprzez podbijanie toru i
nastawianie, zastosowanie ztgczek szynowych itd.).

Trasowanie

Istniejgce parametry trasowania zostang zachowane, gdyz pozwalajg one na
utrzymanie niemal na catej trasie predkosci wynoszgcej v = 120 km/h. Miejscowe
spadki predkosci w zwigzku ze zbyt waskimi tukami lub zbyt matymi rozjazdami, np.
w strefie wjazdowej i wyjazdowej stacji kolejowych Warszawa-Rembertow i Zielonka,
zostang uwzglednione i nie bedg zmieniane.

Roboty ziemne, odwodnienie

W ramach naprawy odcinka i dostosowania go do predkosci v = 120 km/h nie
przewiduje sie przeprowadzenia gruntowych robot modernizacyjnych w podtorzu.
Miejscami konieczna jest wymiana podtoza w celu usuniecia szlamu i mutu. Pozwoli
to na podwyzszenie nosnosci i odpornosci na dziatanie mrozu.

Nalezy wymienic¢ tluczen i oczysci¢ podtoze w miejscach, gdzie ttuczeh zmieszany
jest z materiatem podtoza. W razie potrzeby nalezy ponownie umocnic i uszczelni¢
torowisko.

Na Sciezkach przy torze nalezy niemal na catym odcinku usung¢ roslinnosé.
Jednoczes$nie sciezki te nalezy wyprofilowaé na nowo.

Rowy boczne nalezy oczyscic i na nowo wyprofilowaé w celu zapewnienia
prawidtowego odptywu wody.

Istniejgce podziemne urzgdzenia odwadniajgce trzeba wyremontowaé. W tym celu
nalezy przeptuka¢ urzgdzenie odwadniajgce, a w razie potrzeby wykona¢ takze nowe
szyby i odnowi¢ odcinki oraz cieki odptywowe, ktore ulegty zasypaniu.
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Stacje kolejowe i przystanki

W przypadku tej opcji modernizacyjnej infrastruktura ma zosta¢ zachowana badz
naprawiona. Dlatego tez likwidacja lub przetozenie przystankéw lub stacji kolejowych
nie jest brane tu pod uwage. Drogi dojazdowe i dojscia pozostang — pomijajgc
dziatania remontowe — w stanie nienaruszonym. Roboty budowlane na peronach
majg koncentrowaé sie na dziataniach remontowych przede wszystkim w celu
zapewnienia bezpieczenstwa ruchu.

Przejazdy kolejowe

W ramach tej opcji modernizacyjnej w odniesieniu do przejazdéw kolejowych
przewiduje sie jedynie dziatania konserwacyjne lub naprawe istniejgcych przejazdow
kolejowych zgodnie z obowigzujgcymi przepisami, tj. budowe nawierzchni
bitumicznej w obrebie przejazdu kolejowego po obu stronach trasy na odcinkach
dtugosci ok. 20 m, a w razie potrzeby zmniejszenie pochylen ramp.

Obiekty inzynieryjne

W przypadku modernizacji ,0+” na plan pierwszy wysunieto kwestie zachowania
funkcji obiektow, réwniez w czasie prac budowlanych. O ile to mozliwe, nalezy
zachowa¢ lub naprawi¢ infrastrukture, przy czym obejmuje to zabezpieczenie
odpowiedniego stanu technicznego pozwalajgcego na jej uzytkowanie. Nie dojdzie
do poprawy parametrow eksploatacyjnych obiektu w poréwnaniu z poziomem
projektowanych parametrow. W zwigzku z tym przewiduje sie podjecie tylko tych
dziatan, ktore sg niezbednie konieczne w przypadku nastepujgcych obiektow:

- Wiadukt kolejowy, km 61,002 (wiadukt masywny) - stan tego wiaduktu
jednoprzestowego z zelbetowg czescig goérng jest w zty — zaréwno pod wzgledem
geometrycznym, jak i budowlanym. W przypadku tego wiaduktu renowacja
i modernizacja nie optaca sie z ekonomicznego punktu widzenia. Obiekt ten
zostanie w zwigzku z tym rozebrany i zastgpiony nowym obiektem. Planuje sie
zelbetowg konstrukcje potramowg tzn. dwa filary plus czes¢ jezdna z podtozem z
ttucznia na catym odcinku. Ta konstrukcja nie wymaga intensywnej konserwacji.

- Most stalowy, km 84,556 (most przez rzeke Bug) - most piecioprzestowy nad
Bugiem to jednotorowy most stalowy. Dzwigary gtbwne majg konstrukcje kratows.
W celu zapewnienia odpowiedniej nosnosci uszkodzone stalowe elementy
konstrukcyjne zostang wymienione. W obrebie chodnikow, ze wzgledu na zbyt
matg odlegtos¢ miedzy osig toru a poreczg powinny by¢ zaprojektowane zatoczki
bezpieczenstwa (wykusze) w odstepach ok. 30 m. Zatoczki bezpieczenstwa
powinny mie¢ szerokos¢ 60 cm i dlugos¢ 1,50 m. W przypadku elementow
stalowych mostu nalezy przewidzie¢ nowg ochrone przeciwkorozyjng. W obrebie
podtorza konieczna jest czesciowa naprawa/modernizacja elementow
betonowych.

- Przepust, km 98,400 - rama z zelbetu ma kilka odpryskow betonowych w obrebie
sufitu i jest pokryta ziemig. Przepust jest po obu stronach mocno zarosniety. W
celu zachowania dyspozycyjnosci przepustu planuje sie renowacje/modernizacje
betonu oraz usuniecie roslinnosci w obrebie wlotu i wylotu.
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Sterowanie ruchem kolejowym

Poniewaz system srk dla predkosci 120 km/h juz istnieje, jego modernizacja nie jest
konieczna. Jego czesci nalezy skontrolowa¢ zgodnie z przepisami PKP dot. napraw i
w razie potrzeby naprawic.

Sie¢ trakcyjna i urzadzenia zasilania

Stanowiska podstacji trakcyjnych oraz kabin sekcyjnych pozostang bez zmian.
Istniejgce urzgdzenia zostang odnowione do tego stopnia, by odpowiadaty wymogom
predkosci 120 km/h.

Urzadzenia elektroenergetyczne

Opcja modernizacyjna ,0+” przewiduje utrzymanie ruchu oraz w razie mozliwosci
utrzymanie istniejgcych instalacji kolejowych. Oznacza to zapewnienie
bezpieczenstwa ruchu kolejowego i zachowanie stanu technicznego urzadzen pod
wzgledem wymaganych parametréw. Nie spowoduje to polepszenia istniejgcych
parametrow. Uzupetnienie nastgpi tylko pod wzgledem koniecznych i nowych czesci
urzadzen, ktére zostang podigczone do sieci energetycznej. Skutkiem tego sg
wytgcznie dziatania zapewniajgce funkcjonalnos¢ urzgdzen | poszczegoline
modernizacje miejscowe.

Urzadzenia telekomunikacyjne

Instalacja telekomunikacyjna pozostanie w istniejgcym stanie bez nowoczesnych
urzagdzen sterujgcych i przekazujgcych, bez dodatkowych instalacji alarmowych, bez
systemu informacji podréznych i bez nowego okablowania.

Kable i przewody oso6b trzecich

Poniewaz w podtorzu nie przewiduje sie zmian, nie zachodzi potrzeba podejmowania
dziatan w zakresie poprzecznie lezgcych i rownolegle przebiegajgcych kabli i
przewodow osob trzecich.

Wykup gruntéw

Poniewaz nie przewiduje sie zmian w podtorzu, nie trzeba nabywac gruntéw na state.
W zwigzku z tym, Ze teren kolejowy ma przewaznie duzg szerokosc¢, dziatalnosc
budowlana (drogi w granicach budowy, tymczasowe sktady itd.) moze ograniczyc¢ sie
do dziatek bedgcych w posiadaniu PKP PLK. Tymczasowe korzystanie z dziatek
0séb trzecich konieczne jest tylko w przypadku dojazdéw do placéw budowy.

3.3.3 Opcja ,,1” - dostosowanie do predkosci V=160 km/h

Nawierzchnia kolejowa

W torach gtéwnych zasadniczych zamontowane zostang na catej dtugosci nowe
szyny typu UICG60E1 na podktadach betonowych PS-93 Ilub PS-94 z
przytwierdzeniem typu SB. Istniejgce podktady betonowe z przytwierdzeniem typu
SB bedg dalej uzywane. Szyny zostang zespawane bezstykowo. Odstep miedzy
podktadami bedzie wynosit 60 cm.

Po czeséci nieuzywane juz tory zostang rozebrane.

Jezeli chodzi o przejScia trapezowe, to zazwyczaj stosuje sie tu rozjazdy typu
podstawowego 1200-1:18,5. Pozwalajg one na osiggniecie predkosci na rozjezdzie
wynoszacej 100 km/h.
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Rozjazdy odgateziajgce w mijanki wykonane zostang przy uzyciu zwrotnic typu 60-
500-1:12, poniewaz minimalny skos rozjazdéw ustalono 1:12 w torach gtéwnych
zasadniczych oraz w celu zapewnienia predkosci na rozjezdzie wynoszgcej 60 km/h.
Rozjazdy odgateziajgce od trasy 6 do trasy 449 na stacji kolejowej Zielonka
wykonane zostang przy wykorzystaniu rozjazdow typu podstawowego 1200-1:18,5.
Jest to potrzebne do zapewnienia w miare szybkiego zwolnienia zajetych odcinkéw
torow w obrebie zbiegu dwaoch tras kolejowych.

Wszystkie rozjazdy krzyzowe podwojne w obrebie torow gtdwnych trasy zostang
zlikwidowane i zastgpione zwyktymi rozjazdami. Rozjazdy o skosie wynoszgcym 1:9
nie zostang zastosowane w torach gtéwnych zasadniczych.

Planuje sie, ze wszystkie nowe rozjazdy bedg miaty podktady betonowe.

Minimalna grubos¢ ttucznia, ktorg nalezy wykonac¢, wynosi w przypadku torow
gtéwnych zasadniczych 35 cm. SzerokosC obrzeza tluczniowego, ktorg nalezy
wykonac, wynosi z kolei 45 cm.

Trasowanie

Na catym szlaku ustanowi sie rozstaw osi sgsiednich torow wynoszacy 4,00 m.
Przebieg trasy zostanie wyrownany tak bardzo jak to mozliwe, miedzy innymi w ten
sposbéb, ze poszerzenia miedzytorza przed istniejgcymi peronami wyspowymi
zostang usuniete. W tych miejscach zasadniczo zlokalizowane zostang perony
zewnetrzne.

Na stacjach kolejowych miedzy torami gtéwnymi zasadniczymi ustanowi sie rozstaw
osi sgsiednich torow wynoszgcy 4,50 m, aby umozliwi¢ wbudowanie wyzej
wymienionych rozjazdow typu podstawowego 60-1200-1:18,5. Odpowiednie
krzywizny torow otrzymajg promien wynoszgcy 18.000 m i bedg wykonane ze
wstawkg prostg miedzy tukami trasy. Promien wynoszgcy 18.000 m okazat sie
niezbedny w celu zachowania minimalnej dtugosci elementu 0,4 x v.

Wystepujgce czesto w infrastrukturze nieznaczne zmiany kierunkowe zostang
zastgpione punktami kierunkowymi (= niezaokrgglone zatamanie kierunku <
0,063662 Gon lub 1%o), gdyz jak pokazuje doswiadczenie, promieni wynoszgcych >
30.000 m nie da sie wykona¢ ze wzgledoéw techniczno-budowlanych.

Pochylenia podtuzne zostang tak potgczone, Zze ustalona dlugos¢ regularna
odpowiadajgca diugosci pociggu (w tym przypadku 750 m) zostanie zachowana w jak
najwiekszym stopniu. W ten sposéb bedzie mozna unikng¢ robdét ziemnych
zakrojonych na wiekszg skale. W wyjgtkowych sytuacjach wykorzystano jeszcze
dopuszczalng dtugosé minimalng wynoszgcg 1/3 dtugosci pociggu (= 250 m) w celu
zminimalizowania nakfadu zwigzanego z robotami ziemnymi (np. w przypadku
krotkich zatomow wypuktych lub zatomow wklestych).

Miarodajne pochylenie podiuzne wynoszgce 5%o zostanie zachowane na niemal catej
trasie. Tylko w strefie wyjazdu (tor 1z) stacji kolejowej Warszawa-Rembertow
konieczne jest nachylenie wynoszgce 10%.. Wyjatek ten jest z goéry uwzgledniany.
Pozwoli to na dalsze korzystanie z korpusu nasypu oraz konstrukcji skrzyzowania
wielopoziomowego.

Tory mijania na stacjach kolejowych bedg miaty dlugos¢ uzytkowg wynoszgcg 750 m.
Lokalizowane bedg zazwyczaj w odstepie > 4,90 m od toru gtdbwnego zasadniczego,
poniewaz w tym odstepie po likwidacji zawieszen poprzecznych umieszczone
zostang stupy sieci trakcyjne;.
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Ze wzgledu na podtuzny przebieg trasy tuki stanowig tylko na niewielu odcinkach
punkt wigzacy. Ltuki koszowe zastgpiono, o ile byto to mozliwe, promieniem ciggtym.
W réwnolegtych odcinkach toru przewidziano tuki koncentryczne.

Z kilkoma nielicznymi wyjgtkami minimalny promien wynoszacy 1.400 m, na
magistralach znajdujgcych sie na terenach nizinnych (przy predkosci v < 160 km/h),
zostanie zachowany:

- W celu zachowania podtorza oraz miejsca lokalizacji konstrukcji skrzyzowania
wielopoziomowego uwzgledniono spadek predkosci w strefach wjazdu staciji
kolejowej Warszawa-Rembertéw, poniewaz zwrotnice tgczgce szlaki (rozjazdy 53
i 56) i tak ograniczajg predkos¢ ruchu do 60 km/h. Na tej podstawie wyciggnieto
odpowiednie wnioski i zaprojektowano nastepne tuki w torze 1z o promieniach
R=1100; 305 i 685 m, zas w przypadku toru 2z wynoszgce 490 m.

- W dalszym przebiegu trasy probowano zachowa¢ wyzej wymieniony promien
graniczny wynoszgcy 1400 m. Jezeli nie bylo to mozliwe, w szczegdlnych
przypadkach promien tuku zostat jednak zmniejszony do dopuszczalnej na
terenach gorzystych wartosci rownej 600 m. Z mozliwosci tej skorzystano w
przypadku tukéw strefy wjazdu stacji kolejowej Zielonka (R = 600 i 1250 m), gdyz
wraz z wbudowaniem rozjazdow odgateziajgcych typu podstawowego 60-1200-
1:18,5 predkos¢ na rozjezdzie dla przejezdzajgcych pociggdw i tak ograniczona
jest do Vmax= 100 km/h. Promien wynoszacy 600 m wybrano w celu
zminimalizowania odstepstwa od istniejgcej trasy oraz zachowania torowiska w
obecnym potozeniu i unikniecia koniecznosci przesuwania nasypow.
Konsekwencjg wiekszego promienia bytaby konieczno$¢ znalezienia w tym gesto
zabudowanym terenie ewentualnie zupetnie nowej trasy.

Przechytke projektuje sie na catym odcinku 20-150 mm zgodnie z przepisami.
Dla trasowania istotne sg ponadto nastepujgce elementy:

- Zgodnie z ustaleniami zrezygnowano po prawej stronie toru z mijanki na stacji
Zielonka. Byto to konieczne, gdyz w przypadku podtgczenia mijanki przed
rozjazdem nr 9 bytyby ona bezuzyteczna z punktu widzenia eksploatacji, a w
przypadku jej przytgczenia a za tym rozjazdem konieczne statoby sie
przesuniecie peronu wyspowego o kilkaset m w kierunku wschodnim. Z uwagi na
dtugos¢ catkowitg przejazdow miedzyrozjazdowych zaistniata koniecznosé
przesuniecia peronow w strone kilometraza. W zwigzku z tym konieczne jest
dodatkowe dojscie do peronéw (dopasowane do potrzeb oséb
niepetnosprawnych).

Tor nr 8 pozostat w swoim obecnym potozeniu i zostat podtgczony do nowej trasy.

- W obrebie stacji Wotomin tory gtdwne zasadnicze zaplanowane zostaty jako
przechodzgce w prostej linii przez te stacje. Z prawej strony torow planowana jest
ponadto mijanka na dlugos¢ pociggu, ktéra ma zapewni¢ sprawny ruch kolejowy
pomiedzy stacjami Zielonka i Ttuszcz. Tor 4 ma zosta¢ zlikwidowany a na jego
miejsce planuje sie budowe peronu wyspowego.

- Stacja Tiluszcz zostata w obrebie toréw gtéwnych zasadniczych catkowicie
przebudowana (patrz zatgcznik 4.2.1. Plan 4) tak, aby mozna byto przejezdzac
przez nig z predkoscig 160 km/h. Na lewo i prawo od trasy planuje sie mijanki. W
koncowej zachodniej czeéci stacji mozliwe byto zdemontowanie wszystkich
rozjazdow podwojnych krzyzowych za wyjgtkiem rozjazdéw nr 10, 13, 14 i 18 oraz
ponowne podtgczenie torow 12, 141 16.
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- Przez stacje tochdw trasa prowadzi w linii prostej. Planuje sie budowe po mijance
na kazdy kierunek jazdy. Tor 9 zostanie ponownie potgczony tak, ze istniejgca
tam rampa nadal bedzie mogta by¢ uzywana.

- Na skutek umieszczenia perondéw na przejezdzie kol. w km 72,611 caty uktad
torowy stacji Sadowne Wegrowskie przesuwa sie na wschéd. W kazdym koncu
stacji potozony bedzie tor wyciggowy (tory 4a i 4b) o odpowiedniej dtugosci.
Mijanka (tor 4) potozona bedzie jedynie ze zmniejszong dtugoscig eksploatacyjng.

- Na stacji Matkinia tory gtbwne zasadnicze prowadzg w linii prostej przez stacje.
Mozliwo$¢ mijania mozliwa bedzie poprzez tor nr 6 jedynie po lewej stronie od
toru. Istniejgce tory nr 101, 103, itd. potozone w potudniowej czesci zostang za
pomocg przejs¢ trapezowych 129-130 i 132-135 potgczone tak, aby z tych torow
rusza¢c mogty pociggi. Z uwagi na niewielkg szeroko$¢ w swietle obiektu w km
89,345 tor nr 501 zostanie zdemontowany. Tory 503, 505, itd. zostang na nowo
potgczone.

Roboty ziemne

Na catym odcinku w granicach wojewddztwa mazowieckiego potrzebne bedzie
wbudowanie potagczonej warstwy ochronnej torowiska i warstwy chronigcej przed
dziataniem mrozu o grubosci 30 cm.

Na nastepujgcych odcinkach linii nalezy dokona¢ wymiany gruntu do gtebokosci 50
cm, wzglednie polepszenia gruntéw do gtebokosci ok. 30 cm w formie utwardzen
cementowych lub stabilizacji wapnem:

Odcinek realizacvin Udziat w tacznej dlugosci toréw odcinka budowy
yiny 50 cm wymiana gruntu 30 cm wymiana gruntéow
1 (do km 66,000) 14 % 41 %
2 (km 66,00 — 119,50) 11 % 32 %

Dziatania te majg na celu uzyskanie wymaganej nosnosci podtorza wynoszgcej
221 kN.

Zaktada sie, ze na catym odcinku szerokos$¢ podtorza jest wystarczajgca i tym
samym nie zachodzi potrzeba poszerzania nasypu.

W miejscach, w ktorych poszerzenie sciezek przy torze mozliwe jest w ograniczonym
zakresie, zainstalowane bedg odpowiednie konstrukcje (wbite w podtoze rury stalowe
ze stalowym wypetnieniem szkieletu sciany) gwarantujgce poszerzenie sciezek.

Ze wzgledu na poszerzenie tukéw miedzy km 19,000 a km 20,000 (strefa wjazdu
stacji kolejowej Zielonka), konieczne bedg w tym miejscu poszerzenia nasypu
uwarunkowane trasowaniem wynoszgce do 20 m.

Odwodnienie

Wzdtuz catej trasy trzeba doprowadzi¢ urzgadzenia odwadniajgce do stanu
nadajgcego sie do uzytku. W wielu obszarach wystarczajgce jest oczyszczenie i
wyprofilowanie na nowo istniejgcych rowéw bocznych. Po czesdci trzeba jednak tez
wykopa¢ nowe rowy. Na stacjach kolejowych nalezy wzdtuz nowo wybudowanych
torow nalezy zainstalowa¢ nowe podziemne urzgdzenia odwadniajgce.
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W obrebie nasypdéw nie zakltada sie koniecznosci budowy specjalnych urzadzen
odwadniajgcych.

Przewody podziemne

Przewody systemu sterowania ruchem kolejowym zostang wbudowane zaréwno na
szlaku jak i na terenach stacji kolejowych w kanalizacji kablowej w postaci
podziemnych rurociggéw ostonowych po prawej i lewej stronie urzgdzen torowych. W
zwigzku z lokalizacjg tras kablowych po obu stronach linii kolejowej istnieje
mozliwos¢ nadmiarowego przetozenia przewoddéw. Kable krzyzujgce sie z trasg
kolejowg umieszczone bedg w kanalizacji kablowej o minimalnym przykryciu
wynoszacym 1,50 m. Zaczynac i konczyc sie one beda w studniach kablowych.

Stacje kolejowe i przystanki

Dostosowanie trasy do predkosci 160 km/h ma na celu podniesienie atrakcyjnosci i
komfortu korzystania z ustug kolei. Poniewaz stan istniejgcych peronéw na stacjach i
przystankach osobowych nie spetnia tych wymagan, nalezy je zastgpic.
Jednoczesnie poprzez poprawe geometrii toru w miejsce wielu peronéw zbudowane
zostang nowe tory. Potrzeby osob niepetnosprawnych majg zosta¢ uwzglednione.
Przewidywane dziatania na przystankach i stacjach kolejowych zestawiono
W ponizszej tabeli:

. . Planowane
Potoze- Stacja Planowana polaczenie Planowane
L.p. nie ok. | kolejowa lub f . toré iianki Trasy Uwagi
Km Przystanek orma peronow oréw mijan
zasadniczych
01 19,300 | Przystanek 2 perony - - -
Zielonka zewnetrzne
Bankowa naprzemianlegte
02 21,53 = | Stacja 1 peron wyspowy | 2 x potgczone w | 1 pétnocna 1 wycho-
14,47 kolejowa i ksztatcie lit. A mijanka dzgca
Zielonka 1 peron trasa
zewnetrzny
03 17,400 | Przystanek 2 perony - - -
Kobytka-Ossow | zewnetrzne
naprzemianlegte
04 19,300 | Przystanek 2 perony - - -
Kobytka zewnetrzne
naprzemianlegte
05 21,400 | Stacja 2 perony 1 x zwyczajne 3 poétnocne -
kolejowa wyspowe potaczenie mijanki
Wotomin 1 x potgczenie w
ksztafcie lit. A
2 perony w
Przystanek utozeniu z
06 22,900 | Wotomin- przesunieciem - - -
Stoneczna (1 zewnetrzny,
1 wyspowy)
07 25,100 | Przystanek 2 perony - - -
Zagosciniec zewnetrzne
naprzemianlegte
08 27,900 | Przystanek 2 perony - - -
Dobczyn zewnetrzne
naprzemianlegte
09 31,100 | Przystanek 2 perony - - -
Klembéw zewnetrzne
naprzemianlegte
10 35,000 | Przystanek 2 perony - - -
Jasienica zewnetrzne
Mazowiecka naprzemianlegte
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11 37,800 | Stacja 3 perony 2 x potgczenia w | 2 pétnocne 2 wy-
kolejowa wyspowe ksztatcie V mijanki chodzagc
Ttuszcz 1 potudniowa | e trasy
mijanka
12 41,000 | Przystanek 2 perony - - -
Chrzesne zewnetrzne
naprzemianlegte
13 42,800 | Przystanek 2 perony - - - Przetozenie o ok.
Mokra Wie$ zewnetrzne 400 m w kierunku
naprzemianlegte kilometraza
14 47,600 | Przystanek 2 perony - - - Przetozenie o
Szewnica zewnetrzne ok.700 mw
naprzemianlegte kierunku
kilometraza
15 53,000 | Przystanek Urle | 2 perony - - - Przetozenie o ok.
zewnetrzne 900 m w kierunku
naprzemianlegte kilometraza
16 55,400 | Przystanek 2 perony - - -
Barchéw zewnetrzne
naprzemianlegte
17 58,500 | Stacja 1 peron wyspowy | 1 x potgczenie w | 1 pétnocna -
kolejowa 1 peron ksztatcie V mijanka
tochoéw zewnetrzny 1 x potgczenie w | 1 potud.
ksztatcie A mijanka
18 63,700 | Przystanek 2 perony - - -
Ostréwek zewnetrzne
Wegrowski naprzemianlegte
19 68,600 | Przystanek 2 perony - - -
Topér zewnetrzne
naprzemianlegte
20 72,900 | Stacja 2 perony 1 x zlikwidowane | 1 pétnocna - Przetozenie o ok.
kolejowa zewnetrzne potaczenie w mijanka 1200 m w kierunku
Sadowne naprzemianlegte | ksztatcie kilometraza
A
21 81,700 | Przystanek 2 perony - - -
Prostyn zewnetrzne
naprzemianlegte
22 83,500 |- - - - -
23 88,000 | Stacja 1 peron wyspowy | 1 x potgczenie w | Kilka 2 wy-
kolejowa 1 peron ksztatcie V potnocnych | chodzac
Matkinia zewnetrzny 2 X zwyczajne mijanek e trasy
potgczenia
24 96,200 | Stacja 2 perony 1 x zlikwidowane | - -
kolejowa zewnetrzne potaczenie w
Zareby naprzemianlegte | ksztatcie V
Koscielne
25 99,300 | Przystanek 2 perony - - -
Kietlanka zewnetrzne
naprzemianlegte
26 102,800 | Przystanek 2 perony - - -
Szulborze Koty | zewnetrzne
naprzemianlegte
111,800 | Stacja 2 perony 1 x zlikwidowane | 2 pétnocne -
kolejowa zewnetrzne potgczenie w mijanki
27 Czyzew naprzemianlegte | ksztatcie A 2 potudniowe
mijanki
Przejazdy kolejowe
Przy max. predkosci szlakowej wynoszgcej 160 km/h dopuszcza sie na

modernizowanym odcinku jednopoziomowe przejazdy kolejowe. Dlatego tez w
przypadku tej opcji modernizacji przejazdy kolejowe zostang zastgpione budowlami
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inzynieryjnymi tylko wtedy, jezeli wymaga tego obecny stopien zajetosci lub dane
prognostyczne krzyzujgcych sie drog.

Ponizej omowione zostang przejazdy kolejowe, ktore powinny zosta¢ zlikwidowane
i zastgpione budowlami lub w przypadku, ktérych konieczne sg dalsze rozwazania:

- Przejazd kolejowy na km 14,399, stacja kolejowa Zielonka - przejazd przez
miejscowosc¢ Zielonka cechuje bardzo wysoki stopien zajetosci przez wszystkie
rodzaje komunikacji (pojazdy mechaniczne, motocykle, rowery, piesi). Podczas
wizji lokalnych ustalono kazdorazowo zajetos¢ wynoszgcg ok. 1.000 pojazdéw
mechanicznych na godzine na drodze. Ze wzgledu na rowniez bardzo wysoki
stopien zajetosci odcinka trasy kolejowej i zwigzane z tym czeste i diugie czasy
zamykania przejazdu dochodzi regularnie do duzych spietrzeh ruchu przed
skrzyzowaniem. Dlatego tez proponuje sie zastgpienie istniejgcego przejazdu
kolejowego w starym miejscu wiaduktem kolejowym z chodnikami po obu
stronach. Dojscie na peron ze wzgledu na przebudowe stacji zapewnione bedzie
poprzez przejscie podziemne w km 14,579.

- Przejazd kolejowy na km 20,004, skrzyzowanie z DW 634 — przejazd potozony
jest poza terenem zabudowanym Zielonki. Przejezdza przez niego ok.
1.000 pojazdéw mechanicznych na godzine. W zwigzku z tym wysokim stopniem
zajetosci proponuje sie likwidacje przejazdu kolejowego w starym miejscu
i zastgpienie go wielopoziomowym skrzyzowaniem.

- Przejazd kolejowy na km 20,952, stacja kolejowa Wotomin - na tym przejezdzie
kolejowym, potozonym centralnie w Wotominie stwierdzono réwniez bardzo
wysoKki stopien zajetosci drogi (ok. 900 pojazdéw mechanicznych na godzine). Ze
wzgledu na rownie wysoki stopien zajetosci odcinka trasy kolejowej i zwigzane z
tym czeste i diugie czasy zamykania przejazdu Kkolejowego proponuje sie
likwidacje przejazdu kolejowego i zastgpienie go wiaduktem kolejowym w
dawnym jego miejscu. Dojscie do perondw zapewnione bedzie przez przejscie
podziemne. Tor powinien by¢ w obrebie zabudowanym ogrodzony ptotami w celu
uniemozliwienia nielegalnego, a chetnie praktykowanego przekraczania torow.

- Przejazd kolejowy na km 23,072, Przystanek osobowy Wotomin-Stoneczna, DW
635 - przejazd kolejowy potozony jest na wschodnim obrzezu obszaru
Kobytka/Wotomin. Krzyzujgca sie tu droga wojewddzka DWG635 tgczy droge
krajowg DK18 na poétnocy z drogg wojewddzkga DW634 na potudniu. Mimo
potozenia na obrzezu miejscowosci nie jest to droga objazdowa (ze wzgledu na
gestg zabudowe). Obecny stan zajetosci drogi szacuje sie na ok. 1000 pojazdéw
mechanicznych na godzine. W zwigzku z funkcjg potgczenia w miejscowosci lub
na obszarze zabudowanym i mozliwg kombinacja z drogg dojazdowg bagdz
dojsciem na peron przystanku Wotomin-Stoneczna proponuje sie zastgpi¢
przejazd kolejowy w starym miejscu wiaduktem kolejowym.

- Przejazd kolejowy na km 57,915, Lochdéw, DK 62 - proponuje sie likwidacje tego
przejazdu kolejowego i zastgpienie go wiaduktem drogowym w okolicach
dawnego miejsca. W celu czesciowego rozwigzania problemu skrzyzowan obu
drég krajowych (DK) wiadukt drogowy ma umozliwia¢ przeprawe zaréwno przez
linie kolejowg E 75, jak réwniez przez droge krajowg DK50. Potgczenie obu drég
krajowych DK zapewni jednopoziomowa rampa z drogg krajowg DKG62 we
wschodnim kierunku.

- Przejazd kolejowy na km 68,719, Przystanek osobowy Topér, DK 50 - z uwagi na
ztg widocznos¢ i wynikajgcg z tego duzg wypadkowoS¢ przejazd nalezy
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zlikwidowac i zastgpi¢ go wiaduktem kolejowym. DK nr 50 jest w tym miejscu
niezabudowana i biegnie przez las. Linia E 75 potozona jest na nasypie. Dojscie
do przystanku zapewnione bedzie z wiaduktu kolejowego z uwzglednieniem
potrzeb osob niepetnosprawnych.

Obiekty inzynieryjne
Ponizej omowione zostang obiekty, ktore reprezentujg niejako zaplanowane

dziatania zgodnie z typem budowli lub w przypadku, kt6rych, ze wzgledu na funkcje,
potozenie i rozmiar, planuje sie zaproponowanie innego sposobu rozwigzania.

- Wiadukt kolejowy, km 14,896 - ten wiadukt jednoprzestowy z 5 potozonymi obok
siebie stalowymi czesciami nadziemnymi potozony jest w obrebie stacji kolejowej
Zielonka. Ze wzgledu na zakrojong na duzg skale przebudowe perondw i torow
konieczna jest w przypadku tego wiaduktu nowa budowla zastepcza dla obecnie
istniejgcego obiektu. Planowana jest zelbetowa konstrukcja potramowa z ciggtym
podtozem z tlucznia. Wiadukt przecina catg stacje kolejowg. Jego szerokosc
wynika z nowego utozenia toréw i peronow.

- Wiadukt kolejowy, km 43,305 - ten wiadukt jednoprzestowy z Zelbetu jest pod
wzgledem geometrycznym i budowlanym w ztym stanie. Juz z tego powodu
zastgpienie go nowg budowlg jest niezbednie konieczne. Ponadto planuje sie tez
przetozenie peronow, tak by jeden peron znajdowat sie obrebie mostu. Planuje
sie konstrukcje zelbetowg potramowg z ciggtg nawierzchnig z ttucznia. Dzieki
zwiekszonej szerokosci wiaduktu znajdzie sie na nim miejsce na nowy peron.

- Wiadukt kolejowy, km 54,179 - stan budowlany tego stalowego wiaduktu
trzyprzestowego (dzwigar przegubowy) jest wadliwy, w zwigzku z czym planuje
sie nowg budowle zastepczg dla obecnie funkcjonujgcego obiektu. Jako nowy
obiekt przewiduje sie dwutorowy wiadukt trzyprzestowy o konstrukcji zespolone;.

- Przejscie dla pieszych gorg, km 58,435 - to przejscie dla pieszych gorg jest
ktadkg stalowa, ktéra jako konstrukcja wieloprzestowa na podporach stalowych
przecina stacje kolejowg i zapewnia dojscie do peronu wyspowego. Ze wzgledu
na nowe wytyczenie trasy torow zasadniczych i uwarunkowane tym nowe
potozenie perondéw kfadke dla pieszych trzeba rozebraé, poniewaz jedna z podpor
znajduje sie w miejscu, w ktorym przebiega¢ ma nowy tor. Przeprowadzenie
czesciowej rozbidrki nie optaca sie z ekonomicznego punktu widzenia ze wzgledu
na niedostateczng dtugos¢ ktadki do dalszego uzytkowania. Jako zastgpienie
tego przejscia dla pieszych gérg planuje sie nowg budowle — tunel dla pieszych w
km 58,635. Tunel ten zostanie wykonany z uwzglednieniem potrzeb oséb
niepetnosprawnych. Dojscie do tunelu i na perony zapewnig rampy. Tunel o
szerokosci w swietle wynoszgcej 3,00 m i wysokosci w Swietle wynoszacej 2,40 m
przecina catg stacje kolejowg.

- Most kolejowy km 84,556 (most nad Bugiem) - most kolejowy nad Bugiem to
jednotorowy most piecioprzestowy o konstrukcji kratowej. Sklada sie on z
pojedynczych czesci nadziemnych o rozpietosci ok. 60 m. W wyniku dwutorowej
rozbudowy trasy planuje sie budowe nowego mostu nad Bugiem. Zastosowany
zosta¢ ma tu most piecioprzestowy o rozpietosci wynoszgcej ok. 60 m.

Przepusty

W przypadku przepustow o konstrukcji rury zelbetowej lub ramy Zzelbetowej z
pokryciem ziemnym wystarczy przewaznie naprawa czesci betonowych.
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Z myslg o geometrycznym dostosowaniu do przekroju nasypu, rowniez pod
wzgledem ewentualnego poszerzenia nasypu lub sptaszczenia nachylen skarpy,
przewiduje sie przedtuzenie przepustéw z zastosowaniem tego samego przekroju.
Konieczne jest utwardzenie stref wlotu i wylotu.

W przypadku przylegajgcych do przepustéw rowow nalezy w razie potrzeby dokonac¢
ich odpowiedniego wyprofilowania.

System sterowania ruchem kolejowym

Dostosowanie tego odcinka linii kolejowej do predkosci v =160 km/h wymaga
przeprowadzenia modernizacji techniki nastawczej na odcinku. Dzisiejszym
standardem technicznym, do ktorego trzeba dgzy¢ przy modernizaciji linii kolejowych
jest technika elektronicznych lokalnych centréw sterowania (LCS).

Stacje kolejowe na tym odcinku zostang wyposazone w lokalne centra sterowania.
Elektroniczne sterowanie zastgpi system dotychczas istniejgcy na tym odcinku.
Poniewaz nastawnie elektroniczne zostang wybudowane przed demontazem
istniejgcych nastawni nalezy je usytuowa¢ w nowych budynkach na terenach
stacyjnych. Nowe budynki nastawni bedg miaty budowe modutowg (budowa z czesci
gotowych) zapewniajgcg dopasowanie ich wielkosci, funkcji i formy do lokalnych
potrzeb i warunkow staciji.

Sterowanie nastawni na przedmiotowym odcinku kolejowym nastepowac bedzie z 2
LCS:

- LCS Ttuszcz: stacje Zielonka, Wotomin, Ttuszcz i tochow;

- LCS Mafkinia: stacje Sadowne, Matkinia, Zareby Koscielne i Czyzew.

Po wdrozeniu nowych urzgdzen sterujgcych planowana jest rozbiorka starych
instalacji. Bezuzyteczne budynki stuzgce dotychczas systemowi srk zostang
rozebrane oprocz tych, ktdére mozna zaadaptowac dla innych celéw. Zaleca sie takze
likwidacje bezuzytecznych rogatek.

Sie¢ trakcyjna i urzadzenia zasilania

Instalacje zasilania energig elektryczng

W celu dostosowania do predkosci v=160 km/h nalezy odtgczy¢ kabiny sekcyjne od
sieci i wymieniC je na podstacje trakcyjne zawierajgce zespoty prostownikowe.
Nalezy przewidzie¢ maksymalny pobor mocy wynoszgcy 16 MW na wszystkich
torach odcinka zasilania pomiedzy sgsiednimi podstacjami oraz maksymalng ilo$¢
pociggow i pojazddéw trakcyjnych na wszystkich torach odcinku zasilania o catkowitej
mocy elektrycznej 7,2 MW.

Lokalizacja Instalacja Konieczne kroki
km 9,7 Kabina sekcyjna Wymiana na nowag podstacje
Wymagane nowe zasilanie z sieci publicznej
km 20,9 Podstacja 9P Gruntowna odnowa
km 30,150 Kabina sekcyjna Wymiana na nowg podstacje
Wymagane nowe zasilanie z sieci publicznej
km 39,380 Podstacja 20P Gruntowna odnowa
km 52,750 Kabina sekcyjna Wymiana na nowg podstacje
km 63,212 Podstacja 201 Gruntowna odnowa
km 74,264 Kabina sekcyjna Wymiana na nowag podstacje
Wymagane nowe zasilanie z sieci publicznej
km 88,508 Podstacja 202 Gruntowna odnowa
km 99,200 Kabina sekcyjna Wymiana na nowg podstacje
Wymagane nowe zasilanie z sieci publicznej
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km 109,600 Podstacja 203 Gruntowna odnowa

Pojecie ,gruntowna odnowa” oznacza wymiane wszystkich elementéw rozdzielni oraz
w razie potrzeby wymiane budynkow.

Nowe podstacje bedg zasilane z sieci publicznej 110 kV. Istniejgce podstacje bedg
dalej zasilane napieciem 15 kV z istniejgce;j sieci.

Sie¢ trakcyjna

Wszystkie stupy trakcyjne nalezy wymieni¢. Przy ustawieniu nowych konstrukcji
nosnych nalezy stosowac¢ fundamenty palowe. Wybor typu fundamentu zalezy od
wynikdw badan geotechnicznych. Nalezy stosowa¢ stupy stalowe ogniowo
ocynkowane, ktore muszg zosta¢ pomalowane farbg ochronng przed dostarczeniem
na miejsce inwestycji.

Odlegtos¢ od osi najblizszego toru szlakowego lub gtéwnego zasadniczego na stacji,
do przytorowe] krawedzi konstrukcji wsporczej sieci trakcyjnej, oswietleniowej i
energetycznej oraz sygnalizatora lub wskaznika na odcinkach prostych i w lukach o
promieniu wiekszym od 4000 m, powinna wynosi¢ nie mniej niz:

- 2,50 m w miejscach, gdzie nie jest przewidziana przebudowa do predkosci 160
km/h. Powyzej tej predkosci nalezy przyjac¢ 2,70 m.

- 2,70 m w miejscach, gdzie przewidziana jest wymiana lub lokalizacja nowych
konstrukcji wsporczych sieci trakcyjnej, oswietleniowej, energetycznej oraz
sygnalizatorow i wskaznikow.

- 4,00 m w rejonie drog rozjazdowych.

Urzadzenia elektroenergetyczne

Zasilanie energig poszczegodlnych obiektow potozonych wzdtuz szlaku wymaga
kompleksowej ,odnowy” i unowocze$nienia wigekszosci urzgdzen. Dotyczy to
zaréwno modernizacji sieci zasilania i bezpieczenstwa zasilania.

Istotnym aspektem ,odnowy” zasilania energig jest osiggniecie maksymalnych
parametréw w zakresie bezpieczenstwa i ochrony, nie tylko urzadzen, ale przede
wszystkim zapewnienie ochrony ludnosci.

Przewiduje sie potozenie przewoddw 15 (20) kV taczgcych podstacije trakcyjne.
Zasilanie urzgdzen uzytkowych nastepowac bedzie za pomocg transformatoréw 15
(20)/0,4 kV, tak, ze odbiorcy bedg mieli do dyspozycji tréjfazowy system zasilania.
Przewiduje sie umieszczenie transformatoréw w pomieszczeniach zaktadowych lub
specjalnie do tego celu zbudowanych budynkach.

Aby zapewni¢ pewnosc¢ zasilania energig, przewiduje sie dodatkowe zasilanie z sieci
publicznej obiektéw, ktore wymagajg pewnosci zasilania. W przypadku awarii wtasnej
sieci kolejowej dostarczanie energii mozliwe bedzie dzieki urzgdzeniom SZR
(samoczynne zatgczanie rezerwy).

Stacje, dla ktérych nie jest przewidziana pewno$¢ zasilania energig zostang
podtgczone do statych agregatéw prgdotworczych. Agregaty te znajdowac sie bedag
w specjalnych pomieszczeniach. Muszg one by¢ wykonane zgodne z przepisami o
ochronie Srodowiska (zanieczyszczenie wod gruntowych i ochrona akustyczna).
Praca i stan techniczny urzgdzen zasilajgcych bedg zdalnie sterowane |
monitorowane przy pomocy nowych tgcz sterujgcych. Informacje bedg przekazywane
w sposob bezposredni do stanowiska centralnego, gdzie bedg odczytywane i
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analizowane. W ten sposob przy minimalnych wysitkach personalnych i czasowych
bedzie mozliwa szybka analiza instalacji.

Urzadzenia telekomunikacyjne

Wzdtuz szlaku kolejowego zostang utozone linie kabli swiattowodowych z widknem
jednomodowym.

W obrebie stacji kolejowych i przystankéw osobowych, gdzie z powodow
technicznych nie bedzie mozliwosci zastosowania kabli miedzianych, nalezy
stosowaC kable sSwiattowodowe z widknem wielomodowym typu G50/125 do
podtgczenia sprzetu telekomunikacyjnego.

Jako kabel telekomunikacyjny wzdtuz szlaku kolejowego nalezy zastosowac kabel
miedziany typu XTKP 35x4x0,8. Kabel nalezy w petni wprowadzi¢ do budynkow
gtébwnych stacji kolejowych i nastawni.

Linie kabli miedzianych i swiattowodowych wzdtuz szlaku nalezy utozy¢ w nowej
kanalizacji kablowej w postaci podziemnych rurociggéw ostonowych z odpowiednimi
studniami przewodowymi.

Podczas budowy nowej kanalizacji kablowej nalezy przewidzie¢ studnie kablowe przy
nastepujgcych obiektach inzynieryjnych:

- przejazdach kolejowych,

- wiaduktach,

- przy skrzyzowaniach linii kablowych z torowiskiem,
- przy stanowiskach urzgdzen telekomunikacyjnych,
- przed wpustami do budynkéw nastawczych.

Przy budowie kanalizacji kablowej w obrebie mostéw (np. przy przeszkodach
wodnych) nalezy uwzgledni¢ utozenie linii kablowych pod woda.

Utozenie jednego kabla swiattowodowego oraz kabla miedzianego powinno nastgpi¢
we wspolnej rurze. Utozenie drugiej linii Swiattowodowej nalezy zrealizowaé ze
wzgledow redundancyjnych po drugiej stronie torowiska.

Szlak kolejowy zostanie wyposazony w nowg technike teletransmisyjng SDH, ktorg
nalezy zintegrowa¢ z obecnymi urzgdzeniami. Nowe urzgdzenia teletransmisyjne
nalezy zainstalowa¢ w budynkach nastawczych.

Nastepujgce stacje kolejowe nalezy wyposazy¢ w system informacji podréznych:
Zielonka, Wotomin, Ttuszcz i Matkinia.

Kable i przewody oso6b trzecich

W ramach roboét torowych i prac ziemnych moze dojs¢ do odstoniecia kabli i
przewodow o0soOb trzecich. Nalezy je, wiec pozniej potozy¢é na nowo zgodnie z
przepisami (pokrycie = 1,50 m). W ramach budowy nowych wiaduktéw kolejowych
kable i przewody oséb trzecich zostang rowniez przetozone zgodnie z przepisami.

Wykup gruntéw

W ramach modernizacji i dostosowania odcinka do predkosci V = 160 km/h na
modernizowanym odcinku wieczyste nabycie nieruchomosci na state jest tylko
miejscami konieczne, poniewaz dziatka PLK ma na ok. 70% odcinka szerokos$¢
wynoszgcg 70-80 m. Na tych obszarach tymczasowe korzystanie z dziatek osob
trzecich nie jest konieczne w celu przeprowadzania rob6t budowlanych.
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Na pozostatych obszarach wkalkulowano z mys$lg o wytyczeniu rownolegtej do linii
kolejowej drogi budowlanej o szerokosci ok. 6 m, tymczasowe korzystanie z dziatek
0s0b trzecich na nastepujgcych odcinkach:

- od km 13,100 — do km 20,000 (linia 449)

od km 21,200 (linia 449) — do km 15,300 (linia 6)

od km 46,500 — do km 47,500 (linia 6)

od km 52,000 — do km 53,000 (linia 6)

3.3.4 Opcja ,,11+” — dostosowanie do predkosci V=160 km/h z mozliwoscia
poézniejszej rozbudowy do predkosci V=200 km/h

Nawierzchnia kolejowa

W trakcie modernizacji i dostosowania linii kolejowej do predkosci 160 km/h
nawierzchnia kolejowa zostanie juz catkowicie przystosowana do predkosci 200
km/h. Przejscia trapezowe wyposazone sg w zwrotnice o ksztatcie podstawowym
60E1-1200-1:18,5. Umozliwiajg one rozwiniecie predkosci na rozjezdzie wynoszgcej
100 km/h.

Rozjazdy odgateziajgce w tory mijania zostang wykonane w ksztatcie podstawowym
60E1-500-1:12, aby zagwarantowac predkos¢ 60 km/h.

Wszystkie rozjazdy krzyzowe podwodjne w obrebie torow gtownych trasy zostaty
zlikwidowane i zastgpione rozjazdami zwyczajnymi. Rozjazdy o skosie 1:9 nie
zostang zastosowane w torach gtobwnych zasadniczych. Zwrotnice ochronne
wykonane zostaty zreguty w formie podstawowej 60E1-190-1:9. Planuje sie, ze
wszystkie nowe rozjazdy bedg miaty podktady betonowe.

W obrebie toréw gtéwnych zasadniczych minimalna warstwa ttucznia wynosi 35 cm.
Szerokos¢ pasa zewnetrznego ttucznia wynosi 45 cm.

Trasowanie

Rozstaw osi sgsiednich toréw zaprojektowany dla predkosci 160 km/h zostanie
zachowany. Zachowane zostang takze promienie na catym odcinku. W pojedynczych
przypadkach przechyiki i w zwigzku z tym takze dtugosci tukow przejsciowych nalezy
dostosowac do wyzszych predkosci projektowych poprzez podbijanie i prostowanie.
Wynikajgce z trasowania obnizenia predkosci zostang czesciowo zachowane celem
zachowania istniejgcego podtorza.

Ztukowanie toru z rozstawem osi sgsiednich toréw wynoszgcym 4,00 m na szlaku do
4,50 m na stacjach kolejowych nalezy réwniez dostosowaé do wyzszych predkosci
odcinkowych. Nalezy tutaj w szczegolnosci powiekszy¢ wstawke prostg.

Przejscia trapezowe pozostajg bez zmian.

Pochylenia podtuzne pozostajg takze bez zmian. Jedynie zatomom profilu
podtuznego nalezy nadac¢ promien wyokrgglenia r=20.000 m. Czesciowo nalezy
jeszcze wyokragli¢ zatomy profilu podtuznego, ktére nie zostaty jeszcze wyokraglone,
dostosowujgc je do predkosci 200 km/h.

Roboty ziemne

Na catym odcinku w granicach wojewddztwa mazowieckiego potrzebne bedzie
wbudowanie potgczonej warstwy ochronnej torowiska i warstwy chronigcej przed
dziataniem mrozu o grubosci 40 cm. Ponadto konieczne bedzie wykonanie prac
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adaptacyjnych w pewnych punktach (np. w zakresie zmiany dtugosci tukéw
przejsciowych itd.)

Odwodnienie
Urzadzenia odwaniajgce zainstalowane w ramach dostosowania linii do predkosci
160 km/h bedg uzywane bez zmian.

Przewody podziemne

Przewody systemu sterowania ruchem pozostajg zachowane bez zmian takze przy
podwyzszeniu predkosci do 200 km/h. Jedynie w niektérych punktach
przeprowadzone zostang prace ziemne zwigzane z dotgczeniem nowych kabli.

Stacje kolejowe i przystanki

W przypadku podniesienia predkosci do 200 km/h nowo budowane perony zostang
zachowane.

Wykonane dotychczas jednopoziomowe dojscia do perondw nalezy przebudowac.
Wybudowane zostang przejscia podziemne, wiadukty kolejowe lub drogowe. Z tych
obiektow wykonane zostang doj$cia przede wszystkim za pomocg pochyini
z uwzglednieniem potrzeb oséb niepetnosprawnych. W pojedynczych przypadkach
zastosowane zostang rowniez windy.

Ponadto zaplanowano modernizacje budynkéw dworcowych. Niezbedna przy tym
jest naprawa, wzglednie odnowienie dachu i elewacji, jak i kompletne roboty
wykonczeniowe.

Rozbiérka budynkéow nastgpi tylko w miejscach, w ktorych znajdujg sie one na
terenie budowy nowych torow i perondw, badz tez, jesli grozg zawaleniem. Przy
rozbiorce wynajmowanych budynkéw PKP PLK S.A. powinna postawic (jesli jest to
mozliwe i konieczne) rownowartosciowe budynki zastepcze.

W ponizszej tabeli umieszczone zostaty budynki planowane do rozbiorki.

Lp. Miejscowos¢ Km Rodzaj obiektu
01 st. Zielonka 14,580 - 14,600 magazyn, poczekalnia
02 st. Zielonka 14,562 - 14,615 wiata peronu wyspowego
03 p.o. Kobytka-Osséw 17,429 - 17,447 poczekalnia
04 p.o. Kobytka-Osséw 17,411 - 17,465 wiata peronu wyspowego
05 p.o. Kobytka 19,329 - 19,347 poczekalnia
06 p.o. Kobytka 19,310 - 19,364 wiata peronu wyspowego
07 st. Wotomin 20,939 - 20,949 budka przejazdowego
08 st. Wotomin 21,400 - 21,419 poczekalnia
09 st. Wotomin 21,383 - 21,436 wiata peronu wyspowego
p.o. Wotomin-
10 Stoneczna 22,944 - 22,966 2 X wiaty
p.o. Wotomin-
11 Stoneczna 22,940 - 23,104 4 budynki
12 p.o. Zagosciniec 25,029 - 25,039 kasa
13 p.o. Klembdéw 31,042 - 31,048 kasa
14 p.o. Klembéw 31,074 - 31,104 wiata peronu wyspowego
15 p.o. Klembéw 31,171 - 31,202 wiata peronu wyspowego
16 st. Tluszcz 37,661 - 37,680 2 X wiaty
17 st. Tluszcz 37,725 - 37,741 2 X wiaty
18 st. Tluszcz 37,787 - 37,804 2 X wiaty
19 p.o. Mokra Wie$ 42,815 - 42,834 budynek
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20 p.o.. Szewnica 47,584 - 47,550 budynek

21 p.o. Urle 52,823 - 52,910 2 x poczekalnia
22 st. tochow 57,930 - 57,932 magazyn

23 st. tochow 57,942 - 57,962 biuro

24 st. Lochow 58,679 - 58,690 nastawnia

25 p.o. Topér 68,692 - 68,688 sklep

26 p.o. Topér 68,675 - 68,687 budynek

27 - 84,924 - 84,928 ewentualny budynek
28 - 84,954 - 84,956 ewentualny budynek
29 st. Matkinia 87,881 - 87,887 stacja transformatorowa
30 st. Matkinia 87,950 - 87,988 budynek stacyjny

Przewidywane dziatania na przystankach i

w ponizszej tabeli:

stacjach kolejowych zestawiono

Planowane
Potoze- Stacja Pl potaczenie
; ; anowana . Planowane :
Lp. | nieok. kolejowa / f . torow L Trasy Uwagi
km Przystanek orma peronow |, asadniczyc mijanki
ys y
h
01 19,300 Przystanek 2 perony - - -
Zielonka zewnetrzne
Bankowa naprzemianlegte
02 | 21,53 = Stacja 1 peron 2 x potgczone | 1 potnocna | 1 wycho-
14,47 kolejowa WYSpPOWY i w ksztatcie lit. mijanka | dzgca trasa
Zielonka 1 peron A
zewnetrzny
03 17,400 Przystanek 2 perony - - -
Kobytka- zewnetrzne
Ossow naprzemianlegte
04 19,300 Przystanek 2 perony - - -
Kobytka zewnetrzne
naprzemianlegte
05 21,400 Stacja 2 perony 1 x zwyczajne | 3 potnocne -
kolejowa wyspowe potaczenie mijanki
Wotomin 1x
potgczenie w
ksztatcie lit. V
2 perony w
Przystanek utozeniu z
06 22,900 Wotomin- przesunieciem - - -
Stoneczna (1 zewnetrzny,
1 wyspowy)
07 25,100 Przystanek 2 perony - - -
Zagosciniec zewnetrzne
naprzemianlegte
08 27,900 Przystanek 2 perony - - -
Dobczyn zewnetrzne
naprzemianlegte
09 31,100 Przystanek 2 perony - - -
Klemboéw zewnetrzne
naprzemianlegte
10 35,000 Przystanek 2 perony - - -
Jasienica zewnetrzne
Mazowiecka | naprzemianlegte
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11 37,800 Stacja 3 perony 2X 2 poétnocne 2 wy-
kolejowa wyspowe potgczenia w mijanki chodzgce
Ttuszcz ksztatcie V 1 trasy
potudniowa
mijanka
12 41,000 Przystanek 2 perony - - -
Chrzesne zewnetrzne
naprzemianlegte
13 42,800 Przystanek 2 perony - - - Przetozenie o
Mokra Wies zewnetrzne ok. 400 m w
naprzemianlegte kierunku
kilometraza
14 47,600 Przystanek 2 perony - - - Przetozenie o
Szewnica zewnetrzne 0k.700 m w
naprzemianlegte kierunku
kilometraza
15 53,000 Przystanek 2 perony - - -
Urle zewnetrzne
naprzemianlegte
16 55,400 Przystanek 2 perony - - -
Barchéw zewnetrzne
naprzemianlegte
17 58,500 Stacja 1 peron 1x 1 p6tnocna -
kolejowa Wyspowy potgczenie w mijanka
tochow 1 peron ksztatcie V 1 potud.
zewnetrzny 1x mijanka
potgczenie w
ksztatcie A
18 63,700 Przystanek 2 perony - - -
Ostrowek zewnetrzne
Wegrowski | naprzemianlegte
19 68,600 Przystanek 2 perony - - -
Topor zewnetrzne
naprzemianlegte
20 72,900 Stacja 2 perony 1x 1 pétnocna - Przetozenie
kolejowa zewnetrzne zlikwidowane| mijanka 0 ok. 200 m
Sadowne naprzemianlegte | potgczenie w w kierunku
ksztatcie kilometraza
A
21 81,700 Przystanek 2 perony - - -
Prostyn zewnetrzne
naprzemianlegte
22 88,000 Stacja 1 peron 1x Kilka 2 wy-
kolejowa wyspowy potaczenie w | potnocnych | chodzace
Matkinia 1 peron ksztatcie V mijanek trasy
zewnetrzny 2 X zwyczajne
potgczenia
23 96,200 Stacja 2 perony 1x - -
kolejowa zewnetrzne zlikwidowane
Zareby naprzemianlegte | potaczenie w
Koscielne ksztatcie V
24 99,300 Przystanek 2 perony - - -
Kietlanka zewnetrzne
naprzemianlegte
25 | 102,800 | Przystanek 2 perony - - -
Szulborze zewnetrzne
Koty naprzemianlegte
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26 | 111,800 Stacja 2 perony 1x 2 poétnocne
kolejowa zewnetrzne zlikwidowane mijanki
Czyzew naprzemianlegte | potgczenie w 2
ksztatcie A | potudniowe
mijanki

Przejazdy kolejowe

W przypadku modernizacji linii kolejowej E 75 i dostosowania jej do predkosci
200 km/h, dopuszczalne sg tylko wielopoziomowe skrzyzowania z przecinajgcymi
drogami. Oznacza to, ze wszystkie przejazdy kolejowe nalezy zlikwidowac.

W celu minimalizacji kosztéw inwestycyjnych i kosztow utrzymania zlikwidowano jak
najwiecej przejazdow kolejowych bez zastepowania ich innymi obiektami. W zwigzku
ze stosunkowo wysokg gestoscig przystankéw potgczonych budowlami z publiczng
siecig ulic idrog istnieje wystarczajgco duzo mozliwosci przejazdu dla ruchu
indywidualnego. Tak jak opisano to juz w ramach opcji modernizacji ,1“ zastosowane
zostang w tych przypadkach przewaznie wiadukty kolejowe. W pojedynczych
przypadkach zmieniono uktad przystankéw w poréwnaniu z opcjg modernizacji ,1“ w
celu zoptymalizowania koncepcji wielopoziomowych skrzyzowan. Dodatkowo do
przepraw w obrebie przystankow lub stacji kolejowych wazne przejazdy drogowe
bedg miaty forme wielopoziomowg po to, aby ruch ponadregionalny nie zostat
zaktécony oraz aby miejscowosci powstate na przestrzeni lat (ruch z A do B — tzn.
ruch zrédtowy i docelowy wewnagtrz miejscowosci) nie zostaty rozdzielone. Poza tym
dla wariantu 200 km/h nalezy rozwing¢ koncepcje rozbudowy i budowy nowych drog
réwnolegtych w celu minimalizacji dodatkowych naktadéw na ruch indywidualny.

Obiekty inzynierskie

W trakcie modernizacji przystosowujgcej linie kolejowg do predkosci 160 km/h
obiekty inzynierskie zostang dostosowane juz do predkosci 200 km/h.

Na wiaduktach kolejowych zastosowano oprécz minimalnej warstwy tlucznia
wynoszgcej 35 cm mate antywibracyjng o grubosci 5 cm.

Odstep wewnetrznej strony poreczy od osi toru zaplanowano juz podczas rozbudowy
do predkosci 160 km/h na 3,80 m.

Zachowany pozostanie rozstaw osi sgsiednich toréw (4,00 m) na wiaduktach
kolejowych wykonany przy dostosowaniu do predkosci 160 km/h.

Przy modernizacji dostosowujgcej linie kolejowg do predkosci 200 km/h dopuszcza
sie jedynie wielopoziomowe skrzyzowania z drogami przecinajgcymi linie.
Zasadniczo nalezy zbudowac¢ dodatkowe wiadukty kolejowe i drogowe zastepujgce
istniejgce przejazdy kolejowe.

Przy sprzyjajgcych warunkach preferowane bedg wiadukty kolejowe w potgczeniu z
dojsciem do peronow.

Kable i przewody osob trzecich

Dziatania zwigzane z kablami i przewodami 0s6b trzecich okazujg sie konieczne tylko
w przypadku prac modernizacyjnych przystosowujgcych linie do predkosci 160 km/h
odbywajgcych sie w obrebie przejazdéw kolejowych i obiektow inzynierskich. W
ramach prac modernizacyjnych przetozone zostang takze kable i przewody osob
trzecich.

Wykup gruntéw

W ramach podwyzszenia predkosci ze 160 km/h do 200 km/h wykup gruntow
okazuje sie konieczny jedynie w zakresie prac modernizacyjnych dotyczgcych
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przejazdow kolejowych (likwidacja przejazdow kolejowych), obiektow inzynierskich, a
takze dojs¢ do peronéw wymagajgcych przebudowy.

Poniewaz trasa kolejowa nie ulega zmianie, nie zachodzi koniecznos¢ wykupu
dodatkowych gruntéw wzdtuz podtorza.

System sterowania ruchem kolejowym

W tym zakresie obowigzujg analogiczne informacje jak te podane w przypadku opcji
,17. Dodatkowo tuki o matych promieniach na szlaku zostang wyposazone w balisy
przekazujgce informacje o nachyleniu i nakazanej predkosci przebiegu do komputera
pokfadowego pociggu.

Sie¢ trakcyjna i urzadzenia zasilania

W tym zakresie obowigzujg analogiczne informacje jak te podane w przypadku opcji
”11’.

Instalacja elektroenergetyczna

W tym zakresie obowigzujg analogiczne informacje podane jak te podane w
przypadku opcji ,1”.

Urzadzenia telekomunikacyjne

W tym zakresie obowigzujg analogiczne informacje podane jak te podane w
przypadku opcji ,1”.

3.3.5 Opcja ,,2a” i ,,2b” - zastosowanie taboru z pudiem wychylnym lub taboru
klasycznego z predkoscig V=200 km/h

Nawierzchnia kolejowa

W tym zakresie obowigzujg informacje o nawierzchni kolejowej odnoszgce sie do
opcji modernizacji ,1+”.

Trasowanie

W odniesieniu do rozjazdow, punktéw kierunkowych i pochyleh podtuznych
obowigzujg informacje podane w ramach opisu opcji modernizacji ,1+”".

Roboty ziemne, odwodnienie, przewody podziemne

W odniesieniu do tych branz obowigzujg informacje podane w ramach opisu opcji
modernizacji ,1“1 ,1+".

Stacje kolejowe i przystanki

Przewidywane na przystankach i stacjach kolejowych dziatania sg identyczne z
dziataniami opisanymi w przypadku opcji ,1+".

Przejazdy kolejowe
Przewidywane dziatania modernizacyjne sg takie same jak w przypadku opcji ,1+”.

Obiekty inzynieryjne
W zaleznosci od stanu poszczegdlnych obiektéw proponuje sie nastepujgce sposoby
dziatania:
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w przypadku obiektow w dobrym stanie budowlanym i spetniajgcymi pod
wzgledem geometrycznym wszystkie wymogi — brak dziatan;

- na jednotorowych odcinkach trasy obiekty zostang wyremontowane z myslg
o dwutorowej rozbudowie;

- mosty stalowe zostang zastgpione bez wyjgtku nowymi budowlami, poniewaz
utozenie torow na mostownicach nie jest dopuszczalne w przypadku predkosci
wynoszgcej 200 km/h;

- nowe budowle w przypadku wszystkich nowych wiaduktow kolejowych
wykonanych z zelbetu, o ile nie sg one pokryte ziemig;

- nowe konstrukcje przepustéw tylko wtedy, jezeli renowacja i modernizacja nie
optaca sie z ekonomicznego punktu widzenia;

- nowe mosty dostosowane bedg, niezaleznie od projektu odcinkéw szlakowych
z nizszymi predkosciami projektowymi, do predkosci wynoszgcej 200 km/h.

System sterowania ruchem kolejowym

W tym zakresie obowigzujg analogiczne informacje jak te podane w przypadku opcji
”1 ” i ”1 +”'

Sie¢ trakcyjna i urzadzenia zasilania

W tym zakresie obowigzujg analogiczne informacje jak te podane w przypadku opciji
”1 ” i ”1 +”'

Instalacja elektroenergetyczna

W tym zakresie obowigzujg analogiczne informacje podane jak te podane w
przypadku opcji ,1” i ,1+”.

Urzadzenia telekomunikacyjne

W tym zakresie obowigzujg analogiczne informacje podane jak te podane w
przypadku opcji ,1” i ,1+”.

Kable i przewody oso6b trzecich

Zalecenia dotyczace opciji ,1” i ,1+” obowigzujg tutaj w takim samym stopniu.

Wykup gruntéw

Ze wzgledu na duzg szerokos¢ dziatek PLK na catym odcinku obowigzujg takie same
zalecenia jak w przypadku opcji ,1” i ,1+”, nawet, jesli konieczne jest poszerzenie
nasypu dla predkosci 200 km/h.

3.4 Przewidywane wielkosci emisji wynikajace z funkcjonowania
przedsiewziecia

Funkcjonowanie linii kolejowej jest przyczyng powstania emisji nastepujgcych
zanieczyszczen do srodowiska:

a. Sciekow,

b. odpadodw,

C. zanieczyszczen pytowych,

d. hatasu.
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Emisja sciekéw

Zagrozenia dla woéd podziemnych i powierzchniowych zwigzane z eksploatacjg linii
kolejowej zwigzane sg przede wszystkim ze: sptywami deszczowymi i roztopowymi z
linii kolejowej zawierajagcymi np. chemikalia wykorzystywane do zwalczania
roslinnosci na nasypach oraz wyciekami z eksploatowanego taboru, sciekami
bytowymi pochodzgcymi od przejezdzajacych pociggdw, materiatami rozpraszanymi
w trakcie transportu w niezabezpieczonych wagonach towarowych. Zagrozenia te
majg charakter staty, ale majg niewielkie znaczenie dla srodowiska.

Istotne zagrozenie mogg powodowac¢ powazne awarie, zwigzane np. z wykolejeniem
wagonow przewozacych towary niebezpieczne. W zaleznosci od skali takiego
zdarzenia irodzaju przewozonej substancji ich skutki dla srodowiska mogg by¢
wyjatkowo niekorzystne.

Emisja odpadéw

W zwigzku z funkcjonowaniem linii kolejowej nie powstajg znaczace ilosci odpaddw.

Sg to gtownie:

- odpady komunalne segregowane i gromadzone selektywnie (papier i tektura,
szkfo, tworzywa sztuczne, metale — grupa 20 01;

- odpadowa masa roslinna (trawa, chwasty, gatezie pochodzgce z udrazniania
rowow odwadniajgcych) — kod 02 01 03;

- odpady urzgdzen elektrycznych i elektronicznych powstajgce gtéwnie na stacjach
i przystankach — grupa 16 02;

- odpady powstate w wyniku wypadkéw i zdarzen losowych (w tym odpady
niebezpieczne) — grupa 16 81.

Emisja zanieczyszczen pylowych

W zwigzku z tym, Ze linia na tym odcinku jest catkowicie zelektryfikowana, nie
wptywa w istotnym stopniu na jakos¢ powietrza atmosferycznego. Potencjalne
zanieczyszczenia powietrza mogg pochodzi¢ z przewozu w otwartych wagonach
takich materiatow jak np. wegiel czy piasek.

Emisja hatasu

Czynnikami wptywajgcymi na klimat akustyczny w poblizu linii kolejowej sa:

- przejezdzajgce pociggi (stan taboru kolejowego, dtugosé sktadu, rodzaj
hamulcow);

- stan infrastruktury kolejowej (dtugos¢ szyn, rodzaj podktadu);

- konstrukcje mostowe;

- uksztattowanie terenu (nasyp lub wykop).

Ze wzgledu na zly stan infrastruktury kolejowej na omawianym odcinku — klimat

akustyczny w sagsiedztwie linii nie jest korzystny dla zdrowia ludzi.
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4. OPIS ELEMENTOW PRZYRODNICZYCH SRODOWISKA

4.1 Uksztaltowanie terenu i krajobraz

Z podziatu fizycznogeograficznego wedtug J. Kondrackiego wynika, ze linia kolejowa
E 75 na obszarze wojewddztwa mazowieckiego potozona jest w obrebie Nizu
Srodkowoeuropejskiego, w podprowincji Niziny Mazowiecko—Podlaskiej na terenie
makroregionow: Kotliny Warszawskiej, Rowniny Wotominskiej i Doliny Dolnego Bugu.
Nizina Mazowiecko—Podlaska uksztattowata sie w czwartorzedzie, w wyniku
dziatania lgdolodu skandynawskiego, podczas zlodowacenia srodkowopolskiego,
czyli okoto 250 tys. lat temu. Lodowiec przyniost ze sobg réznorodny, rozdrobniony
materiat skalny, ktory po stopieniu sie pozostawit ogromne ilosci zwiréw,
réznoziarnistych piaskow, glin, itdw itp. Migzszos¢ tych czwartorzedowych osadow
siega az 200 m.

Trasa linii kolejowej E 75 rozpoczyna swoj bieg na terenie prawobrzeznej Kotliny
Warszawskiej, potozonej na zalewowych terasach rozlegtej tu doliny Wisty.
Nastepnie biegnie wzdtuz Rowniny Wotominskiej przecinajgc liczne, réwnolegte
doliny doptywow Bugu i Narwi, tj. rzek: Dtugiej, Czarnej, Rzadzy, Ugoszczy i Liwca.
Obok dolin rzecznych, w rzezbie terenu wyraznie zaznaczajg sie wspaniale
wyksztatcone, wielokilometrowe ciggi wydmowe, szczegdlnie w dorzeczu rzeki
Dtugiej oraz wzdtuz granicy oddzielajgcej Rownine Wotominskg od taraséw Doliny
Wisty. We wschodniej czesci powiatu wotominskiego czesto wystepujg formy
pochodzenia lodowcowego. Sg to moreny czotowe, oraz piaszczysto zwirowe waty z
okresu zlodowacenia S$rodkowopolskiego w podtozu wystepujg ity wstegowe.
Wysokosci wzgledne tych moren dochodzg do kilkunastu metrow.

Nastepny odcinek trasy miedzy Kotling Warszawskg a Matkinig stanowi Dolina
Dolnego Bugu. Ma ona kilka kilometréw szerokosci i obejmuje tgkowy teras
zalewowy z licznymi starorzeczami i wyzsze terasy akumulacyjne, przewaznie
zalesione. Na terenie tym znajdujg sie rozlegte obszary lesne (Lasy tochowskie,
Puszcza Kamieniecka). Powierzchnia tych rejonéw jest lekko falista ze Srednig
wysokoscig okoto 100 m n.p.m.

Wspotczesne procesy geomorfologiczne nie powodujg istotnych zmian w rzezbie
terenu. Zmiany powodowane erozjg wodng sg niewielkie i nie majg istotnego
znaczenia wrzezbie terenu. Istotne zmiany w krajobrazie powodowane sg
eksploatacjg surowcéw mineralnych (kruszywa naturalne, surowce ilaste).

4.2 Warunki geologiczne

Najstarszymi utworami Nizu Polskiego sg utwory prekambryjskie podtoza
krystalicznego. Strop utworéw prekambryjskich budujg skaty metamorficzne
wyksztatcone w postaci gnejséw, amfibolitdw, granitognejsow oraz tupkéw
metamorficznych.

Utwory ery mezozoicznej wystepujgce na catym omawianym obszarze
reprezentowane sg przez osady triasu, jury i kredy a wyksztatcone w postaci
mutowcdw, wapieni, dolomitéw, piaskowcow, margli i kredy o migzszosci osiggajgcej
800 m.

Na osadach mezozoicznych zalegajg utwory trzeciorzedowe pochodzenia morskiego
oraz $rodlgdowego. Utwory morskie trzeciorzedu zaliczane do paleogenu wystepujg



w postaci piaskow glaukonitowych. Utwory srodlgdowe trzeciorzedu zaliczane do
neogenu reprezentowane sg przez osady piaszczyste z pytem weglowym oraz ity i
mutki. Migzszos¢ osadow trzeciorzedowych jest bardzo zmienna, co spowodowane
jest zréznicowaniem powierzchni stropowej kredy jak rowniez procesami denudaciji i
erozji zachodzgcej w miocenie i pliocenie.

Przy powierzchni terenu wystepujg osady czwartorzedu pochodzenia glacjalnego
i interglacjalnego, potozone na osadach trzeciorzedowych lub bezposrednio na
kredzie. Zalegajg one do gtebokosci 200 — 300 m ponizej powierzchni terenu.
Pokrywa osadow czwartorzedowych zbudowana jest z utworéw zlodowacenia
srodkowopolskiego. Osady czwartorzedowe wyksztatcone sg w postaci mutkow, itow,
glin zwatowych, wodnolodowcowych piaskéw i zwiréw oraz gtazéw morenowych.
Osady zlodowacenia srodkowopolskiego majg najwiekszy udziat w budowie pokrywy
czwartorzedowej. Stadiat maksymalny tego zlodowacenia reprezentujg piaski
pylaste, muitki zastoiskowe oraz piaski réznoziarniste przedzielone 40 metrowg
warstwg piaszczystej gliny zwatowej. Osady te przykryte sg utworami zastoiskowymi
(ity i muiki) o migzszosci 15 — 20 m oraz utworami rzeczno — jeziornymi 0 migzszosci
20 — 25 m. Stadiat mazowiecko — podlaski tego zlodowacenia reprezentujg dwa
poziomy utworéw piaszczysto — zwirowych, przedzielonych warstwg gliny zwatowej o
migzszosci do 24 m i przykryte warstwg osadow jeziornych o migzszosci 5 m. Stadiat
potnocno — mazowiecki zlodowacenia srodkowopolskiego reprezentujg dwa poziomy
fluwioglacjalnych piaskow i zwiréw o migzszosci od 6 do 25 m, przedzielone warstwg
gliny zwatowej o migzszosci 20 — 25 m oraz drobnym piaskiem zastoiskowym,
mutkami i itami warwowymi o migzszosci nie przekraczajgcej 8 m. Do osadow tego
stadiatu nalezg réwniez wystepujgce na powierzchni terenu gliniasto — piaszczysto —
zwirowe utwory lodowcowe z gtazami, gliny zwatowe oraz utwory budujgce wzgorza
morenowe i kemy.

Holocen reprezentujg osady powstate w dnach dolin rzecznych oraz zagtebieniach
bezodptywowych i wytopiskowych na wysoczyznach gliniastych. Sg to drobne piaski,
muiki i mady rzeczne, torfy i towarzyszgce im warstwy kredy jeziornej oraz namuty
torfiaste i piaszczyste. Migzszos$¢ osaddéw holocenskich nie przekracza 5 m.
Bezposrednio na powierzchni terenu wystepujg gliny zwatowe, piaski i zwiry
wodnolodowcowe (sandry), utwory lodowcowe, osady moren czotowych i kemow
oraz ity i mutki zastoiskowe zwigzane ze stadiatem pdtnocno — mazowieckim
zlodowacenia srodkowopolskiego. Znacznie mniejsze powierzchnie zajmujg osady
holocenskie reprezentowane gtownie przez torfy i namuty. Surowce ilaste oraz
kruszywo naturalne majg znaczenie gospodarcze, a udokumentowane zasoby tych
surowcow stanowig przedmiot eksploataciji.

4.3 Gleby

Gleby wojewodztwa mazowieckiego powstate w wigkszosci na utworach
polodowcowych lub osadach jeszcze miodszych, sg najczesciej Sredniej i stabej
jakosci. Typ gleby zalezy w duzej mierze od materiatébw geologicznych, wdd, rzezby
terenu, klimatu i roslinnosci. Na odcinku miedzy Warszawg a rzekg Bug dominujg
gleby rdzawe i bielicowe (Klasyfikacja FAO: bielica) w obrebie lasow. Materiatami
geologicznymi sg piaski i gleby gliniaste. Odrebne faty gleby zyznej to gleby brunatne
(Cambisol). Doline Bugu charakteryzujg gtéwnie gleby naptywowe (Fluvisol, Gleysol),
podobnie jak gleby organiczne: torfy i gleby torfowe (Mollic Gleysol).

Gleby bielicowe zajmujg ponad trzy czwarte powierzchni wojewddztwa. Powstawaty
one najczesciej na piaskach i glinach zwatowych. Te, ktore powstaty na
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wysoczyznach sg zazwyczaj bardziej urodzajne i nalezg do Il i IV klasy bonitacyjnej.
Na przewazajgcej powierzchni wojewodztwa wystepujg gleby nalezgce do
najstabszych, zaliczane do V i VI klasy bonitacyjnej. Znajdujg sie na nich wazne
kompleksy lesne wojewddztwa. Gleby zyzniejsze, takie jak np. bielice powstate
na pytach, sg rzadkoscia, a najlepsze gleby, takie jak gleby brunatne, czarnoziemy,
czarne ziemie czy mady wystepujg jedynie sporadycznie. W wojewodztwie
mazowieckim uzytkuje sie rolniczo 66,9% obszaru, a lasy i grunty leSne stanowig
2,4% jego obszaru.

4.4 Wody podziemne i powierzchniowe

Na obszarze wojewodztwa mazowieckiego, objetym niniejszym raportem, znajduje
sie jeden udokumentowany zbiornik wéd podziemnych bedgcy czesciowo obszarem
najwyzszej, a czesciowo wysokiej ochrony - GZWP 215 Subniecka Warszawska.
Gtéwnym poziomem uzytkowym jest poziom czwartorzedowy. Decydujg o tym
najwieksze zasoby tych wod, ich odnawialnos¢ oraz niewielka gtebokos¢ sprzyjajaca
budowie uje¢. Poziom czwartorzedowy charakteryzuje sie zmienng gtebokoscig
wystepowania (od kilku do 150 m), rézng migzszoscig, zmiennym stopniem izolacji
od wpltywu czynnikbw powierzchniowych, jak tez zréznicowang wydajnoscig
eksploatacyjng uzyskiwang z poszczegdlnych zrodet.

Dolne trzeciorzedowe pietro wodonosne tworzg dwa poziomy wodonosne:
miocenskie i oligocenskie. Poziom miocenski wykorzystywany jest sporadycznie z
uwagi na brunatng barwe wod, zwigzang z zawartoscig w utworach wodonosnych
drobnych frakcji wegla brunatnego. Oligocenski poziom wodonosny - wystepujacy
zazwyczaj na gtebokosci 180-250 m -stanowi bardzo wazny zbiornik wod
podziemnych o dobrej i trwatej jakosci, ze wzgledu na wystepowanie w jego
nadktadzie odpowiedniej izolacji przed zanieczyszczeniami powierzchniowymi.
Oligocenski poziom wodono$ny ma w regionie mazowieckim szczegolne znaczenie
jako zrédto zaopatrzenia w wode stosunkowo dobrej jakosci. Gtownym jej
uzytkownikiem jest aglomeracja warszawska. Znajduje tu sie 3/4 wszystkich ujeé
(wedtug najnowszych danych 148 sprawnych studni ujmujgcych wode z oligocenu),
mimo iz aglomeracja ta obejmuje tylko 1/5 powierzchni centralnej czesci niecki
mazowieckiej. Wymaga on jednak ochrony ze wzgledu na zagrozenia zwigzane
zarowno z mozliwoscig doptywu zasolonych wéd podziemnych z poziomu kredowego
jak tez z przesigkaniem wod zabarwionych z miocenu i antropogenicznie
zanieczyszczonych - z czwartorzedu.

Omawiany odcinek linii kolejowej E 75 lezy w dorzeczu Wisty, w zlewiskach Narwi
i Bugu. Wody z tego obszaru odprowadzane sg bezposrednio do koryta rzecznego
Wisty oraz jej gtéwnych doptywdw. Gtowne rzeki tego regionu to Wista i Bug. Trasa
linii kolejowe] E-75 rozpoczyna sie w sgsiedztwie Wisty w Warszawie i przecina
nastepujgce rzeki: w Zielonce — rzeke Dilugg, w Wotominie — rzeke Czarng, za
Wotominem — rzeki Rzadza i Liwiec, w okolicach miejscowosci Sadowne — Ugoszcz,
a przed Maikinig — rzeke Bug. Zgodnie z danymi Wojewoddzkiego Inspektoratu
Ochrony Srodowiska w Warszawie na temat monitoringu rzek — wody rzek
przecinajgcych linie kolejowg E 75 zaliczane sg do Vi IV klasy.
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4.5 Klimat i powietrze atmosferyczne

Klimat w rejonie linii kolejowej E 75 na terenie wojewddztwa mazowieckiego jest
przestrzennie zroznicowany. Wynika to z réznorodnosci wptywow ksztattujgcych jego
wlasciwosci i zroznicowania czynnikow, takich jak: potozenie geograficzne,
uksztattowanie powierzchni, pokrycie terenu, wysokosci wzglednej i bezwzglednej itp.
Topografia terenu iuktad gtdbwnych rzek na przedmiotowym obszarze wymuszajg
naptyw mas powietrza z kierunkdbw zachodnich i wschodnich. Wraz
z przemieszczaniem sie na wschdd, coraz mocniej zaznaczajg sie wptywy klimatu
kontynentalnego, co ma bezposrednie przetozenie na nizsze Srednie temperatury
w zimie, cieplejsze lata i wieksze roczne amplitudy temperatur. Srednia temperatura
stycznia w Warszawie wynosi —2,9°C, a latem s$rednie wartosci temperatur wahajg
sie od 18°C do 18,5°C.

Przecietne opady wahajg sie w granicach 450-600 mm isg nizsze od $redniej
krajowej o okoto 50 mm.

Najczestszymi kierunkami wiatréw na terenie Niziny Mazowiecko —Podlaskiej sg
kierunki o przebiegu rownoleznikowym, przy czym najczesciej sg to wiatry zachodnie,
ktore stanowig od 18 do 20% wszystkich wiatrow. Najmniej wiatréw wieje w tym
rejonie z potnocy. Srednia roczna predkos$é wiatru wynosi okoto 2,8 — 3,2 mis.
Najwieksze srednie predkosci wykazujg wiatry z kierunku zachodniego. Minimalna
Srednia predkos$¢ wiatru przypada na sierpien, a maksymalna na styczen. Cisze
atmosferyczne przypadajg dwukrotnie czesciej w miesigcach letnich niz zima.

Na podstawie danych Wojewddzkiego Inspektoratu Ochrony Srodowiska z 2006 roku
w Warszawie, zidentyfikowano przekroczenia dopuszczalnego poziomu pytu
zawieszonego PM10 na terenie miasta stotecznego Warszawa oraz powiatu
wotominskiego i ostrowskiego. Ponadto w miescie stotecznym Warszawa wystgpity
przekroczenia wartosci Sredniorocznej dla dwutlenku azotu. Wobec powyzszego
strefy te zostaty zakwalifikowane do klasy C, dla ktorej istnieje ustawowy wymog
opracowania Programéw Ochrony Powietrza. W przypadku pozostatych
zanieczyszczen powietrza (dwutlenek siarki, tlenek wegla, benzen, otéw) nie
wystepowaty przekroczenia.

4.6 Przyroda ozywiona

Zgodnie z § 6 ust. 1 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 roku o ochronie przyrody
formami ochrony przyrody sa:
- parki narodowe;
- rezerwaty przyrody;
- parki krajobrazowe;
- obszary chronionego krajobrazu;
- obszary Natura 2000;
- pomniki przyrody;
- stanowiska dokumentacyjne;
- uzytki ekologiczne;
- zespoty przyrodnicze krajobrazowe.

Opis form ochrony przyrody, wymienionych w punktach 1-5, znajduje sie w ,,Czesci l.

Ocena oddziatywania na obszary Natura 2000, korytarze ekologiczne i inne formy
ochrony przyrody”.
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Zgodnie z informacjami uzyskanymi od Wojewddzkiego Konserwatora Przyrody
w Warszawie w sgsiedztwie linii kolejowej E 75 znajdujg sie nastepujgce formy

ochrony przyrody, wymienione w punktach 6-9:

Numer | Charakter Miejscowosé / Ocoi:jeﬁ%nc;isc
Lp. w pomnika Gatunek Gmina nadlesnictwo / : .
. kolejowej
rejestrze | przyrody adres E 75
1. | 179 drzewo | Dabszyputkowy | Zapki ok. 200 m
(Querqus robur)
2. 643 drzewo Dab szyputkowy Zielonka Zielonka ok. 30-200
(Querqus robur) m
3. 869 drzewo Dab szyputkowy Zielonka | ul. Chopina8 A | ok.50m
(Querqus robur)
Dab szyputkowy
(Querqus robur); . .
4. | 1035 gr";g\f‘v Lipa Zielonka | U '\gg?z'gsz"' ok. 170 m
drobnolistna
(Tilia cordata)
5. 1065 drzewo Dab szyputkowy Zielonka ul. Lipowa 5 ok. 170 m
(Querqus robur)
Dab szyputkow ul. Lipowa
6. 1066 drzewo ab szyp Y| Zielonka (naprzeciwko nr | ok. 170 m
(Querqus robur) 5)
Jesion wyniosty
7. 1097 drzewo (Fraxinus Zielonka ul. Kolejowa 14 | ok. 110 m
excelsior)
8. | (brak) | drzewo | SoSnapospolita |00 | ul. Literacka 6/8 | ok. 160 m
(Pinus silvestris)
. tojew (przy
9. 144 drzewo (Sp?ﬁﬂi Ei?vseps(?[lrlitsa) tochow torach ok. 100 m
kolejowych)

W ramach przeprowadzonej wizji lokalnej stwierdzono, iz przylegty do linii kolejowej
pas gruntu niemal na catej dtugosci szlaku jest silnie porosniety samosiewami drzew

i krzewow.

4.7 Zabytki i krajobraz kulturowy

Lista obiektéw zabytkowych w wojewddztwie mazowieckim, ktére znajdujg sie
na w sgsiedztwie modernizowanej linii kolejowej zostata przedstawiona ponizej:

Odlegtosé¢
. . . od linii
Lp. | Status Obiekt Miejscowos¢ Adres : .
kolejowej E
75
1. | ewid.* budynek Zielonka ul. Stowackiego 3/5 ok.30m
2. | ewid.* budynek Kobytka ul. Warszawska 8 ok.30m
3. | ewid.* budynek Wotomin ul. Waska 5 ok.30m

*obiekt bez nadanego numeru rejestru, planowane jest objecie ochrong na podstawie
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego
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4.8 Charakterystyka istniejgcego uzytkowania terenu w obszarze objetym
realizacjq przedsiewziecia

Modernizowana linia kolejowa E 75 posiada odzwierciedlenie w miejscowych
planach zagospodarowania przestrzennego miast i gmin, przez ktére przebiega.
Omawiany odcinek szlaku kolejowego wydzielony jest w nich jako teren komunikaciji
— kolej, z wyznaczonymi liniami rozgraniczajgcymi.

Planowana modernizacja linii kolejowej jest w rozumieniu ustawy z dnia 21 sierpnia
1997 roku o gospodarce nieruchomosciami (Dz.U. 1997 Nr 115, poz. 741 ze zm.)
inwestycjg celu publicznego o znaczeniu krajowym. Zgodnie z zapisami ustawy z
dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym inwestycja
celu publicznego jest lokalizowana na podstawie miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego, a w przypadku jego braku w drodze decyzji o
ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego. Dla terendéw linii kolejowych,
bedagcych w w przewazajgcej czesci terenami zamknietymi w rozumieniu ustawy z
dnia 17 maja 1989 roku Prawo geodezyjne i kartograficzne (t.j. Dz.U. 2005 Nr. 240,
poz. 2027) nie sporzadza sie miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego. Decyzje o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego wydaje w
tym przypadku wiasciwy miejscowo wojewoda.

W trakcie modernizacji linii kolejowej moze kilkakrotnie zajs¢ koniecznosé
wykroczenia poza teren zamkniety linii kolejowej (budowa wiaduktow, drog
réwnolegtych, przejazdéw, lokalizacja placu budowy). W sytuacji braku miejscowych
planéw zagospodarowania przestrzennego — lokalizacja inwestycji dokonywana
bedzie w drodze decyzji o ustaleniu decyzji o lokalizacji inwestycji celu publicznego,
wydawanej przez wojta, burmistrza lub prezydenta miasta.

W ponizszej tabeli przedstawiono obowigzujgce plany miejscowe dla gmin, przez
ktére przebiega linia kolejowa E 75 w granicach wojewddztwa mazowieckiego:

Gmina/ Miasto | Obszar objety | Data Dziennik
ustaleniami mpzp uchwaty Numer Urzedowy
uchwaty
Miasto Grzybowa- 13.03.2004 | XXX/603/20 | Nr 130 poz.
Warszawa Dziatynczykow 04 3166 z
dn.31.03.2004
Gmina Nr 1 Al gen. A |3.02.1999 28/V/99 Nr 91 z dn.
Warszawa- Chrusciela 16.08.2000
Rembertow
Gmina Nowy Rembertéw 21.04.1998 | 393/XXXIV/ | Nr 51 poz. 183
Warszawa- 98 z dn.3.09.1998
Rembertow
Warszawa- Wesota-Centrum, 24.04.1998 | 211/LX/98 Nr 69 poz. 336
Wesota Wesota-Grzybowska z 1998
Gmina Klembdéw | Dobczyn 7.12.2004 XXVIN/157/ | Nr 108 poz.
2004 3084 z dn.
14.05.2005
Gmina Klembow | Pasek 29.08.2006 | XLV/273/20 | Nr 218 poz.
06 8229 =z dn.
26.10.2006
Gmina Klemboéw | Klomboéw 11.09.2003 | XII/69/2003 | Nr 310 poz.
8574 z dn.
14.12.2003
Gmina Ttuszcz Gmina Ttuszcz 10.04.2003 | V1/47/03
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Gmina Jadow Gmina Jadow 27.01.2004 | XII/2123/200 | Nr 34 poz. 1046
4 z dn.
19.02.2004
grplna Matkinia | Prostyn brak danych
orna
Gmina Matkinia | Kietczew
. b.d.
Gorna
Gmina Matkinia | Zawisty
. b.d.
Goérna
Gmina Malkinia | Podlesne
. b.d.
Goérna
Gmina tochéw Ostréwek b.d.
Gmina Ltochéw tochow (za wyjgtkiem
odcinka Wyszkowska- b.d.
rondo)
Gmina Wotomin | Wotomin — centrum b.d.
Gmina Wolomin | Lipiec  (kolo  stagji bd
Zagosciniec) T
Gmina Kobytka Kobytka b.d
Gmina Zielonka | Zielonka b.d.

Z kolei

nastepujgce gminy nie posiadajg aktualnych miejscowych planéw

zagospodarowania przestrzennego: Stoczek, Sadowne, Zareby Koscielne, Szulborze
Wielkie, Matkinia Gorna (Matkinia Gorna, Przewo6z, Kankowo, Rostki Wielkie).
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5. PRZEWIDYWANE ODDZIALYWANIA NA SRODOWISKO | ZDROWIE LUDZI

5.1 Zastosowane metody prognozowania, metodologia i przyjete zatozenia

5.1.1 Standardy jakosci Srodowiska akustycznego

W obowigzujgcym obecnie prawodawstwie krajowym w zakresie hatasu
wprowadzony zostat podwojny system ocen, ktory wprowadza rozroznienie (Art.112a
ustawy Prawo ochrony srodowiska):

— prowadzenie dtugookresowej polityki w zakresie ochrony srodowiska przed
hatasem, w szczegolnosci do sporzgdzania map akustycznych (ust.1),

— ustalanie i kontrola warunkow korzystania ze Srodowiska (ust.2).

Dla obu tych obszarow dziatan stosowane sg inne wskazniki oceny hatasu.

Do celow oceny oddziatywania na srodowisko stosuje sie wskazniki okreslone dla

ustalania i kontroli warunkéw korzystania ze srodowiska. Dla potrzeb ustalenia i

kontroli warunkoéw korzystania ze srodowiska, majg zastosowanie wskazniki (art.

112a ustawy Prawo ochrony srodowiska):

— Laegp — réwnowazny poziom hatasu dla pory dnia, rozumianej jako przedziat
czasu od godz. 6.00 do godz.22.00,

— Laegn — rownowazny poziom hatasu dla pory nocy, rozumianej jako przedziat
czasu od godz.22.00 do godz.6.00.

Standardy jakosci srodowiska akustycznego zalezg od funkcji i przeznaczenia

terenu, ktére powinny byC okreslone w miejscowym planie zagospodarowania

przestrzennego. W przypadku braku mpzp rodzaj terenu okresla sie na podstawie

stanu faktycznego.

Dopuszczalne poziomy hatasu od linii kolejowej dla terenéw prawnie chronionych
przed hatasem, okreslone w obowigzujgcym rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z
dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych poziomoéw hatasu w srodowisku,
zamieszczono ponizej w tabeli 1.

Pora dnia | Pora nocy
Lp. Przeznaczenie terenu 23%6 2%%%_
Laeqp[dB] Laegn [dB]
1 | Strefa ochronna A ochrony uzdrowiskowe;j 50 45
b. Tereny szpitali poza miastem
a. Tereny zabudowy mieszkaniowej
jednorodzinnej
5 b. Tereny zabudowy zwigzanej ze statym lub
L L) 55 50
czasowym pobytem dzieci i mtodziezy
c. Tereny domow opieki spotecznej
d. Tereny szpitali w miastach
a. Treny zabudowy mieszkaniowej
wielorodzinnej i zamieszkania zbiorowego
3 |b. Tereny zabudowy zagrodowej 60 50
c. Tereny rekreacyjno-wypoczynkowe?
b. Tereny zabudowy mieszkaniowo-ustugowe




4 | Tereny w strefie sSrodmiejskiej miast powyzej
, o) 65 55
100 tys. mieszkancéw
Objasnienia:

Dw przypadku nie korzystanie z tych terenéw, zgodnie z ich funkcjg w porze nocy,
nie obowigzuje na nich dopuszczalny poziom hatasu w porze nocy.

2 Strefa $rédmiejska miast powyzej 100 tys. mieszkancow to teren zwartej zabudowy
mieszkaniowej z koncentracjg obiektdéw administracyjnych, handlowych i
ustugowych.

5.1.2 Prognoza natezenia i struktura ruchu

Zaréwno w krajowych, jak i miedzynarodowych kolejowych przewozach pasazerskich
w relacjach dalekobieznych linia kolejowa E 75 odgrywa obecnie podrzedng role.
Miedzy Warszawg a Biatymstokiem kursuje codziennie jedna para pociggéw Intercity.
W ramach miedzynarodowego ruchu kolejowego miedzy Warszawg a Wilnem
kursuje nieregularnie jedna para pociggow, ktore stanowig obecnie jedyne
potgczenie miedzynarodowe na tej trasie.

W zakresie lokalnych przewozdéw pasazerskich odcinek linii miedzy Warszawg a
Thuszczem charakteryzuje sie duzg liczbg pasazerow podrozujgcych miedzy stolicg a
miejscowosciami podmiejskimi. Wraz z dalszym przebiegiem trasy ze wzgledu na jej
usytuowanie na obszarach wiejskich sukcesywnie zmniejsza sie intensywnos¢ ruchu
w przewozach regionalnych.

Obecnie na odcinku Warszawa-Wilenska - Zielonka — Ttuszcz kursuje 59 par
pociggow aglomeracyjnych dziennie, na odcinku Ttuszcz — Matkinia kursuje dziennie
21 par pociggéw, a na trasie z Malkini przez Biatystok do Sokofki kursuje 6-9 par
pociggow w ruchu lokalnym.

Ponadto na odcinku Warszawa Centralna — Biatystok w ruchu regionalnym w
odstepach godzinnych kursuje 11 par pociagéw pospiesznych miedzyregionalnych.
Pociggi te zatrzymujg sie na stacjach: Ttuszcz, Malkinia i Czyzew.

W krajowym i miedzynarodowym ruchu towarowym w relacjach dalekobieznych
kursuje obecnie srednio 20 par pociggow na odcinku Warszawa — Biatystok..

W regionalnych przewozach towarowych w jednym kierunku kursuje ok. 6-10
pociggow na odcinku Warszawa — Biatystok. Wazne punkty przetadunkowe na trasie
to Matkinia i Warszawa-Rembertow (Srednio 24-28 wagondéw dziennie). Poza
punktami przetadunkowymi Warszawa Wschodnia Towarowa ($rednio 13 wagonow
dziennie), Ttuszcz (Srednio 9 wagondw dziennie), pozostate punkty przetadunkowe
odnotowujg $rednio 0-3 wagonow dziennie. Dominuje transport tadunkéw masowych,
takich jak zwir, drewno, ztom i wegiel.

Po modernizacji liczba pociggéw (pasazerskich i towarowych) zwigkszy sig, a co za
tym idzie, wzrosnie poziom hatasu. Tabela 2 przedstawia przewidywang liczbe
pociggdéw i pordwnanie rozwigzan alternatywnych.

We wszystkich analizowanych opcjach modernizacyjnych uwzgledniony jest wzrost
ruchu wynikajgcy ze wzrostu zapotrzebowania na przewozy do 2037 roku.

W tabeli 2 podano catkowite dobowe natezenie ruchu z podziatem na pore dzienng
(6-22) i nocng (22-6) oraz ilos¢ pociggéw towarowych, ktore ze wzgledu na wiekszy
poziom emisji hatasu mogg istotnie wptywa¢ na wypadkowy poziom hatasu.
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Tabela 2. Charakterystyka warunkéw
(poréwnanie wariantow)

ruchu w wojewodztwie mazowieckim

. . - Towarowy (krajowy i

Pagazerskl (posplgsz_ny miedzynarodowy/regionalny/R

/regionalny/dalekobiezny) OLA)

: Pora Opcja
Odcinek doby stan Oncia | Opcia Opcja 1+ stan Obcia Opcja 1,
istnieja %J 8+J lil+ (etap istnieiac ol?oj+ 1+ 2ai
cy (etap 1) | 1) 2ai jacy 2b
2b

Warszaw | 921€ | gomn | aasi | avsi | TN RN g a2 | aster
Zielonka [noc | 141 | 141 | 11 | 241 | 241 8/3/- 10/312 | 11/3/3
Zielonka 22'6 10/55/1 11/157/ 11’162’ 16’272’ 16’372’ 12/7- | 14712 | 15977
-Tuszez = ST | e | Usit | 2ieiL | 2/eil 8/3/- 10/3/2 | 11/3/3
Thuszcz - gz'e 10/19/1 11/121/ 11/121/ 16’222/ 16g22’ 12/7)- | 1472 | 15/9/7
Matkinia = 150 [ 13 | w3 | 22il | 221 8/3/- 10/3/2 | 11/3/3
Matkinia gz'e 1006/1 | 1171 | 117 16/210/ 16g10/ 12/6/- | 14/7/2 | 15/8/7
—OLWOL Pooe | w1 | UL | u-1 | 21 | 21 8/3/- 10/3/2 | 11/3/3

Z analizy danych ruchowych wynika, iz:

Roczne natezenie ruchu wystepujgce na odcinku Zielonka — Ttuszcz jest wieksze od
30 tys. przejazdow i zgodnie z dyrektywg 49/WE/2003 kwalifikuje sie jako linia
gtébwna.

Newralgicznym odcinkiem linii E 75 na terenie wojewddztwa mazowieckiego jest
odcinek Zielonka-Ttuszcz o dtugosci ok. 24 km, ktory przebiega przez tereny
zurbanizowane, a w ciggu doby przejezdza ok. 100 pociggéw w tym 30 % pociggow
towarowych. Na pozostatych odcinkach natezenie ruchu jest znacznie mniejsze,
natomiast procent ruch pociggéw towarowych wzrasta i dochodzi do 60%.

Z analizy danych zawartych w powyzszej tabeli wynika, ze natezenie ruchu w
Opcjach ,0” i ,0+” praktycznie sie nie rézni, podobnie w Opcjach , 17, ,1+”, ,2a” i ,2b”.
Natezenie ruchu pociggdéw pasazerskich bedzie najwyzsze dla Opcji 2, ale w
poréwnaniu z Opcjg 1 roznica jest nieznaczna (tylko jeden dodatkowy pociag
dalekobiezny). W poréwnaniu z Opcjg 0 przewiduje sie najwiekszy wzrost liczby
pociggow pasazerskich pospiesznych i regionalnych oraz pociggéw towarowych
ROLA.

Na badanym odcinku w obrebie wojewddztwa mazowieckiego mozna wyrdzni¢ dwa
charakterystyczne odcinki: po pierwsze odcinek Warszawa — Ttuszcz z duzg liczbg
pasazeréw podrozujgcych miedzy stolicg a miejscowosciami podmiejskimi, odcinek
Tluszcz — granica wojewodztwa ze zrownowazong relacjg miedzy przewozami
pasazerskimi i towarowymi
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Warszawa — Ttuszcz

Odcinek dwutorowy i zelektryfikowany. Na stacji Zielonka linia odgatezia sie w
kierunku stacji Warszawa Wilenska (linia 6). Ze wzgledu na stan linii na tym odcinku
pociggi kursujg obecnie z predkoscig 20 - 80 km/h.

Tiuszcz — granica wojewodztwa

Odcinek dwutorowy i zelektryfikowany. Na km 84,556 ze wzgledu na przebieg linii po
moscie na rzece Bug na dtugosci ok. 1,5 km odcinek jest jednotorowy. Obecnie
maksymalna predkosc¢ na odcinku Ttuszcz — granica woj. wynosi 120 km/h

W tabeli 3 zestawione zostaty srednie predkosci pociggéw na odcinkach kolejowych.

pasazerskie miedzynarodowe pasazerskie szybkie regionalne
: Opcja . Opcja

Odcinek/Miasto Stan opcla | 4 etap | BN Opca | 14 (etap

istniejacy | T | iy, e, | STNEIACY LT o
(etap I) b km/h (etap I) b
Warszawa 30 40 40 30 40 40
Warszawa 80 150 150 80 150 150

Zielonka

Zielonka 40 110 110 40 110 110
Zielonka — Ttuszcz 100 150 190 100 150 150
Thuszcz 60 80 100 60 80 80
Ttuszcz — Malkinia 110 150 190 110 150 150
Matkinia 60 80 100 60 80 80
Matkinia — gr. woj. 110 150 190 110 150 150

pasazerskie regionalne

Odcinek/Miasto Opcja 1 ,’:,1+ (etap Opcja 1+ (eta”p I, Stan istniejacy
) »2a", ,2b

Warszawa 40 40 30
;Y;fﬁf:’a 120 120 60
Zielonka 70 70 40
Zielonka — Wotomin 100 100 80
Wotomin 70 70 50
Wotomin — Ttuszcz 100 100 80
Tluszcz 70 70 50
Thuszcz — Lochow 110 110 90
tochéw 70 70 50
tochéw — Malkinia 110 110 90
Maitkinia 70 70 50
Dodatkowe ograniczenia w predkosci:

Opcja ,,1”, ,,1+ (etap I)”

Odcinek [km] Linia Predko$¢ projektowa
12,500 — 12,800 449 60 km/h
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12,800 — 16,000 449 80 km/h
16,000 — 20,600 449 160 km/h
20,600 — 21,5338 (= 14,472 km linii 6) 449 100 km/h
14,472 — 105,000 6 160 km/h
Opcja ,,2a”
Kierunek Biatystok Kierunek Warszawa
Odcinek Linia Prgdkosc Odcinek Linia Pr_edkosc
projektowa projektowa
12,500 — 12,800 449 60 km/h 12,500 — 12,800 449 60 km/h
12,800 — 15,220 449 80 km/h 12,800 — 16,000 449 80 km/h
15,220 — 20,600 449 200 km/h 16,000 — 20,600 449 200 km/h
20,600 —
2(9’(1204_722 ﬁn5,,3§)8 449 120 km/h 21,5338 (= 449 120 km/h
T 14,472 linii 6)
14,472 —
14,472 — 105,000 6 200 km/h 105,000 6 200 km/h

Réznice miedzy poszczegdinymi kierunkami jazdy wynikajg z oddzielonego
przebiegu trasy na danym odcinku.

Opcja ,,2b” i ,,1+ (etap Il)”

Kierunek Biatystok Kierunek Warszawa
Odcinek Linia | redkose Odcinek Linia | Fredkosc
projektowa projektowa
12,500 — 12,800 449 60 km/h 12,500 — 12,800 449 60 km/h
12,800 — 15,220 449 80 km/h 12,800 — 16,000 449 80 km/h
15,220 - 19,400 449 200 km/h 16,000 — 19,400 449 200 km/h
19,400 — 20,600 449 160 km/h 19,400 - 20,600 449 160 km/h
20,600 — 21,5338 20,600 — 21,5338
(= 14,472 linii6) | 49 100kmih 1% a7 iniie) | 449 100 km/h
14,472 — 15,550 6 160 km/h 14,472 — 15,550 6 160 km/h
15,550 — 105,000 6 200 km/h 15,550 — 105,000 6 200 km/h

Réznice miedzy poszczegolnymi kierunkami jazdy wynikajg z oddzielonego
przebiegu trasy na danym odcinku.

5.1.3 Stan infrastruktury i wykorzystywany tabor kolejowy

Stan istniejgcy

Dla stanu istniejgcego na réznych odcinkach rozpatrywanej linii kolejowej E 75
wystepujg rézne rodzaje nawierzchni torowych, o réoznym stanie technicznym. Ze
wzgledu na stan infrastruktury kolejowej na linii wystepujg liczne ograniczenia
predkosci jazdy. Stan torowiska oraz predkos¢ jazdy w istotny sposob wptywajg na
zmienny poziom emisji hatasu powodowanego przejazdem pociggow.

Na catej dtugosci analizowanego odcinka w obrebie wojewodztwa mazowieckiego
szlak jest dwutorowy. Jedynie na obszarze od ok. km 83.500 - 85.000 oba tory
szlakowe fgczg sie w jeden tor, przekraczajgc rzeke Bug.

Niemal na catej dlugosci odcinka zamontowane sg szyny kolejowe typu UIC 60.
Nawierzchnie wiekszosci toréw tworzg podktady betonowe z przytwierdzeniem typu
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,K”. Na odcinku pomiedzy stacjami Zielonka i Tluszcz zamontowane zostaty juz
podktady betonowe z przytwierdzeniem typu ,SB”. Na niektérych odcinkach nadal
jeszcze spotyka sie podktady drewniane.

Prawie wszystkie rozjazdy na tym odcinku wyposazone sg w podrozjazdnice
drewniane. Na rozjazdach, zlokalizowanych na torach gtownych zasadniczych,
zamontowane sg szyny typu UIC 60, zas na pozostatych — typu S 49.

Ze wzgledu na stan toréw maksymalna dopuszczalna predkos¢ jazdy na
przewazajgcej czesci szlaku wynosi aktualnie 120 km/h. Wystepujg tu jednak takze
czesciowe ograniczenia predkosci, miejscami nawet do 30 km/h.

Stan projektowany

Opcja ,0”

e renowacja torow (demontaz istniejgcych szyn typu S 49 i montaz szyn typu UIC
60E1 wraz ze zwigzanym z tym montazem nowych podktadow betonowych)

e W razie potrzeby wymiana podktadéw (demontaz wszystkich podktadow
drewnianych i montaz podktadéw betonowych na torach gtéwnych zasadniczych)

Dla wszystkich pozostatych opcji modernizacji ,1”, ,1+”, ,2a”, ,2b”, zaklada sie takg
samg konstrukcje nawierzchni: szyny bezstykowe, montowane sprezyscie na
podktadach betonowych lub drewnianych z podsypkag zwirowg. Poszczegdlne opcje
réznig sie zaktadang predkoscig maksymalng oraz zmianami w infrastrukturze
pozwalajgcymi na wieksze predkosci przejazdu pociggéw. Ponizej zestawiono
podstawowe informacje o projektowanej infrastrukturze istotne z punktu widzenia
emisji hatasu. We wszystkich opcjach modernizacji, ze wzgledu na infrastrukture
predkosci przejazdéw bedg znacznie mniejsze niz V. dopuszczalne ze wzgledu na
konstrukcje torowiska. Priorytet bedg miaty pociggi kwalifikowane i pospieszne.

e W torach gtéwnych zasadniczych zamontowane zostang na catej dtugosci nowe
szyny typu UIC 60E1 na podktadach betonowych PS-93 Ilub PS-94 z
przytwierdzeniem typu SB. Szyny zostang zespawane bezstykowo.

e Jezeli chodzi o przejscia trapezowe, to zazwyczaj stosuje sie tu rozjazdy typu
podstawowego 1200-1:18,5. Pozwalajg one na osiggniecie predkosci na
rozjezdzie wynoszgcej 100 km/h.

e Rozjazdy odgateziajgce w mijanki wykonane zostang przy uzyciu zwrotnic typu
60-500-1:12 w celu zapewnienia predkosci na rozjezdzie wynoszacej 60 km/h.

o \Wszystkie rozjazdy krzyzowe podwojne w obrebie torow gtownych trasy zostang
zlikwidowane i zastgpione zwyktymi rozjazdami. Rozjazdy o skosie wynoszgcym
1:9 nie zostang zastosowane w torach gtéwnych zasadniczych.

e Planuje sie, ze wszystkie nowe rozjazdy bedg miaty podktady betonowe.

e Zwiekszenie wydajnosci odcinka poprzez rozbudowe jednotorowego odcinka w
obrebie mostu na rzece Bug (budowa dwutorowego przejscia).

Ponizej zestawiono takze istotne z punktu widzenia emisji hatasu planowane zmiany
w taborze kolejowym.

Obecnie eksploatowany tabor kolejowy

EU 07 / EP 07 ET 22 EN 57
Typ pociggi towarowe i pociggi towarowe i pociggi pasazerskie
pasazerskie pasazerskie lokalne
Maksymalna predkosc 125 km/h 125 km/h 110 km/h
konstrukcyjna
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Stan planowany

1216 OBB
(Taurus Ill) pociagi 189 DB _425DB
Typ . . L pociggi pasazerskie
pasazerskie pociagi towarowe lokalne i redionalne
dalekobiezne 9
Maksymalna predkosc 230 km/h 140 km/h 140 km/h
konstrukcyjna
312-0 SZ 312-1SZ
T (Desiro EMG) pociagi | (Desiro EMG) pociagi .ED. 4 PKP :
yp . ! . : pociggi pasazerskie
pasazerskie pasazerskie lokalne 4-cztonowe
regionalne 2-cztionowe | regionalne 3-czionowe
Maksymalna predkosc 140 km/h 140 km/h 160 km/h
konstrukcyjna

5.1.4 Metodyka badan i oceny oddziatywania hatasu

Do oceny oddziatywania hatasu linii kolejowej zastosowano metode
obliczeniowo-pomiarowg. Zasadniczym problemem przy opracowywaniu oceny
oddziatywania hatasu linii kolejowej jest brak krajowej metody obliczeniowej. Dla
metody obliczeniowej hatasu kolejowego SRM Il [6, 7], kitdra jest zalecana do
stosowania przez Europejskg Dyrektywe Hatasowg przy realizacji strategicznych
map akustycznych, takze nie ma bazy emisyjnych wskaznikow hatasu odpowiedniej
dla warunkéw krajowych. Krajowe metody obliczeniowe opracowane w
poszczegodlnych panstwach UE dostosowane sg do lokalnego taboru, a wyniki oceny
otrzymywane przy wykorzystaniu tych metod dla takich samych sytuacji i warunkéw
ruchu roznig sie w istotny sposob [1]. W zwigzku z tym do opracowania niniejsze;j
oceny zastosowano metodyke pomiarowo-obliczeniowg, w ktorej wykorzystano
model obliczeniowy BNMP (Basic Noise Prediction Model) z wykorzystaniem
profesjonalnego programu komputerowego IMMI V.5.3, odpowiednio skalibrowany
dla stanu istniejgcego oraz dla rozpatrywanych opcji modernizacji linii kolejowej.
Proces kalibracji polegat na dostrojeniu poziomu emisji hatasu kolejowego,
okreslonego dla punktu referencyjnego zlokalizowanego w odlegtosci d =25 m od
linii kolejowej na wysokosci h, = 4 m nad poziomem terenu, dla pory dnia (Laegp,ref) |
pory nocy (Laegn,rer)-

Dla sytuacji istniejgcej, poziom hatasu kolejowego w punkcie referencyjnym
ustalono dla typowych (reprezentatywnych) sytuacji wynikajgcych z istniejgcej
infrastruktury i warunkéw ruchu. Wykorzystano wyniki pomiaréw hatasu wykonanych
do celdéw oceny oddziatywania na $rodowisko dla modernizaciji linii E 30 na odcinku
Krakow — Medyka [3], Wroctaw — Opole [4, 5] oraz na podstawie dostepnych danych
zrodtowych [2]. W analizie nie brano pod uwage lokalnych zmian poziomu emis;ji
hatasu wynikajgcych ze stanu technicznego torowiska, wystepowania rozjazdéw,
zwrotnic, mostow itp.

Przy okreslaniu poziomu ekspozycyjnego Lag dla projektowanych opcji
modernizacji brano pod uwage zmiany przewidywanego poziomu emisji hatasu
wynikajgce z poprawy stanu technicznego torowiska, zmiany predkosci ruchu oraz
zmiany taboru.

Na podstawie wynikow obliczen, wykonanych z wykorzystaniem programu
IMMI V.5.3., zostaly wyznaczone $rednie zasiegi emisji hatasu o poziomach réwnych
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wartosciom dopuszczalnym w otoczeniu linii kolejowej, dla reprezentatywnych

lokalizaciji linii kolejowej i charakteru zagospodarowania terenu.

Do obliczeh wykorzystano nastepujgce dane wejsciowe:

e Cyfrowe rastrowe mapy topograficzne 1:25 000,

e Dane ruchu kolejowego (przedstawione w rozdziale 5.1.2:

e wedtug klas pociggow (towarowe, lokalne, dalekobiezne, miedzynarodowe),
e z podziatem na pore dzienna i nocna,
e dla sredniej predkosci ruchu na danym odcinku,

e Dane o typie toréw, podtorza (przestawione w rozdziale 5.1.3,

e Dane o rodzaju taboru (przestawione w rozdziale 5.1.3.

Niepewnos¢ wynikow obliczen wynika z niepewnosci oszacowania poziomu
emisji hatasu w punkcie referencyjnym, Laeqp, ref | Laegn, ref Oraz niepewnosci
oszacowania ttumienia hatasu podczas propagacii.

Na niepewnos¢ oszacowania poziomu emisji hatasu w punkcie referencyjnym,
Laegx, ref Sktada sie:
¢ Niepewnosc¢ wyznaczenia sredniej wartosci Lag pociggu obliczeniowego danego

rodzaju.

e Niepewnosc, co do rzeczywistej liczby pociggdéw towarowych kursujgcych w porze
dnia i porze nocy. Zmiana natezenie ruchu o 100% powoduje zmiane poziomu
emisji hatasu 0 ALpeq = 3 dB.

e przyjecie do obliczen hatasu sredniej predkosci przejazdu na danym odcinku;
zmiana predkosci jazdy o +20% powoduje zmiane poziomu emisji hatasu 0 ALag =
+1 dB, a 0 £30% - 0 ALag = 1,5 dB.

Niepewnos¢ oszacowania ttumienia dzwieku przy propagacji w terenie wzrasta
ze wzrostem odlegtosci od zrodta hatasu. Wedtug normy ISO 9613. Ttumienie
dzwieku podczas propagacji w terenie otwartym, niepewnos¢ wyniku obliczen
wynosi: +1 dB dla odlegtosci do 100 m i +3 dB dla odlegtosci z zakresu od 100 m do
1000 m. Btgd oszacowania zasiegu (d;) oddziatywania hatasu wynikajgcy z btedu
oszacowania poziomu emisji hatasu o +1 dB, wynosi: d < 150 m: 20 m,
d =250...300 m: £50 m, d = 400...500 m: +70 m.

Obliczenia zasiegu oddziatywania hatasu kolejowego obarczone sg znaczng
niepewnoscig, wynikajgcg przede wszystkim z duzego rozrzutu wartosci poziomu
ekspozycyjnego Lag réoznych pociggéw tej samej kategorii, niepewnosci danych
wyjéciowych do obliczen oraz niepewnosci oszacowania zasiegu hatasu w ztozonych
warunkach terenowych. Dlatego wyznaczone zasiegi hatasu o wartosciach réwnych
warto$ciom dopuszczalnym nalezy traktowac jako ,srednie” dla danego odcinka.

5.2. Przewidywane oddzialywanie na srodowisko na etapie budowy

Wiekszo$¢ prac budowlanych bedzie miata stosunkowo niewielki wptyw na
srodowisko, poniewaz majg one charakter tymczasowy i odbywajg sie na istniejgcej
linii, w zwigzku, z czym intensywno$¢ oddziatywan na srodowisko nie bedzie wyzsza
niz obecnie.

Prace na szlaku, stacjach i peronach, mostach i przepustach wodnych,
systemie nosnym, przejazdach, sygnalizacji i telekomunikacji mogg wywotaé
nastepujgce oddziatywania:

- (a) Krotkotrwate hatasy zwigzane z uzyciem ciezkiego wyposazenia podczas
modernizacji i rekonstrukgciji linii.

59



(b) Antropopresja na wyjgtkowo cenne i wrazliwe ekosystemy, w tym ekosystemy
wodne, jak réwniez obszary chronionej flory i fauny.
(c) Mozliwos¢ zanieczyszczenia wod ptyngcych, gleby i (posrednio) wdd
gruntowych w rezultacie penetracji otoczenia poprzez substancje ropopochodne
lub inne substancje uzywane podczas trwania prac modernizacyjnych (w
maszynach — paliwo, oleje i chtodziwa, w uzywanych materiatach — farby, lakiery,
itd.)
(d) Zniszczenie roslinnosci i krajobrazu w poblizu linii w zwigzku z budowg sieci
elektrycznej niezwigzanej z linig
(e) Osadzanie sie materiatdbw zanieczyszczonych (pozostatosci po przesianegj
podsypce) w poblizu toréw.

Mozliwe bedzie wystgpienie wysokiego poziomu oddziatywan na wody

gruntowe, zycie i zdrowie ludzkie (hatas, wibracje, bezpieczenstwo). Krétkotrwate

zagrozenie okreslono

jako stabe oddziatywania, ktére nie majg zadnego

bezposredniego ani posredniego wptywu na pogorszenie sie stanu Srodowiska.

Poréwnanie opcji

modernizacyjnych oraz ich zaktadanych oddziatywan na

Srodowisko na etapie budowy przedstawiono w ponizszych tabelach.

Opcja ,,0"
Czynnik (dyrektywa EIA Oddziatywanie na etapie budowy
[Ocena oddzialywania b d
na srodowisko] EC) a ¢ €

1 Ludzie 0 0 0 0 -1
Flora -0 -1 -1 -1 -2
Fauna -1 -1 -1 -1 -2

2 Woda 0 0 -1--2 -1 -2
Gleba 0 0 -1--2 -1 -2
Powietrze 0 0 0 0 -1
Klimat 0 0 0 0 0
Krajobraz 0 0 0 -2 0

3 Inf[erakc:Je miedzy 1 0 0 2 0
1i2

4 Obiekty
materialne [
dziedzictwo 0 0 0 0 0
kulturowe

WYJASNIENIE:

a-e: spodziewane oddziatywanie na srodowisko podczas budowy
-2 = znaczny wptyw negatywny

-1 = nieznaczny wptyw negatywny

0 = nieistotny wptyw

+1 = nieznaczny wptyw pozytywny

+2 = znaczny wptyw pozytywny

Opcja ,,1”
Czynnik (dyrektywa EIA Oddzialywania na etapie budowy
[Ocena oddzialywania a b c d e
na srodowisko] EC)

1 Ludzie -2 0 0 0 -1
Flora 0 -1 -1 -2 -2
Fauna -1--2 -1 -1 -2 -2

2 Woda 0 0 -1 -2 -2
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Gleba 0 0 -1 -2 -2
Powietrze 0 0 0 0 -1
Klimat 0 0 0 0 0
Krajobraz 0 0 0 -2 0
3 Interakcje miedzy | -1 0 0 -2 0
1i2
4 Obiekty 0 0 0 0 0
materialne i
dziedzictwo
kulturowe
Op CJ a”1 +”
Czynnik (dyrektywa EIA) Oddziatywania na etapie budowy
a b C d e
1 Ludzie -2 0 0 0 -1
Flora 0 -1 -1 -2 -2
Fauna -1--2 -1 -1 -2 -2
2 Woda 0 0 -1 -2 -2
Gleba 0 0 -1 -2 -2
Powietrze 0 0 0 0 -1
Klimat 0 0 0 0 0
Krajobraz 0 0 0 -2 0
3 Interakcje miedzy | -1 0 0 -2 0
1i2
4 Obiekty 0 0 0 0 0
materialne i
dziedzictwo
kulturowe

Opcja ,,2a" i ,,2b”

Czynnik (dyrektywa EIA Oddzialywania podczas budowy

Ocena oddziatywania
[na s’rodowiskc):]W EC) a b ¢ d €
1 Ludzie -2 0 0 0 -1
Flora 0 -1 -1 -2 -2
Fauna -2 -1 -1 -2 -2
2 Woda 0 0 -2 -2 -2
Gleba 0 0 -1 -2 -2
Powietrze 0 0 0 0 -1
Klimat 0 0 0 0 0
Krajobraz 0 0 0 -2 0
3 Interakcje miedzy | -1 0 0 -2 0
1i2
4 Obiekty 0 0 0 0 0
materialne i
dziedzictwo
kulturowe

5.2.1 Oddziatlywanie na zdrowie ludzi

W trakcie prowadzenia prac budowlanych bedzie miata miejsce zwiekszona
emisja hatasu zwigzana z pracg ciezkich maszyn. Najbardziej narazone bedg osoby
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mieszkajgce w najblizszym sasiedztwie modernizowanej linii kolejowej oraz
pracownicy wykonawcy robot.

Ponadto w trakcie prac budowlanych moze dojs¢ do sytuacji awaryjnych np.
niekontrolowanych wyciekow paliwa 2z maszyn budowlanych, stanowigcych
potencjalne zagrozenie dla wéd powierzchniowych i podziemnych. Istotne mogg by¢
takze zanieczyszczenia pytowe-gazowe zwigzane z pracg maszyn budowlanych,
transportem materiatébw sypkich na plac budowy oraz pyleniem drog dojazdowych
uzytkowanych przez pojazdy robocze.

Hatas, drgania podfoza oraz wysoka temperatura bedg wystepowaty podczas
eksploatacji linii. Nie przewiduje sie promieniowania (elektromagnetycznego)
niejonizujgcego ani jonizujgcego. Po wstepnych obliczeniach poziomu hatasu
stwierdzono, ze moze on wzrosng¢ z powodu zwiekszonego ruchu i predkosci na
linii.

Potencjalnym zagrozeniom dla zdrowia ludzi mozna zapobiegaC poprzez

stosowanie srodkéw zapobiegajgcych rozprzestrzenianiu sie hatasu w trakcie prac
budowlanych. Tymczasowe ekrany akustyczne, ponadto odpowiednia organizacja
placu budowy (ogrodzenie i oznakowanie placu) oraz zachowanie zasad
bezpieczenstwa i higieny pracy pozwolg unikngé zagrozen zwigzanych z emisjg
Sciekdw lub zanieczyszczen pytowo-gazowych.
Opcje modernizacji “1”7, “1+”, “2a” i ,2b” spowodujg tymczasowy hatas emitowany
przez maszyny budowlane w trakcie budowy toréw, rozbidrki obiektow budowlanych i
usuwania odpadéw. Jest to tymczasowo znaczgce oddziatywanie, ktére potrwa az do
skonczenia robot.

Wszystkie opcje modernizacji linii kolejowej przewidujg budowe wiaduktow i
przejs¢ dla pieszych w miejsce przejsé w poziomie szyn z uwzglednieniem potrzeb
0sOb niepetnosprawnych. Rozwigzania te sprzyjajg poprawie bezpieczenstwa w
otoczeniu linii kolejowe;.

5.2.2 Oddzialywanie na gleby i powierzchnie ziemi

Na etapie budowy nie pojawig sie zadne stacjonarne zrédta zanieczyszczeh
srodowiskowych. Najwiekszy wptyw na glebe i powierzchnie ziemi podczas prac
budowlanych mogg mie¢ wykopy, gromadzone odpady oraz budowa dodatkowych
drog dojazdowych. Wszystkie prace bedg jednak prowadzone w obrebie juz
istniejgcej linii kolejowej. Nie bede wymagane dodatkowe nasypy, ziemia zostanie
wykopana tylko w kilku przypadkach. Budowa nowego mostu z drugim odcinkiem
torow nad rzekg Bug (w 84,556 km linii kolejowej) bedzie wymagata wykopdéw dla
budowy platform, dodatkowy tor zostanie poprowadzony na przygotowanym juz
nasypie. Najbardziej ekonomicznym rozwigzaniem byloby poprowadzenie prac
ziemnych z wykorzystaniem catosci urobku, poniewaz unika sie w ten sposob
niedoboréw lub nadwyzek materiatu.
Potencjalne oddziatywanie moze wystgpi€ w miejscach wykroczenia prac
modernizacyjnych poza istniejgcg linie kolejowa. Prace budowlane wptyng takze na
gorng warstwe gleby poprzez zniszczenie roslinnosci. Po zakonczeniu prac
budowlanych teren inwestycji powinien zosta¢ zrekultywowany

W opcjach ,17, ,1+7, ,2a” i ,2b” w zwigzku z budowg rownolegtej do linii drogi
budowlanej o szerokosci 6 km, w niektorych lokalizacjach bedzie wymagane
tymczasowe zajecie dziatek poza pasem kolejowym (lokalizacje podano przy opisie
zakresu prac modernizacyjnych dla opcji ,17).
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W analizie oddziatywania uwzgledniono obiekty inzynieryjne: wiadukty i mosty
kolejowe oraz wiadukty drogowe, dla modernizacji ktorych nie stwierdzono istotnego
negatywnego oddziatywania na srodowisko.

5.2.3 Oddziatywanie na wody podziemne i powierzchniowe

Analiza warunkéw hydrologicznych oraz badania wdd gruntowych wzdtuz linii
kolejowej E 75 wykazaly, ze na zaledwie kilku odcinkach wystepujg rowy
odwadniajgce w nasypach kolejowych. Na niektérych stacjach uzywane jest
odwodnienie podziemne. Wiekszos¢ rowow odwadniajgcych jest zaro$nieta
roslinnoscig i czesciowo wypetniona wodg, zwilaszcza te potozone na nizszych
terenach. Wilgotno$¢ nasypow jest duza. W takiej sytuacji istnieje ryzyko
zanieczyszczenia pierwszego poziomu wod gruntowych np. w wyniku
niekontrolowanych wyciekow z eksploatowanego taboru.

Prace budowlane mogg stanowiC¢ niebezpieczenstwo czasowego punktowego
zanieczyszczenia wod powierzchniowych i podziemnych. W przypadku prac
ziemnych szczegolnie duze jest niebezpieczenstwo czasowego zmetnienia wody w
niewielkich ciekach w poblizu placéw budowy. Mimo, ze zjawisko to ma charakter
czasowy i nie powoduje istotnego i trwatego pogorszenia jakosci wody, rozumianej
zgodnie z obwigzujgcymi przepisami, to moze wywrze¢ znaczacy wptyw na populacje
niektérych gatunkow ryb z Zatgcznika Il Dyrektywy Siedliskowej oraz na roslinnosc¢
bedgca determinantg siedlisk przyrodniczych, co zostato doktadniej przeanalizowane
w czesci poswieconej Naturze 2000, korytarzom ekologicznym i innym obszarom
chronionym.

Ewentualne awarie sprzetu, wyciek materiatbw ropopochodnych itp. moze
doprowadzi¢ do zanieczyszczenia ciekow na odcinkach potozonych w ich dolnym
biegu — ponizej mostdéw kolejowych i przeniesione na stosunkowo duze odlegtosci (w
zaleznosci od poziomu wod, szybkosci sptywu, stopnia zanieczyszczenia i tempa
reakcji stuzb ratowniczych).

Mozliwos¢ zmian stosunkéw wodnych stwarzajg prace zwigzane z modernizacjg
szlaku kolejowego, przebudowg odwodnienia podtorza, wykopami, palowaniem w
czasie budowy i przebudowy wiaduktéw, mostéw, przepustow, itp.
Niebezpieczenstwo przedostania sie zanieczyszczen do wod dotyczy szczegdlnie
prac prowadzonych przy obiektach mostowych i przepustach.

Prace prowadzone w nurcie rzeki, np. przy filarach mostow, a takze wszelkie prace
przeksztatcajgce koryto rzeki w poblizu obiektdw mostowych (w tym lokalne
umacnianie brzegow, lokalne odtwarzanie regulacji rzeki) wigzg sie z ryzykiem
zniszczenia istotnych biotopow zwierzat i roslin wodnych oraz biotopow ryb, w tym
ich miejsc tarliskowych. Prace takie, o ile prowadzone w okresie tarta lub wedréwek
ryb, mogg lokalnie zaktécac funkcjonowanie ich populacii.

Prace remontowo-budowlane, w potgczeniu z regulacjg stosunkdéw wodnych,
zwtaszcza odwodnienie terenu, bedg miaty znaczenie dla stopnia uwodnienia siedlisk
przyrodniczych znajdujgcych sie w bezposrednim sgsiedztwie linii kolejowe;.
Narazone bedg siedliska, dla ktérych kluczowym czynnikiem jest wysoki poziom wéd,
a wiec: olsy, tegi, wilgotne tgki, mtaki, starorzecza.

Najwieksze oddziatywanie na wody powierzchniowe dotyczy realizacji opcji
modernizacyjnych. Ryzyko zmian jest proporcjonalne do zasiegu ingerenciji
w biezgce warunki hydrologiczne, t.j. istnieje w opcji ,0+” i wszystkich opcjach
modernizacyjnych: Nawet opcja ,0+” przewiduje "odbudowe istniejgcego
odwodnienia" (co moze wywrze¢ wptyw na stosunki wodne w przypadkach, gdy rowy
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odwadniajgce od dawna nie funkcjonujg, a stan przyrody dostosowat sie do takiego
uktadu), jak i budowe nowego.

Istotnym oddziatywaniem na cieki przecinajgce linie kolejowg mogg by¢ prace
majgce z zatozenia stuzyC poprawie stanu srodowiska i minimalizacji niekorzystnych
oddziatywan, w tym:
- wykonanie dodatkowych wzmocnieh gabionami na odcinkach przebiegu rzek i
potokéw (przewidywane nawet w opcji ,0+”);
- budowa sieci rowow odwadniajgcych;
- naprawa i oczyszczenie istniejgcych urzgdzen odwadniajgcych.
Ponizej przedstawiono szczegotowy opis zwigzany z oddziatywaniem
poszczegodlnych opcji na wody podziemne i powierzchniowe w trakcie prowadzenia
prac budowlanych.

Opcja ,,0”

Oddziatywanie zwigzane z Opcjg ,0” bedzie znikome, poniewaz nie przewiduje sie
zadnych robdt budowlanych. Mimo tego bedzie konieczne przeprowadzenie prac
naprawczych, aby linia nadawata sie do dalszej eksploatacji.

Opcja ,,0+”

Przewiduje sie niewielkg modernizacje linii, aby nadawata sie do uzytku. Podczas
prac nalezy zwrocic uwage na mozliwos¢é wystgpienia przypadkowych
zanieczyszczen w wyniku rozlewania lub rozsypywania substancji w trakcie
eksploatacii linii, ktére mogg sptywac do ciekdow wodnych.

Opcja ,,1”

Przyczyng ewentualnych oddziatywan na sSrodowisko moze by¢é splyw =z
gromadzonych stert odpadéw, powstatych podczas sprzgtania i usuwania podsypki,
a takze modernizacja obiektéw inzynieryjnych, ktore nie spetniajg wymogow linii
wysokich predkosci (160 km/h). W zwigzku z tym zaleca sie wyeliminowanie
wszelkich sktadowisk starych materiatow, np. balastu. W razie koniecznosci miejsca
te nalezy umiesci¢ w planie inwestycji.

Nalezy réwniez wykona¢ nowe rowy odwadniajgce. Na stacjach kolejowych planuje
sie instalacje nowych drenazy podziemnych wzdiuz nowo wybudowanych torow i
potgczenie ich z odpowiednimi ciekami wodnymi. Na nasypach nie planuje sie
specjalnych drenazy. Nalezy rowniez kontrolowac¢ sptyw powierzchniowy, tj. nalezy
go przekierowa¢ do zbiornikéw Ilub kanatow sciekowych. Ponadto zaleca sie
ograniczenie ingerencji w dno i brzegi rzek i zabezpieczenie placu budowy przed
sptywem zanieczyszczen.

Opcja ,,1+”

Modernizacje zostanie przeprowadzona na tych odcinkach, ktére nie spetniajg
wymogow dotyczgcych linii wysokich predkosci (160 km/h). Trzeba réwniez
pamieta¢, ze podktady muszg zostaC¢ zaadaptowane do nawet wiekszych predkosci
(200 km/h). Dlatego tez oddziatywanie jest znaczgce ze wzgledu na ilos¢
planowanych prac budowlanych. Nalezy unika¢ wykopéw na obszarach wrazliwych
przyrodniczo. Nie wolno uzywaé substancji chemicznych, np. do usuwania krzewow i
drzew. Jest to rekomendowane we wszystkich opcjach modernizacji.
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Opcja ,2a” i ,,2b”

Ewentualne oddziatywania na srodowisko opcji ,2” mogg by¢ spowodowane poprawg
geometrii toréw, ktére nalezy zaadaptowac do predkosci 200 km/h. Zaleca sie
unikanie prowadzenia wykopow na obszarach o wysokim potziomie wod gruntowych.

Instalacje drenazy nalezy przeprowadzi¢ wzdtuz catej linii w przypadku wszystkich
opcji (,17, ,1+7, ,2a”, ,2b”).

Podsumowujgc, mozna powiedzie¢, ze oddziatywanie na wody gruntowe wystepuje
we wszystkich opcjach, poniewaz kazda z nich zaktada nawet niewielkg ingerencje w
system drenazu wzdtuz linii. Najwiekszy wptyw zwigzany jest z opcjami ,2a” i ,2b”
(-2), ktore zaktadajg zmiane geometrii linii. W Opcji ,0” oraz ,0+” wystepuje
oddziatywanie najbardziej znaczgce ze wzgledu na wysokie ryzyko zanieczyszczenia
wod w wyniku przypadkowego rozlewania lub rozsypywania substancji, ktére przy
niesprawnym systemie odwadniajgcym, mogag sptywac bezposrednio do ciekow
wodnych lub przenika¢ do wéd gruntowych.

5.2.4 Oddzialywanie na krajobraz

Ewentualne oddziatywanie na krajobraz podczas prowadzenia prac

budowlanych bedzie spowodowane gromadzeniem materiatow, usuwaniem odpadow
oraz pozyskiwaniem nowych terendw pod tymczasowe drogi dojazdowe do placu
budowy.
Krajobraz na tym odcinku linii kolejowej jest ptaski. Gdyby istniata potrzeba budowy
catkowicie nowej linii kolejowej, niezbedna okazataby sie ocena wszystkich opcji w
celu oszacowania negatywnych oddziatywan na krajobraz. W tym przypadku nie ma
jednak zadnych alternatyw zwigzanych z oddziatywaniem na krajobraz, poniewaz
projekt bedzie prowadzony na istniejacej linii kolejowej, a jej wptyw na krajobraz
zostat juz odnotowany.

Planowane do tymczasowego pozyskania dziatki lezgce poza terenem linii
kolejowej zostaty przedstawione w poprzednich rozdziatach. Moze zaistnie¢ potrzeba
wycinki drzew, jednak wiekszos¢ prac prowadzona bedzie na istniejgcej linii, dlatego
tez skala oddziatywania na krajobraz pozostaje na tym samy poziomie (-2) we
wszystkich opcjach z powodu zmian w nasypach kolejowych oraz budowy nowych
obiektéw wzdtuz toréw. Planowana odbudowa siedlisk wzdtuz torow, np. nowych
stawéw dla ptazéw (opisana szczegétowo w czesci |l raportu poswieconej obszarom
Natura 2000), bedzie korzystna dla rewitalizacji i urozmaicenia krajobrazu w
sgsiedztwie planowanej inwestyciji.

5.2.5 Oddziatywanie na przyrode ozywiong

Szczegotowg analize oddziatywania wszystkich opcji na obszary chronione
przedstawiono w czeéci |l raportu poswieconej tym zagadnieniom.

Oddziatywanie na zwierzeta wywotane bedzie uzyciem ciezkich maszyn
i niepokojeniem zwierzat wywotanym pracg robotnikéw, dlatego tez wszystkie opcje
modernizacji spowodowa¢ mogg stosunkowe wysoki negatywny wplyw (-2), za
wyjatkiem opcji ,0+”, ktéra przewiduje jedynie prace krotkoterminowe. Z tego
wzgledu uzycie srodkéw tagodzgcych oraz zachowanie odpowiedniego
harmonogramu prac sg niezbedne, by zmniejszy¢ niekorzystne oddziatywanie.
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5.2.6 Gospodarka odpadami

W trakcie realizacji prac budowlanych nalezy liczy¢ sie z powstaniem znacznej iloSci

odpaddéw, w zwigzku z planowang wymiang licznych elementéw infrastruktury

kolejowej, zwtaszcza w Opcjach “17, ,1+”, ,2a” i ,2b”. Odpady zostang wytworzone w

trakcie przygotowania ziemi, likwidacji i budowy obiektéw inzynieryjnych, prac

ziemnych czy tez budowy dodatkowych drog dojazdowych Iub serwisowych.

Wiekszos¢ wytworzonych odpadéw mozna zakwalifikowa¢ do nastepujgcych grup:

- glebaiziemia, w tym kamienie — 17 05 04

- szlamy ze zbiornikdw bezodptywowych stuzgcych do gromadzenia nieczystosci —
20 03 04

- odpady betonu oraz gruz betonowy z rozbiorek i remontow — 17 01 01

- odpady drewna, szkta i tworzyw sztucznych zawierajgce lub zanieczyszczone
substancjami niebezpiecznymi (podktady kolejowe) — 17 02 04*

- odpadowa masa roslinna — 02 01 03

- zelazoistal - 17 04 05

- transformatory i kondensatory zawierajgce PCB — 16 02 09*

- nie segregowane (zmieszane) odpady komunalne — 20 03 01

- tluczen torowy (kruszywo) zawierajgcy substancje niebezpieczne — 17 05 07

- tluczen torowy (kruszywo) inny niz wymieniony w 17 05 07 — 17 05 08

Wiekszos¢ odpadow zostanie wytworzona w trakcie modernizacji gornej
czesci torowiska. Opcja ,17, ,1+7, ,2a” i ,2b” spowodujg powstanie najwiekszych ilosci
materiatdw wtérnych oraz nie nadajgcych sie do odzysku, gdyz te opcje przewidujg
przebudowe trasy na catym omawianym odcinku linii kolejowej. Zgodnie z
zatozeniami planowanej modernizacji wymienione zostanie cate torowisko, tgcznie ze
starg podsypka, podktadami, torami i rozjazdami. Opcja ,0+” przewiduje jedynie
podniesienie goérnej czesci torowiska (geometrii) oraz na niektérych odcinkach
wymiane zanieczyszczonej podsypki (odcinki 11-40 km oraz 81-91 km. llos¢
powstajgcych odpaddéw zostata przedstawiona w ponizszych tabelach. Wielkosci
opracowano na podstawie kalkulacji opisanych w Studium Wykonalno$ci.

Podsypka zanieczyszczona olejem oraz innymi drobnymi materiatami (piasek,
glina itd.) zaliczona do kategorii odpadéw niebezpiecznych.

Opcja ,0+” przewiduje usuniecie 307 560,00 ton podsypki, podczas gdy opcje ,17,
L2a 1 ,2b” zakladajg usuniecie 627 825,00 ton podsypki. W zwigzku z poziomem
zanieczyszczenia podsypki — powinna zosta¢ zagospodarowana/oczyszczona przez
specjalistyczng firme, a zanieczyszczenia przekazane na sktadowisko odpaddéw
niebezpiecznych. Opcja ,1+” jest zbiezna z opisem opcji ,2a” i ,,2b”.

Drewniane podkitady kolejowe

Przewiduje sie, ze w przypadku kazdej opcji modernizacyjnej ilo§¢ usunietych
drewnianych podktadéw kolejowych bedzie taka sama - w sumie 21 983,33 sztuk o
tgcznej wadze 1 868,58 ton. Podktady mogg by¢ zanieczyszczone impregnatami do
drewna oraz olejem, takze nalezy je traktowac jak odpady niebezpieczne.

Materiaty z rozbiorki

Odpady porozbiorkowe powstajg w czasie prac modernizacyjnych, catkowitej
likwidacji lub przebudowy obiektow inzynieryjnych: mostow, przepustow, skrzyzowan
jednopoziomowych.
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W  ponizszych

tabelach

przedstawiono

dane dla

poszczegolnych

opciji

modernizacyjnych. llos¢ odpadow wytworzonych w trakcie realizacji opcji ,1+” jest
zbiezna z iloscig odpadoéw powstajgcych w opcjach ,2a” i ,2b”.

Usuniecie podsypki
Odcinek | od [km] | do [km] przyblizona ilos¢ [t]; na okoto 3300t/km szyn
Opcja 0+ Opcjal Opcja 2a Opcja 2b
11.00 66.00 0.00 442,365.00 | 442,365.00 | 442,365.00
2 66.00 119.50 6,600.00 376,200.00 | 376,200.00 | 376,200.00
Razem 6,600.00 818,565.00 | 818,565.00 | 818,565.00
Demontaz drewnianych podkladéw (z szyn)
Odcinek | od [km] | do [km] Przyblizona iloéé Jedl?;St
Opcja 0+ Opcja 1l Opcja2a | Opcja2b
1 11.00 66.00 56,150.00 | 56,150.00 | 56,150.00 | 56,150.00 | sztuka
4,772.75 4,772.75 4,772.75 4,772.75 [t]
2 66.00 119.50 22,600.00 | 22,600.00 | 22,600.00 | 22,600.00 | sztuka
1,921.00 1,921.00 1,921.00 1,921.00 [t]
78,750.00 | 78,750.00 | 78,750.00 | 78,750.00 | sztuka
Razem
6,693.75 6,693.75 6,693.75 6,693.75 [t]
Demontaz betonowych podkiadéw (z szyn)
jednost
Odcinek | od [km] | do [km] Przyblizona ilos¢ ka
Opcja 0+ Opcjal Opcja2a | Opcja2b
0.00 167,266.67 | 167,266.67 | 167,266.67 | sztuka
1 11.00 66.00 0.00 45,162.00 | 45,162.00 | 45,162.00 [t]
0.00 167,400.00 | 167,400.00 | 167,400.00 | sztuka
2 66.00 119.50 0.00 45,198.00 | 45,198.00 | 45,198.00 [t]
Razem:
0.00 334,666.67 | 334,666.67 | 334,666.67 | sztuka
Demontaz podkiadéw z rozjazdow.
Odcinek | od [km] | do [km] Przyblizona ilos¢ jednostka
Opcja 0+ | Opcjal | Opcja2a | Opcja2b |(kazda
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suwnica
okoto 9t)
13.00 104.00  |104.00 |104.00 |[SZtukal
suwnica
1 1100  |66.00
117.00  |936.00  |936.00  |936.00 g] podkiad
rewniany
0.00 65.00 65.00 65.00 [piece]
suwnice
2 66.00 |119.50
0.00 585.00 |585.00  |585.00 g] podkiad
rewniany
13.00 169.00 |169.00 |169.00 |[SZtukal
Razem: suwnice
[t] podktad
117.00  |1,521.00 [1,521.00 |1,521.00 |drewniany
Usuniecie szynu
odcinek | od[km] | do [km] Przyblizona iloéé Jedl?;St
(jeden
metr
Opcja 0+ Opcjal Opcja2a | Opcja2b | szyny
okofto,
55kgq)
3.200.00 |268.100.00 | 268.100.00 | 268,100.00| M
1 11.00 | 66.00 szyna.
176.00 | 14,745.50 | 14,745.50 | 14,745.50 | [f] stal
4,000.00 | 228.,000.00 | 228.000.00 | 228.000.00| M
2 66.00 | 119.50 szyna
220.00 | 12,540.00 | 12,540.00 | 12,540.00 | [ stal
7.200.00 | 496,100.00 | 496,100.00 | 496,100.00| ™I
total Szyna
396.00 | 27,285.00 | 27,285.00 | 27,285.00 | [1] stal
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Demontaz rozjazdéw drewnianych
odcinek | od [km] | do [km] Przyblizona ilosé jednostk
(jeden
metr
Opcja 0+ Opcjal Opcja2a | Opcja2b | szyny
okoto,
55kg)
13.00 104.00 104.00 104.00 [m]
1 11.00 66.00 szyna
104.00 832.00 832.00 832.00 [t] stal
0.00 65.00 65.00 65.00 [m]
2 66.00 119.50 -
0.00 520.00 520.00 520.00 [t] stal
13.00 169.00 169.00 169.00 [m]szyn
Razem: a
104.00 1,352.00 1,352.00 1,352.00 [t] stal
Demontaz obiektow inzynieryjnych
odcinek | od[km] | do [km] Przyblizona ilo$¢ Materiat
Opcja 0+ | Opcjal | Opcja2a | Opcja2b
2.00 990.00 990.00 990.00 stal
360.00 470.00 520.00 520.00 zelbeton
1950.00 6450.00 6450.00 6450.00 beton
1 11 66 0.00 1650.00 1650.00 1650.00 mur
75.00 1050.00 1050.00 1050.00 stal
270.00 450.00 500.00 500.00 zelbeton
3600.00 5400.00 5500.00 5500.00 beton
2 66 119.5 35.00 1250.00 1250.00 1250.00 mur
77.00 2,040.00 | 2,040.00 | 2,040.00 stal
630.00 920.00 1,020.00 | 1,020.00 zelbeton
5,550.00 |11,850.00|11,950.00|11,950.00 beton
Razem: 35.00 2,900.00 | 2,900.00 | 2,900.00 mur

W trakcie prac budowlanych nalezy odpady zanieczyszczone zabezpieczac i, na ile
to mozliwe, ponownie wykorzystywa¢ jako materiaty wtorne. Podsypke, tory,
i betonowe mogg by¢é wykorzystane do budowy torow

podktady drewniane
drugorzednych, jesli stopienh ich zanieczyszczenia dopuszcza takg mozliwosé.
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Sktadowanie odpadow

W trakcie sktadowania materiatdw na zewnatrz, nalezy starac sie chroni¢ wody

gruntowe i powierzchniowe przed ewentualnym sptywem zanieczyszczen z tych
materiatow.
W trakcie prowadzenia prac ziemnych, wykopany grunt sktaduje sie w hatdach.
Nalezy dopilnowac¢, by materiat natychmiast transportowa¢ za pomocg zgarniakow
lub wywrotek z miejsca jego powstania do miejsca przeznaczenia. Jesli nie mozna
tego dokona¢ z roznych powodow, np. odlegtosci, jakosci materiatu lub innych
wzgledéw praktycznych (materiaty mokre muszg najpierw wyschng¢ przed
sktadowaniem ich na hatdzie), nalezy zadbacC o wszelkie wzgledy bezpieczenstwa.
Tworzenie hatd ziemi wymaga zagospodarowania dodatkowej przestrzeni i moze by¢
powodem lokalnych zanieczyszczen pytowych (kurz, piasek). Poniewaz wiele robot
zostanie wykonanych w ramach istniejgcej linii kolejowej, usuwanie ziemi bedzie
konieczne jedynie na utwardzonych brzegach rzecznych w celu budowy nowego
mostu przez rzeke Bug.

Usuniecie zbednego materiatu

Jesli wykopany materiat nie nadaje sie do stworzenia hatdy lub tez jest go za duzo,
nalezy go usungc. Ziemie uzyskang w trakcie kopania wykorzystuje sie zwykle do
wypetnienia nasypow. Jako, ze w trakcie modernizacji przewiduje sie jedynie
wykopanie ziemi w trakcie budowy nowego mostu przez rzeke Bug - ilos¢ wykopanej
ziemi bedzie niewielka.

5.2.7 Oddzialywanie na powietrze atmosferyczne

W trakcie prowadzenia prac budowlanych moze dojs¢ do krétkotrwatego
zanieczyszczenia  powietrza  atmosferycznego  spowodowanego  pyleniem
powstajgcym przy prowadzeniu prac ziemnych (praca urzgdzen, sktadowanie
materiatu na hatdach) oraz spalinami pochodzgcymi z silnikéw pracujgcych maszyn i
wykorzystywanych srodkéw transportu. Ww. zanieczyszczenia zwigzane bedg tylko z
etapem budowy i nie spowodujg statych, niekorzystnych zmian w Srodowisku.
Najwieksza intensywnos¢ lokalnych zanieczyszczen powietrza atmosferycznego
dotyczy opcji modernizacyjnych przewidujgcych najwiekszg ilos¢ prac — ,2a” i ,2b”.

5.2.8 Oddziatywanie na klimat akustyczny

Na etapie budowy zrodtem hatasu emitowanego do otoczenia mogg byc¢
maszyny i urzgdzenia wykorzystywane przy budowie nawierzchni torowej:

— maszyny ciezkie do robo6t torowych, takie jak: podbijarki toréw i rozjazdow,
profilarki, zurawie kolejowe, dzwigi uktadkowe itp. (informacje mozna znalez¢
miedzy innymi na stronie www.ppmt.com.)

— maszyny budowlane takie jak: koparki, tadowarki, spychacze, itp.,

— sprzet specjalistyczny, taki jak: wiertarki do szyn, szlifierki do szyn, mioty
udarowe,

— urzgdzenie pomocnicze, takie jak: sprezarki, kompresory, itp.

Zasieg oddziatywanie hatasu zwigzanego z robotami drogowymi zalezeé
bedzie od typu zastosowanych maszyn, liczby rownoczesnie pracujgcych maszyn i
czasu ich pracy. Poziom mocy akustycznej wiekszosci eksploatowanych obecnie
maszyn budowlanych miesci sie w granicach Lya = 105-115 dB.
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Wymagania odnosnie emisji hatasu do Srodowiska przez nowe urzgdzenia
stosowane na zewnatrz pomieszczen okreslone zostaty w Dyrektywie 2000/14/WE z
dnia 8 maja 2000 r. oraz odpowiednim rozporzgdzeniu Ministra Gospodarki, Pracy i
Polityki Spotecznej z dnia 2 lipca 2003 r. [Dz.U. nr 138, poz. 1316].

Ponizej w tabeli 1 podano przyktadowo dopuszczalne poziomy mocy
akustycznej (Lwa) dla kategorii urzgdzen stosowanych przy budowie nawierzchni
torowych, okreslone dla I-szego etapu (do 1 stycznia 2006 r.). Ze wzgledu na brak
doktadnych danych odnosnie stosowanych urzadzen, wartosci Lwa podano dla
réoznych wartosci zainstalowanej mocy netto (P) lub mocy elektrycznej (Pe)). Z tabeli
tej wynika, ze poziomy mocy akustycznych dla nowszych typow urzgdzen powinny
by¢ mniejsze od Lwa =111 dB.

Tabela 1 Dopuszczalne poziomu mocy akustycznej urzgdzen budowlanych wg rozp.
MGPIPS

Lp | Typ urzadzenie P lub Py ™ kW] Lwa [dB]

<70 Lwa =109 dB

1 Walce wibracyjne, ptyty wibracyjne 100 Lwa =111 dB

150 LWA =113 dB
Spycharki, tadowarki i koparko- <55 Lwa : 106 dB
2 |tadowarki gasienicowe 0 Lwa =107 d8B
100 LWA =109 dB
Spycharki, tadowarki i koparko- _

3 tadowarki kotowe, wywrotki rowniarki, $7505 ::WA _ 18‘51 gg
zurawie samojezdne, maszyny do 100 LWA 107 dB
wykanczania nawierzchni WA

<15 LWA =96 dB

4 Koparki, dzwigi budowlane 20 Lwa =97 dB
30 Lwa =99 dB

2 LWA =100 dB

5 Agregaty pradotworcze i spawalnicze 10 Lwa =109 dB
15 Lwa =111 dB

1 Zainstalowana moc netto P [KW] lub moc elektryczna Pe [KW]

W okresie pracy maszyny lub w przypadku jej ciggtej pracy maksymalny
zasieg oddziatywania hatasu o poziomie La = 60 dB, ktéry moze by¢ odbierany jako
ucigzliwy, wynosi:

— Law=105dB —-d;s = 70 m,
— Law=110dB —d;, ~ 140 m,
— Law=115dB —-d;, ~ 210 m.

Maksymalny zasieg oddziatywania hatasu o poziomie La = 70 dB, ktéry moze by¢
odbierany jako bardzo ucigzliwy, wynosi:

— Law=105dB —d;s = 20 m,

- Law=110dB —-d;, 40 m,

- Law=115dB —-d;~70 m.

Na rozpatrywanym odcinku linii kolejowej E 75 tereny zabudowy mieszkaniowej
zblizajg sie na odlegtosci kilkudziesieciu metréw (20-50 m), a pojedyncze budynki
sgsiadujg bezposrednio z terenami kolejowymi. Z szacunkowej analizy wynika, ze
hatas powodowany robotami budowlanymi moze stwarzaé okresowo ucigzliwosc dla

71



mieszkancoéw zabudowy na terenach potozonych w odlegtosciach mniejszych niz
100 m.

Hatas zwigzany z robotami torowanymi oraz hatas maszyn budowlanych nie
podlega wprawdzie normalizacji, jednak zaleca sie takg organizacje pracy, aby
ograniczy¢ jego ucigzliwe oddziatywanie na mieszkancow, zwilaszcza w porze
nocnej. Place budowy nalezy lokalizowa¢ mozliwie z dala od terenéw zabudowy
mieszkaniowe;.

5.2.9 Oddziatywanie na zabytki i krajobraz kulturowy

Nie stwierdzono oddziatywania na zabytki usytuowane w sasiedztwie linii
kolejowej E 75.

5.3 Przewidywane oddzialywanie na srodowisko na etapie eksploataciji

W celu przedstawienia roli i wptywu poszczegdlinych komponentéw wybrano
oddzielne kryteria i czynniki amplifikacji. Przy wykorzystaniu macierzy Leopolda oraz
ekspertyz oceniono i porownano rézne, powigzane ze sobg czynniki i ich parametry
dla poszczegolnych opcji na etapie eksploataciji linii kolejowej. Wyniki przedstawiono
W ponizszych tabelach.

Na etapie eksploatacji linii kolejowej na srodowisko majg wptyw nastepujgce
czynniki:
(a) Hatas.
(b) Zniszczenie przylegajgcych ekosystemow.
(c) Zanieczyszczenie gleby, wod powierzchniowych i gruntowych w
przypadku wypadkow przy transporcie materiatéw niebezpiecznych.
(d)Zderzenia z pojazdami na przejazdach kolejowych.
(e) Zderzenia ze zwierzetami przebiegajgcymi migrujgcymi w poprzek linii

kolejowej.
Opcja ,,0”
Czynnik (dyrektywa WE EIA) Wplyw w trakcie dziatania
a b c d e
1. | Ludzie -2 0 -1 -2 0
Flora 0 -1 -1 0 0
Fauna 0 -1 -1 -1 -1
2. | Woda 0 0 -2 0 0
Gleba 0 0 -2 0 0
Powietrze 0 0 0 0 0
Klimat 0 0 0 0 0
Krajobraz 0 0 0 0 0
3. | Oddziatywania miedzy 1 a 2 -1 -1 -1 0 0
4. | Dobra materialne i dziedzictwo 0 0 0 0 0
kulturowe
LEGENDA:

a-e =spodziewane oddziatywanie na srodowisko w czasie dziatania:
-2= znaczne oddziatywanie negatywne

-1= nieznaczne oddziatywanie negatywne

0 = oddziatywanie nieistotne
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+1= nieznaczne oddziatywanie pozytywne

+2= znaczne oddziatywanie pozytywne

OpCJa “1”
Czynnik (dyrektywa WE EIA ) Wplyw w trakcie dziatania
a b C d e
1. | Ludzie +1 0 -1 +1 0
Flora 0 -1 -1 0 0
Fauna -1 -2 -1 0 -1
2. | Woda 0 0 -1 0 0
Gleba 0 0 -2 0 0
Powietrze 0 0 0 0 0
Klimat 0 0 0 0 0
Krajobraz 0 0 0 0 0
3. | Oddziatywanie miedzy 1 a 2 -1 -1 -1 0 0
4. | Dobra materialne i dziedzictwo 0 0 0 0 0
kulturowe
OpCJa “1+”
Czynnik (dyrektywa WE EIA) Wplyw w trakcie dziatania
a b C d e
1. | Ludzie +1 0 -1 +2 0
Flora 0 -1 -1 0 0
Fauna -1 -1 -1 0 -1
2. | Woda 0 0 -1 0 0
Gleba 0 0 -2 0 0
Powietrze 0 0 0 0 0
Klimat 0 0 0 0 0
Krajobraz 0 +1 0 0 0
3. | Oddziatywania miedzy 1a 2 -1 -1 -1 0 0
4. | Dobra materialne i dziedzictwo 0 0 0 0 0
kulturowe
Opcja ,2a” i ,,2b”
Czynnik (dyrektywa WE EIA ) Wplyw w trakcie dziatania
a b C d e
1. | Ludzie +1 0 -1 +2 0
Flora 0 -1 -1 0 0
Fauna -1 -2 -1 0 -1
2. | Woda 0 0 -2 0 0
Gleba 0 0 -2 0 0
Powietrze 0 0 0 0 0
Klimat 0 0 0 0 0
Krajobraz 0 -1 0 0 0
3. | Oddziatywania miedzy 1 a 2 -1 -1 -1 0 0
4, | Dobra materialne i dziedzictwo 0 0 0 0 0
kulturowe

Gtéwnym czynnikiem negatywnym w czasie eksploataciji linii kolejowej jest jej
wptyw na trasy wedrowek dzikich zwierzat, gdyz aktualnie nie ma na tej trasie
zadnych przejs¢ dla zwierzat. Dlatego tez nalezy uwzgledni¢ specjalne przejscia na
linii kolejowej w miejscach przeciecia z trasami wedrowek zwierzat. Jako ze nie ma
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dostepnych danych na temat Smiertelnosci dzikich zwierzat na torach, trudno jest
okresli¢ skale wptywu, stad przy wszystkich opcjach zastosowano ten sam poziom
wptywu bezposredniego. Szczegdtowe rozpatrzenie tego zagadnienia, wraz
z podaniem lokalizacji planowanych przejs¢ dla zwierzat znajduje sie w czesci I
raportu poswieconej oddziatywaniu inwestycji na obszary i gatunki chronione.
Kolejnym czynnikiem negatywnym (bardzo stabym) moze by¢ wptyw na wody
gruntowe i powierzchniowe, obszary chronione i gleby.
Wptyw na srodowisko kulturowe, roslinnos¢, jako$¢ powietrza i powierzchnie ziemi
jest na poziomie zerowym, gdyz nie zostat on zaobserwowany albo jest bardzo staby.
Inwestycja bedzie miata wptyw pozytywny na zdrowie, zycie i bezpieczenstwo
ludzi, gdyz modernizacja linii kolejowej zmniejszy poziom hatasu i wibracji, poprawi
walory krajobrazowe, zapewni bezpieczenstwo ludzi (pasazeréw oraz mieszkancow).

5.3.1 Oddziatywanie na zdrowie ludzi

Ludzie mieszkajgcy w poblizu linii kolejowej sg gtownie narazeni na
ponadnormatywny poziom hatasu, wibracje czy tez zanieczyszczenie powietrza.
Obecnie linia kolejowa nie jest wyposazona w urzgdzenia ochrony srodowiska, jej
modernizacja moze znacznie poprawiC¢ sytuacje. W przypadku potencjalnie
niebezpiecznych przejazddw w poziomie szyn nalezy podkresli¢, ze modernizacja
wptynie pozytywnie na bezpieczenstwo, gdyz najbardziej uczeszczane przejazdy
kolejowe zostang zastgpione wiaduktami.

Zanieczyszczenie powietrza zwigzane z transportem kolejowym jest spowodowane
gtdbwnie spalinami pochodzgcymi z silnikdw diesla w lokomotywach oraz pyleniem
materiatow sypkich przewozonych w otwartych wagonach.

Z powyzszych wzgledéw, wplyw na zdrowie ludzkie jest najwiekszy w przypadku
opcji od ,1” do ,2b” z powodu zwiekszonego hatasu i ucigzliwosci. Jednakze opcja
,0+" nie zmniejsza potencjalnego zagrozenia wypadkami, poniewaz przejazdy
kolejowe w poziomie toréw pozostang niezmienione. Opcje ,17, ,1+", a takze opcja
L2a 1 ,2b” umozliwig swiadczenie lepszych ustug kolejowych, co pociggnie za sobg
szybsze predkosci pociggow, a takze wiekszg ilos¢ wiaduktéw i przejsé, co zapewni
bezpieczniejsze przejscie przez tory.

5.3.2 Oddziatlywanie na gleby i powierzchnie ziemi

Jako ze w wojewodztwie mazowieckim linia kolejowa istnieje juz od dawna, jej
modernizacja bedzie miata niewielki wptyw na okoliczne gleby. Nie przewiduje sie
stacjonarnych zrédet zanieczyszczenia srodowiska w czasie przejazdu pociggow ani
tworzenia duzych ilosci odpadow w czasie ich przejazdu. Gtdwnym czynnikiem
wptywu na gleby i powierzchnie ziemi w czasie eksploatacji linii bedzie mozliwosc¢ ich
zanieczyszczenia, spowodowana sptywem substancji powstajgcych na torowisku lub
rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen pytowych powstajgcych w trakcie przewozenia
materiatow w otwartych wagonach.

Duzym zagrozeniem dla gleb i powierzchni ziemi mogg by¢ wypadki kolejowe. Skala
tego typu oddziatywania jest taka sama we wszystkich opcjach, za wyjatkiem opcji
,07 1 ,0+”, ktore zaktadajg mniejsze natezenie liczby przejezdzajgcych pociggow.
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5.3.3 Oddziatywanie na wody podziemne i powierzchniowe

Analiza warunkow hydrogeologicznych wykazuje, ze srodowisko wéd gruntowych
wzdtuz linii jest zréznicowane. Jednakze utwory wodonosne na omawianym odcinku
linii nie sg zagrozone z powodu skutecznej izolacji zapewnianej przez stabo
przepuszczalne lub nieprzepuszczalne warstwy powierzchniowe oraz ich
usytuowanie na znacznej gtebokosci.

Lokalne zagrozenia dla wod gruntowych mogg by¢ spowodowane przede wszystkim
zanieczyszczeniami z budynkow kolejowych lub zwigzanymi z wypadkami i kolizjami
przy przewozie tadunkéw niebezpiecznych. Jednakze w trakcie normalnej
eksploatacji — linia kolejowa nie stanowi zagrozenia dla wod podziemnych i
gruntowych. Ponizej starano sie omowi¢ podstawowe zagrozenia dla wod zwigzane z
eksploatacjg kazdej z opciji.

Opcja ,,0“

Oddziatywanie w tej opcji moze by¢ bardzo znaczgce, poniewaz nie planuje sie
zadnych modernizacji istniejgcych urzgdzen ochrony srodowiska. Z powodu niskiej
jakosci systemu odwadniania - ryzyko zanieczyszczenia wod gruntowych w wyniku
przypadkowych wyciekobw moze by¢ duze.

Opcja ,,0+“
W ramach tej opcji przewiduje sie udroznienie istniejgcych rowdw odwadniajgcych
lub budowe nowych — wptynie to na poprawe zabezpieczenia wod przed

zanieczyszczeniami sptywajgcymi z torowiska.

Opcja ,,1“
W przypadku tej opcji rowniez zaktada sie oczyszczenie lub odtworzenie rowow
odwadniajgcych.

Opcja ,,1+“
Tak jak w przypadku opcji ,1“ planuje sie oczyszczenie lub odtworzenia rowdw

odwadniajgcych. Ponadto planuje sie potozenie dodatkowych warstw zbierajgcych
pod mostami, szczegolnie na obszarach wrazliwych przyrodniczo.

Opcja ,2a” i ,,2b”
Ze wzgledu na poszerzanie podtorza - rowy odwadniajgce bedg budowane na nowo.
Na stacjach kolejowych planuje sie budowe nowych urzgdzen odwadniajgcych.
W chwili obecnej na linii kolejowej E 75 brak jest jakichkolwiek zabezpieczen wdd
powierzchniowych przed zanieczyszczeniem wskutek biezgcego uzytkowania taboru
(poprzez bezposrednie przecieki na linii), jak tez wskutek potencjalnych wypadkow i
kolizji. Istniejgce mosty nie posiadajg izolowanego fundamentu ani tez urzadzen
zatrzymujgcych substancje zanieczyszczajgce przed ich bezposrednim dostaniem
sie do ciekbw wodnych (np. piaskownikow, separatorow czy zbiornikow z
zamykanymi wylotami). W trakcie prac modernizacyjnych przewiduje sie
przedtuzenie istniejgcych przepustow i zapewnienie odptywu wody poprzez potozenie
dodatkowych warstw pod mostami z rurami drenarskimi do zbierania wody
i przekierowywania jej w bezpieczne miejsce.

W celu wzmocnienia rowow odptywowych zaleca sie uzywanie betonowych
elementow w ksztatcie litery ,V”, z zastosowaniem zabezpieczen uniemozliwiajgcych
wpadanie do nich zwierzat na obszarach wrazliwych przyrodniczo.
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Opcje ,1°,1+% ,2a” i ,2b” przewidujg mniejszy zakres oddziatywania na wody ze
wzgledu na planowang modernizacje infrastruktury zbierajgcej wode, natomiast
w przypadku opcji ,0“ i ,0+” w dalszym ciggu uzywane bedg systemy zbierajgce
wode o niskiej jakosci, ktore nie zapewniajg dostatecznych rezultatow

5.3.4 Oddziatywanie na krajobraz

Ze wzgledu na ptaski krajobraz na tym odcinku, linia kolejowa jest najbardziej
widocznym jego elementem.

Badana linia kolejowa ma najwieksze oddzialywania na krajobraz w
miejscach, gdzie jest najlepiej widoczna (wysoki nasyp). Ze wzgledu na to, iz linia
kolejowa istnieje w tym miejscu od dos¢ dawna, nie przewiduje si¢ iz jej eksploatacja
po skonczonej modernizacji bedzie miata znaczgce oddziatywanie na ten element
Srodowiska.

5.3.5 Oddziatlywanie na przyrode ozywiong

Na etapie eksploatacji linia kolejowa stanowi trwatg bariere w korytarzach
migracyjnych zwierzat, nie tylko utrudniajgc komunikacje miedzy populacjami, ale
takze ptoszac zwierzeta zerujgce w jej otoczeniu.

Ponadto, eksploatowana linia kolejowa moze powodowa¢ emisje
zanieczyszczen do powietrza, wod i gleby, ktére mogg by¢ przyczyng pogorszenia
warunkéw siedliskowych dla wystepujgcych w sgsiedztwie roslin i zwierzat.

Szczegdétowe omowienie zagadnien zwigzanych z wptywem linii kolejowej na
przyrode ozywiong znajduje sie w czesci Il raportu, poswieconej wytgcznie temu
zagadnieniu.

5.3.6 Gospodarka odpadami

Podczas eksploatacji linii kolejowej nie przewiduje sie powstania znaczgcych
ilosci odpadow. Gtownie sg to typowe odpady komunalne, powstajgce w wyniku
uzytkowania linii (grupa 20 01), odpadowa masa roslinna pochodzgca z utrzymania
rowow odwadniajgcych i nasypow (kod 02 01 03), szlam powstajgcy w urzgdzeniach
podczyszczajgcych wody opadowe i roztopowe (13 05 07%) lub tez zuzyte zrddia
Swiatta zawierajgce rte¢ (16 02 15%).

Odrebng kategorie odpaddéw stanowig odpady, ktére mogg powstac¢ w wyniku
wypadkdéw i zdarzen losowych (powazne awarie, oznaczone kodami 16 81 01* i 16
81 02).

5.3.7 Oddzialywanie na powietrze atmosferyczne

Zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego zwigzane z transportem kolejowym
odnoszg sie gtdbwnie do spalin z silnikow diesla w lokomotywach. Jednakze,
omawiana linia kolejowa jest w catosci zelektryfikowana i nie wptywa na jakosc
powietrza atmosferycznego w swoim sgsiedztwie. W Studium Wykonalnosci
przewiduje sie, ze na tym odcinku bedg jezdzi¢ wytgcznie pociggi elektryczne.
W zwigzku z powyzszym, zanieczyszczenie powietrza bedzie minimalne - do
atmosfery zostang uwolnione jedynie niewielkie ilosci tlenku i dwutlenku wegla,
tlenku azotu, czgstek ciezkich, dwutlenku siarki oraz weglowodoréw.
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W  ponizszych tabelach przedstawiono dane poréwnawcze dotyczgce
wykorzystania energii i emisji zanieczyszczen atmosferycznych z transportu
samochodowego i kolejowego..

Typowe wykorzystanie energii i emisje zanieczyszczen spowodowane przez
rézne rodzaje transportu (za: CARPENTER, T.G. (1994): The Environmental
Impact of Railways. John Wiley & Sons. New York).

Rodzaj Energia CO, NOXx SO, CO HC VOC

transportu (kJ/pasazer-km) (g/pasazer-km)
Pasazerski drogowy
Samochody 2000 150 2 0,05 10 1,5 2
osobowe
Autobusy 800 40 1,0 0,1 0,5 0,1 0,5
Pasazerski kolejowy
Pociggi tacznie 800 80 0,6 0,3 0,2 0,2 0,3
Pociggi z 800 80 15 0,2 0,2 0,1 0,5
napedem diesla
Pociagi 800 80 0,5 1,0 0,02 | 0,001 | 0,001
elektryczne
Drogowy transport towarow (kJ/t-km) (g/t-km)
Transport 2000 250 4 0,3 2 0,5 1,0
drogowy
tacznie
tadunki duze 1000 100 3 0,2 0,2 0,3 -
Kolejowy transport towarow
Transport 700 40 0,3 0,3 0,2 0,05 0,1
kolejowy
tgcznie
Pociagi z - 40 0,7 0,1 0,15 0,1 0,1
napedem diesla
Pociggi - 40 0,2 1,0 0,01 0 0,01
elektryczne

Analiza powyzszej tabeli wynika,

iz pociggi elektryczne nie zanieczyszczajg

lokalnego Srodowiska atmosferycznego i majg maty udziat w emisji NOx. Gtéwnym
zrodtem NOXx i innych zanieczyszczen jest transport samochodowy.
W zwigzku z eksploatacjg linii kolejowej moze dojS¢ takze do krétkotrwatych

zanieczyszczen

spowodowanych

niezabezpieczonych materiatow sypkich.

przewozem

w

otwartych

5.3.8 Oddzialywanie na zabytki kultury i stanowiska archeologiczne

wagonach

Obiekty zabytkowe nie bedg podlegaé negatywnym oddziatywaniom
zwigzanym z eksploatacjg linii kolejowe;j.
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5.3.9 Oddziatywanie na klimat akustyczny

Obliczenia hatasu w trakcie eksploatacji linii kolejowej wykonane zostaty dla
omawianego odcinka linii kolejowej E 75, zgodnie z metodykg badan opisang w
rozdziale 5.1.4.

Obliczenia wykonano dla punktow obserwacji na wysokosci h, =4 m nad
poziomem terenu, z uwzglednieniem zmiany danych ruchowych na poszczegdlnych
odcinakach linii oraz rodzaju zagospodarowania, z uwzglednieniem pochtaniania
przez grunt. Obliczenia wykonano w siatce punktéw 20 x 20 m.

Obliczenia wykonane zostaty dla skorygowanego poziomu dzwieku A, z
uwzglednieniem pierwszego rzedu odbic (N= 1), dla typowych warunkow
meteorologicznych: temperatura t = 10°C, wilgotno$¢ wzgledng H = 70%.

W trakcie oceny oddziatywania hatasu kolejowego nie analizowano wptywu
uksztattowania rzezby terenu, np. wzniesienia lub opadania terenu, wzgorz itp. -
przyjeto teren ptaski. Nie uwzgledniono takze budynkdéw — obliczenia w przestrzeni
otwartej. W miastach zasieg emisji hatasu nie bedzie wiekszy niz wyznaczony (nie
uwzgledniajgc zabudowy w obliczeniach wyznaczono zasiegi maksymailne). 1zolinie
ustalone poprzez uproszczony sposob obliczeh wystarczajg, by mozna byto wskazac
miejsca konfliktowe. Tereny ledne zostaty zamodelowane jako powierzchnia
absorbujgca. Dlatego przedstawione na nich izolinie wyznaczajg maksymalny
mozliwy zasieg emisji hatasu.

Obliczenia wykonano dla 4 opciji:

e stan istniejgcy,
e Opcja ,0+” - rehabilitacja (predkos¢ 120 km/h),
e Opcja ,l” (planowana predkos¢ 160 km/h) — opcje ,1”i ,1+ (etap I)”,
e Opcja ,IlI” (planowana predkos$¢ 200 km/h) — opcje ,,1+ (etap II)”, ,2a” i"2b”.
Na podstawie dokonanych obliczen wyznaczono zasiegi emisji hatasu o
poziomach réwnych wartosciom dopuszczalnym w otoczeniu linii kolejowe:
e Pora dnia (6-22) Laeqp = 50, dB, 55 dB, 60 dB, 65 dB.
e Poranocy (22 — 6) Laegn = 45 dB, 50 dB, 55 dB

Otrzymane wyniki przedstawiono w tabelach 1-4 oraz graficznie w zatgczniku 1. Na
mapach w zatgczniku 1 przedstawiono izolinie 60 dB (dla pory dnia) i 50 dB (dla
nocy) dla opcji ,0+” i ,II”.

Spadek poziomu hatasu po zakonczeniu projektu
Wzrost poziomu hatasu po zakonczeniu projektu
Poziom hatasu po  zakonczeniu projektu
niezmieniony
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Tabela 1. Zasieg emisji hatasu Lacqp W otoczeniu linii kolejowej E 75 na terenie wojewédztwa mazowieckiego

stan

dainek - istniejacy Opcja ,,0+” Opcja ,I” Opcja ,II”

55 | 60 | 50 | 55 | 60

dB | dB | dB | dB | dB
Warszawa BT 9 | 35 | 200 | 95 | 40
Warszawa-Zielonka 156(_)880_ 115 50 250 | 120 55
Zielonka oy | 210 | 100 | 430 | 215 | 105
Zielonka-Tiuszcz ooy | 370 | 195 | es0 | 375 | 200
gﬁl‘;ré‘z")‘ (Zielonka- oy | 275 | 130 | 545 | 280 | 13
(Tzh'fs'ggzka) Wotomin- Oy | 415 | 205 | 805 | 425 | 215
Thuszcz oy | 135 | 60 [ 205 | 140 | 65
Tuszcz-Malkinia ey | 180 | 80 | 380 | 190 | 90
kﬂ%ﬁﬂﬁ\\:\;) (Thuszez- 567(')(_):3)80‘ 150 | 65 | 325 | 160 | 75
Qe oonow | 058 | o | a0 | a0 | 10 |
Malkinia OT oo | 115 | s0 | 250 | 120 | 55
Makinia — gr. woj. ooes | 135 | 60 | 205 | 145 | 70

79




Tabela 2. Zasieg emisji hatasu Lacqn W otoczeniu linii kolejowej E 75 na terenie wojewédztwa mazowieckiego

Odcinek km istri::ljr;cy Opcja ,,0+" Opcja ,,I” Opcja , I
50dB | 45dB | 50dB | 55dB | 45dB | 50dB | 55dB | 45dB | 50dB | 55dB

Warszawa BT 280 550 | 285 | 140
;Y;fﬁf:’a 156?880_ 300 590 | 305 150
Zielonka Sy 315 620 | 320 | 160
Zielonka-Ttuszcz 155'3?5?80_ 365 695 375 190
}'Z."S%TLZ o 350 685 | 355 | 175
T%gszcz) '

\(/\leoe%l?r’rrllii(ri)'l"fuszcz 2??('3(.)(())80_ 385 745 390 195
Thuszcz oy 335 665 | 345 | 170
Tiuszoz- Malkinia | o 00~ 330 655 | 340 | 170
kﬂoa‘iﬂi‘r’]‘;‘;)muszcz' Sy 325 645 | 335 | 165
I('_-ggﬁg\?vz-%\/la’rkinia 67,000 330 655 | 340 | 170
Malkinia oy 325 640 | 330 | 165
Matkinia — gr. woj. 81%5_%%5 315 630 | 325 160
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Poréwnanie opcji

Jako kryterium poréwnania opcji przyjeto zmiane zasiegu emisji hatasu pomiedzy Opcjg ,I” i ,II”.

Tabela 3. Poréwnanie Opcji ,,I” i ,,II” (pora dnia)
1 2 | 3 | 4 | s 6 | 7 | 8 | 9
: Opcja ,I” Opcja ,II”
Odcinek 50dB | 55dB | 60dB | 65dB | 50dB | 55dB | 60dB | 65dB
Warszawa 225 110 50 20 225 110 50 20
Warszawa-Zielonka 320 160 75 35 325 160 75 35
Zielonka 480 245 120 55 480 245 120 55
Zielonka-Ttuszcz 560 305 155 75 560 305 160 75
Wotomin (Zielonka-Ttuszcz) 480 245 120 55 480 245 120 55
(Zielonka) Wotomin-Tiuszcz 635 335 165 80 640 335 165 80
Tluszcz 295 140 65 30 295 140 65 30
Ttuszcz-Malkinia 340 170 80 35 340 170 80 35
tochéw (Ttuszcz-Matkinia) 320 155 75 35 320 160 75 35
(Ttuszcz) Lochéw-Matkinia 340 170 80 35 340 170 80 35
Matkinia 270 130 60 25 270 130 60 25
Matkinia — gr. woj. 300 150 70 30 305 150 70 30
Poréwnanie kolumny 6z 2;7z3;8z4;9z5;
Poziom hatasu wzrosnie po zakonczeniu Opcji Il w

poréwnaniu z Opcjg |.
Poziom hatasu nie zmieni sie pod zakonczeniu Opcji Il w
poréwnaniu z Opcja |.




Tabela 4. Poréwnanie Opcji ,,I” i ,,Il” (pora nocy)

1 2 3 4 5 | 6 | 7
. Opcja ,I” Opcja ,II”
Odcinek 45 dB 50 dB 55 dB 45 dB 50 dB 55 dB
Warszawa 605 315 155 605 315 155
Warszawa-Zielonka 705 370 185 705 370 185
Zielonka 720 375 190 720 375 190
Zielonka-Ttuszcz 730 385 195 730 385 195
Wotomin (Zielonka-Tiuszcz) 720 375 190 720 375 190
(Zielonka) Wotomin-Ttuszcz 740 385 195 740 385 195
Ttuszcz 715 370 185 715 370 185
Thuszcz-Matkinia 705 370 185 705 370 185
tochow (Thuszcz-Matkinia) 705 365 180 705 365 180
(Thuszcz) Lochow-Matkinia 705 370 185 705 370 185
Malkinia 705 365 180 705 370 180
Matkinia — gr. woj. 700 365 180 705 365 185
Poréwnanie kolumn 5z 2;6 z 3; 7 z 4;
Poziom hatasu wzrosnie po zakonczeniu Opcji Il w

poréwnaniu z Opcjg |.

poréwnaniu z Opcjg |.

Poziom hatasu nie zmieni sie pod zakonczeniu Opcji Il w
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W ocenie wptywu hatasu komunikacyjnego na zdrowie i dziatalno$¢ cztowieka
przyjmuje sie, nastepujgce wartosci kryterialne:
— Laeqp <55 dB oraz Laegn < 45 dB — warunki zapewniajgce komfort akustyczny,
— Laeqgp < 60 dB oraz Laegv < 50 dB — warunki zapewniajgce witasciwy klimat
akustyczny, hatas subiektywnie jest odczuwalny jednak jako $rednio ucigzliwy,
— Laeqp > 70 dB oraz Laegn > 60 dB — warunki stwarzajgce zagrozenie zdrowia.

Z analizy zagospodarowania terendéw wokot linii kolejowej E 75 wynika, ze
tereny zabudowy mieszkaniowej znajdujg sie po obu stronach linii kolejowej, |-sza
linia zabudowy wystepuje w najczesciej w odlegtosci 20...50 od linii kolejowej, a
pojedyncze zabudowania znajdujg sie w mniejszej odlegtosci — 10...15 m. Stad do
oceny narazenia na hatas dla réznych opcji modernizacji, jako reprezentatywng
odlegtos¢ linii zabudowy przyjeto d = 25 m. W odlegto$ciach mniejszych d = 10...15
m poziom hatasu jest ok. 2 dB wiekszy a w odlegtosci d = 50 m o ok. 3 dB mniejszy.

Stan istniejacy
Dla stanu obecnego poziom hatasu na I-szej linii zabudowy ksztaltuje sie na
poziomie Laegn = (60...67) £3 dB.
Przekroczenia dopuszczalnego poziomu hatasu (AL,) na I-szej linii zabudowy
wystepuje w porze dnia i porze nocy i wynosi (£3):
a) pora dnia:
e zabudowa wielorodzinna Lagop = 60 dB - ALa =4...9 dB
e zabudowa jednorodzinna Lagop = 55 dB - ALA =9...14 dB
b) pora nocy:
e zabudowa mieszkaniowa Lagop =50 dB - ALA =10...19 dB

Zasieg hatasu o poziomie Laegn = 50 dB w porze nocy: d, = 280...380 m

W zasiegu hatasu o poziomie wiekszym niz dopuszczalny znajdujg sie takze
obiekty szczegdlne, podlegajgce specjalnej ochronie przed hatasem takie jak szkoty,
przedszkola i szpitale. Z przeprowadzonych analiz wynika, ze dla stanu istniejgcego,
hatas powodowany eksploatacjg linii E 75 jest ucigzliwy dla otoczenia.

Stan projektowany

Projektowana modernizacja linii kolejowej E75, przy eksploatacji tego samego

taboru, moze spowodowac:

e wzrost poziomu hatasu od 2 do 6 dB w zaleznosci od opcji, w wyniku wzrostu
sredniej predkosci ruchu,

e ograniczenie poziomu hatasu w otoczeniu linii o 1...3 dB w zaleznosci od opcji, w
wyniku poprawy stanu technicznego nadtorza.

Poziom hatasu w porze nocy na l-szej linii zabudowy bedzie ksztattowac sie na
poziomie:

e opcja ,0+" - Laegn = (61...64)£3 dB,

e opcja ,l” - Laegn = (63...65)+£3 dB

e opcja ,II" - Laegn = (62...66)+3 dB.



Otoczenie omawianej linii kolejowej stanowig miasta, wsie i pojedyncze domy. W
ponizszej tabeli przedstawiono tereny chronione w catosci lub czesciowo nalezgce
do obszarow, ktore wskutek realizacji projektu zostang dotkniete nadmiernym

poziomem hatasu.

Odcinek Tereny zamieszkate Polozenie
Warszawa Mllasto. Warszawa (przewazaja budynki Przecina
wielopietrowe)
Warszawa- Osada Zabki (zabudowa niska) Przecina
Zielonka
. Miasto Zielonka (Przewaza niska zabudowa ,
Zielonka . o A . Przecina
mieszkalna, niektére budynki wielopietrowe)
Zielonka-Wotomin- : :
Teren niezamieszkaty -
Thuszcz
Kolej biegnie

Zielonka-Wotomin-
Ttuszcz

Wsie Ossow, Nadarzyn

miedzy wsiami

Osiedle Wotomin (Przewaza niska zabudowa

mieszkalna, niektére budynki wielopietrowe) Przecina
Duczki—-Zgosciniec  przejazd osiedli  (niska p .
: rzecina
zabudowa mieszkalna)
Zielonka-Wolomin- Ws!e Lipinki, Janina, _Dobczyn—ParceIa w pot_)llzu
Wsie Dobczyn Porebisko, Ostrowek Przecina
Tiuszcz —— .
Biegnie  skrajem,
Osiedla Jasienica, Borki (zabudowa niska) oddzielajgc matg

czes¢ osiedla

Miasto Ttuszcz (zabudowa mieszkaniowa niska i

Thuszcz Przecina
wysoka)
Miedzy dwoma
Skraj osiedli Postoliska i Chrzestne (niska | 0Si€diami  mniej
wiecej

Ttuszcz-t.ochow-
Malikinia

zabudowa mieszkalna)

prostopadiymi do
linii

Wsie Mokra Wies, Zaliese, Podkolej, Zakolej W poblizu
Skraj osiedla Szewnica (zabudowa niska) W poblizu
Wsie Debe Male, Wyrobki W poblizu
Poprzez teren

Letnisko osiedle w lesie (zabudowa niska)

osiedla w lesie

Skraj osiedla Barchow (zabudowa niska)

W  poblizu mniej
wiecej prostopadle
do linii

Miasto tochéw po prawej po drugiej stronie ulicy | W poblizu
Tuszcz-k ochGw- niska zabudowa mieszkalna. Po lewej | tochowa , na
Matkinia prostopadle do linii osiedla Budziska i Nowe | skraju osiedli
Budziska (przewaza niska zabudowa | Budziska i Nowe
mieszkalna) Budziska
Skraj wsi Relin, Jasioréwka, Samo trzask, ..
| W poblizu
Majdan

Ttuszcz-t.ochow-
Maikinia

Skraj osiedli Ostrowek i Ogrodniki prostopadtych
do linii (niska zabudowa mieszkalna)

W  poblizu mniej
wiecej prostopadle
do linii

Skraj osiedli Zagrodniki, Ksiezyzna

W poblizu

Wsie Zeleniec, Dzialki (zabudowa niska)

Miedzy wsiami
Zieleniec i DziafkKi
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Odcinek Tereny zamieszkate Potozenie
Przejazd przez wsie Drak, Brzezina i Sokotka Miedzy wsiami
Wies Kielcew czes¢ osiedla Prostyn Miedzy osiedlami

Matkinia Mata — Przewosz. Czes¢ osiedla
prostopadle do linii (niska zabudowa mieszkalna)

W poblizu czesci
osiedla
prostopadtej do
linii

Miasto Matkinia przewaza niska zabudowa

Matkinia . Przecina
mieszkalna
Osiedle Zawisty Podlesne (zabudowa niska) Przecina
Przejazd przez wsie P., L. Zareby Koscielne Pomiedzy
Osiedle Kietlanka (niska zabudowa mieszkalna) W poblizu
Matkinia-gr. woj. Przejazd przez Szulborze Koty i Szulborze
Wielkie (przewaza niska zabudowa mieszkalna | Przecina
niektére budynki wielopietrowe)
Wsie Grabniak, Helenowo W poblizu

Modernizacja linii E 75 na rozpatrywanym odcinku, przy zatozeniu eksploatacji
tego samego taboru pociggoéw towarowych, lokalnych i pospiesznych spowoduje
wzrost poziomu hatasu w otoczeniu linii. Wzrost poziomu emisji hatasu wynika
gtébwnie ze wzrostu predkosci ruchu pociggow, ktéry jest najmniejszy w opcji ,0+” a
najwiekszy w opcji " i I". Jak wynika z pomiarow wykonanych dla
zmodernizowanych i niezmodernizowanych odcinkow podobnych linii kolejowych w
kraju, dla obecnie eksploatowanego taboru poprawa jakosci nadtorza nie
rekompensuje wzrostu poziomu emisji hatasu w wyniku wzrostu predkosci ruchu.

Roéznice miedzy poziomami emisji hatasu dla pory dnia Laegpref I pOry nocy
Laegn,ref, OSzacowanymi dla rozpatrywanych opcji modernizacji mieszczg sie w
granicach 0...3 dB w zalezno$ci od opcji i odcinka linii kolejowe;j.

Podczas modernizacji linii planuje sie zwiekszenie predkosci pociggéw
pasazerskich (wptyw negatywny). Szybkos¢ pociggdéw towarowych réwniez nieco
wzrosdnie, jednak tylko na niektérych odcinkach. Po modernizacji wzrosnie
intensywnos¢ ruchu kolejowego (wptyw negatywny). Z punktu widzenia emisji hatasu
pozytywnie ocenia sie wykorzystanie hamulcow tarczowych w pociggach
pasazerskich (znaczacy wptyw pozytywny). Zakres wptywu hatasu w opcjach ,I” i II”
jest podobny. Z powodu szczegodlnej natury hatasu emitowanego przez koleje
planowany wzrost predkosci ze 160 do 200 km/h spowoduje rowniez wzrost poziomu
hatasu, lecz nie bedzie to znaczgca réznica. Po realizacji projektu modernizaciji kolei,
w poréwnaniu z opcjg ,0+“, poziom hatasu na poszczegolnych odcinkach zaréwno
zwiekszy sie, jak i zmniejszy. W nocy bardzo istotnym zrodtem hatasu jest ruch
pociggow towarowych.

Projektowana modernizacja linii nie spowoduje poprawy jakosci srodowiska
akustycznego w otoczeniu linii kolejowej. W opcjach ,I” i ,II” nastgpi raczej wzrost
poziomu hatasu. Z tego wzgledu, przy modernizacji niezbedne jest podjecie
wszelkich dziatah zmierzajgcych do ograniczenia poziomu hatasu powodowanego
eksploatacjg rozpatrywanego odcinka linii E 75.

5.3.10 Oddzialywanie na klimat wibroakustyczny
Linia kolejowa moze by¢ zZrodtem drgan powodowanych ruchem pociggéw,

ktére poprzez grunt przenoszone sg na budynki zlokalizowane w pobliskim
otoczeniu. Drgania i wibracje mogg wywiera¢ negatywny wptyw na konstrukcje
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budynkoéw oraz jakosé zycia w bezposrednim sgsiedztwie linii kolejowej. Amplituda
drgan oraz ich szkodliwos¢ zalezy od kilku czynnikow: masy i predkosci pociggu,
rodzaju i stanu torowiska, rodzaju gruntu w podtozu torow oraz w sgsiedztwie, a
takze odlegtosci od zZrodta drgan. Jezeli amplituda drgan jest mniejsza niz a = 3,6 x
10 m/s? — drgania nie majg zadnego wplywu na budynki, dla a = 5,0 x 10 m/s?
drgania sg niespostrzegalne i nieszkodliwe dla ludzi.

Zasadniczym problemem przy ocenie potencjalnego oddziatywania na budynki
i ludzi drgan powodowanych ruchem kolejowym jest brak metod obliczeniowych i
wymogow pozwalajgcych na jednoznaczng analize wielkosci drgan na podstawie
danych dotyczgcych lokalizacji i rodzaju torowiska oraz liczby i rodzajéw pociggow
oraz ich predkosci.

Przyjmuje sie, ze ucigzliwe oddziatywanie drgan od transportu (ogolnie) moze
wystepowa¢ w odlegtosci od kilkunastu do trzydziestu metrow w zaleznosci od
warunkéw ruchu i warunkéow gruntowych. Wedtug danych literaturowych budynek
podlegajgcy drganiom wzbudzanym przejazdem pociggu w odlegtosci 46,5 m miesci
sie w |l strefie skali SWDI (Polska Norma PN 85/B-02170), ktére kwalifikowane sg
jako drgania odczuwalne, ale nieszkodliwe.

Modernizacja linii E 75 zwigzana bedzie z wymiang podtoza oraz torowiska.
Zastosowane zostang szyny bezstykowe, ktére eliminujg powstawanie drgan na tzw.
taczeniach, co ma miejsce przy wczedniejszych rozwigzaniach. Szyny bedg
mocowane do podktadow przy pomocy przytwierdzenia sprezystego.

Takie rozwigzania konstrukcyjne torowiska spowodujg zmniejszenie drgan
wzbudzanych przejazdem pociggdw i amplituda drgan w rejonie budynkow
mieszkalnych nie powinna przekracza¢ podanych wyzej wartos$ci.

W  przypadku linii kolejowych stosowanie specjalnych rozwigzan
antydrganiowych, np. polegajgcych na podtozeniu pod torowisko specjalnych mat
antywibracyjnych, stosowane jest wyjatkowo, w rejonach o duzym natezeniu ruchu
kolejowego i gestej zabudowie miejskiej, np. w rejonach dworcéw kolejowych.
Rozwigzania takie powodujg takze zmniejszenie ucigzliwosci hatasowe;.

5.3.11 Oddziatywanie elektroenergetyczne

Zagadnienia zwigzane z oddziatywaniem pol elektromagnetycznych wytwarzanych
przez linie i stacje elektromagnetyczne wysokiego napiecia reguluje Rozporzadzenie
Ministra Srodowiska z dnia 30 pazdziernika 2003 r. w sprawie dopuszczalnych
pozioméw pdl elektromagnetycznych w Srodowisku oraz sposobdéw sprawdzania
dotrzymania tych pozioméw (Dz.U. 2003 Nr 192, poz. 1883), ktére okresla
dopuszczalne poziomy promieniowania w $rodowisku, jak réwniez podaje
szczegotowe zasady ochrony ludzi i Srodowiska przed tym promieniowanie.

Zgodnie z zapisami zawartymi w cytowanym rozporzadzeniu (zatgcznik do
rozporzadzenia), dopuszczalny w Srodowisku poziom elektromagnetycznego
promieniowania niejonizujgcego o czestotliwosci 50 Hz nie powinien przekraczac
wartosci granicznej:

- natezenia pola elektrycznego (E) - 10 kV/m

- natezenia pola magnetycznego (H) - 80 A/m

Przywotany akt prawny zawiera dwa istotne ograniczenia dotyczgce wyzej
wymienionych wartosci dopuszczalnych. Pierwsze odnosi sie bezposrednio do pola
elektrycznego generowanego w otoczeniu linii i stacji elektromagnetycznych, przede
wszystkim wysokiego napiecia i nie dotyczy obiektow potozonych w sgsiedztwie linii
E 75. Stanowi ono, ze na obszarach zabudowy mieszkaniowej oraz na obszarach, na
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ktérych zlokalizowane sg szpitale, ztobki, przedszkola, internaty — sktadowa
elektryczna (E) promieniowania o czestotliwosci 50 Hz nie moze przekraczac
wartosci 1 kV/m.

Drugie ograniczenie dotyczace stosowalnosci wartosci granicznych dla pola
elektromagnetycznego o czestotliwosci 50 Hz (E = 10 kV/m i H = 80 A/m) ma
charakter bardziej uniwersalny i odnosi sie do catego zakresu elektromagnetycznego
promieniowania niejonizujgcego. Stanowi ono, ze dopuszczalnych poziomow
elektromagnetycznego promieniowania niejonizujgcego nie stosuje sie w miejscach
niedostepnych dla ludzi.

Transformatory SN/nn oraz linie niskiego napiecia nie stanowig istotnego zagrozenia
dla srodowiska przyrodniczego oraz ludzi.

Potencjalne niebezpieczenstwo wigze sie z gospodarkg przepracowanymi olejami
i ztomem akumulatorowym oraz wystepowanie na state znacznych ilosci oleju
w transformatorach, na terenie podstacji energetycznych i w transformatorach SN/nn
— rozmieszczonych wzdtuz catej opiniowanej linii.

Podstawowym czynnikiem oddziatywujgcym na srodowisko w trakcie eksploatacji
sieci trakcyjnej sg prady btgdzace. Stosowany na PKP prad staty powoduje przeptyw
jednokierunkowych pradéw w ziemi, szczegdlnie silnych w otoczeniu torow. Stupy
i bramki na linii E 75 sg uszynione bezposrednio. Zwieksza to uptyw prgdu do ziemi
przez fundamenty stupéw. Stare zabrudzone podtorze i podktady dodatkowo
przyczyniajg sie do zwiekszenia przeptywu pradu roboczego do ziemi. W takich
warunkach prad ptyngcy przez ziemie osigga wartos¢ kilku do kilkunastu procent
pradu roboczego ptyngcego w sieci trakcyjnej. Ma to negatywny wptyw na
infrastrukture podziemng szczegdlnie w miastach.

Oddziatywanie = zakiocajgce  podstacji  trakcyjnych na  zasilajgce  sieci
elektroenergetyczne bedzie ograniczone dla kazdej z opcji ze wzgledu na wymiane
zespotdw 6-sciopulsowych na 12-stopulsowe. Zasilanie liniami kablowymi moze w
pewnych przypadkach prowadzi¢ do powstania zjawisk rezonansowych i zwiekszenia
poziomu harmonicznych w zasilajgcej sieci elektroenergetyczne;.

Przy modernizacji czesci sieci w Opcji ,0+” i w catosci dla pozostatych opcji
modernizacyjnych przewiduje sie wprowadzenie otwartego uszynienia grupowego.
Wigze sie to z odizolowaniem stupow i fundamentow od szyn podczas normalnej
pracy. Wymiana podsypki, podktadow, poprawa odwodnienia w istotny sposob
zwiekszy rezystancje przejscia z szyn do ziemi. Te dziatania modernizacyjne
zmniejszg od kilku do kilkunastu razy wielkos¢ pradow btadzgcych, co w istotny
sposoOb zmniejszy ich negatywne oddziatywanie.

Opcje ,2a” i ,2b” wymagajg budowy dwu niezaleznych linii LPN, co
powodowac¢ bedzie koniecznos¢, w poréwnaniu do Opcji ,0+” dodatkowej linii
kablowej LPN na catym odcinku (moze to wymagac lokalnie wyprowadzania linii
elektroenergetycznych poza pas linii kolejowej). Jesli linia E 75 bedzie w przysztosci
grodzona, to dla linii napowietrznych znajdujgcych sie wewngtrz ogrodzonego pasa
kolejowe konstrukcje wsporcze nie wymagajg stosowania uziemien.

5.4 Oddziatywanie na etapie likwidacji

Oddziatywanie linii kolejowej E 75 na srodowisko na etapie likwidacji jest podobne do
istniejagcego w przypadku procesu budowlanego, opisanego we wczesniejszych
rozdziatach. Ro&znica polega na zdeponowaniu odpadéw budowlanych oraz
elementéow z konstrukcji metalowych, zelbetowych itp. na odpowiednie sktadowisko
odpadow lub poddaniu ich innej technologii utylizacji. Dziatania minimalizujgce
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niekorzystne oddziatywanie tej fazy na $rodowisko sg zblizone do fazy budowy.
Nalezy przestrzegaC  wszystkich zalecen oraz niezbednych  procedur
formalnoprawnych, tgcznie z postepowaniem w sprawie oceny oddziatywania na
Srodowisko.

W praktyce linie kolejowg modernizuje sie i przedtuza jej dziatalno$¢ na dalsze
lata. Po zakonhczeniu fazy eksploataciji linii, powinien zosta¢ opracowany projekt jej
likwidacji oraz rekultywacji terenu inwestycji.
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6. UZASADNIENIE WYBRANEGO WARIANTU REALIZACYJNEGO

Na podstawie rozwazan dokonanych w Studium Wykonalno$ci i niniejszym raporcie
poszczegolne opcje modernizacyjne zostaty poddane ocenie i na tej podstawie
wybrano wariant realizacyjny przedsiewziecia.

Opcja ,,0” — nie podejmowanie przedsiewziecia:

Ze wzgledu na zty stan istniejgcej linii kolejowej nie jest to wariant zalecany do
realizacji. Dekapitalizacja infrastruktury zwigzanej z linig kolejowg (w tym urzgdzen
ochrony srodowiska) powoduje wzrost zagrozen dla srodowiska (np. zbyt stabe
zabezpieczenie otoczenia przed skutkami awarii przemystowych). Ponadto,
konieczno$¢ wprowadzenia coraz to nowych ograniczehn predkosci pociggow
zwigzanych z pogarszajgcym sie stanem obiektow inzynieryjnych na linii moze
spowodowac przeniesienie sie potokow pasazerskich i towarowych na inne rodzaje
transportu (gtdwnie transport samochodowy). Dynamiczny rozwdj transportu
samochodowego moze w dalszej perspektywie by¢é przyczyng znaczgcych
niekorzystnych oddziatywan na srodowisko na omawianym obszarze. Z ww.
powodow opcja ,0” nie jest opcjg zalecang do realizacii.

Opcja modernizacji ,,0+“ - rehabilitacja istniejgcej infrastruktury

Opcja ta przewiduje dalsze wykorzystywanie istniejgcej infrastruktury. Istniejgca
infrastruktura nie jest modernizowana. Nie powstajg tez nowe urzgdzenia
infrastruktury. Przewidziana jest naprawa istniejgcej infrastruktury przez odpowiedni
okres czasu w zakresie niezbednym dla zachowania obecnych funkciji
eksploatacyjnych tzn., aby przywréci¢ pierwotng predkosc¢ projektowg zaplanowang
na tym odcinku, czyli 120 km/h. W opcji tej chodzi gtéwnie o usunigcie wystepujgcych
przeszkod, miejsc czestych wypadkédw i odcinkow, na ktorych wprowadzono
ograniczenia w ruchu pociggéw w celu zagwarantowania bezpieczenstwa.

Opcja modernizacji ,0+” charakteryzuje sie nastepujacymi zasadniczymi cechami:

- Zwiekszenie liczby pociggdéw towarowych jest mozliwe tylko w ograniczonym
zakresie.

- Czesciowa naprawa i utrzymanie istniejgcej infrastruktury nie gwarantuje
eksploatacji na wysokim poziomie w perspektywie dtugoterminowe;.

- Opcja ta nie przewiduje rozwigzan poprawiajgcych warunki dla oséb
niepetnosprawnych i ochrony srodowiska.

- Nie przewiduje sie likwidacji zagrozen i przeszkdéd (np. stabo widocznych
przejazdow kolejowych).

- Brak wzrostu popytu klientow w zakresie ustug kolejowych, badz tylko nieznaczny
wzrost, spowodowany wzrostem liczby ludnosci na danym terenie.

- Planowany rozktad jazdy nie zapewnia odpowiedniej jakosci ruchu (komfortu,
krotkich czaséw podrézy, punktualnosci)

- Maty stopien wykorzystania zdolnosci przewozowych w transporcie towarowym w
przypadku ruchu potokowego, w porach najwiekszego nasilenia ruchu, rowniez w
ramach kolejowego transportu samochodow ciezarowych z tadunkiem (,tiry na
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- Podniesienie jakosci kolei w stosunku do konkurencyjnych srodkéw transportu nie
jest mozliwe bez zasadniczego zwiekszenia $redniej predkosci dla ruchu
pociggoéw towarowych oraz pasazerskich.

-  Woysokie koszty zwigzane z koniecznoscig zatrudnienia wielu pracownikéw do
czynnosci modernizacyjnych przy ciggtym ruchu.

Z wyzej wymienionych powodow nie zaleca sie przeprowadzenia modernizacji w
oparciu o opcje modernizacji ,0+”.

Opcja modernizacji ,,1“ - modernizacja infrastruktury do predkosci 160 km/h

Celem tej opcji jest modernizacja infrastruktury do predkosci 160 km/h w ruchu
pasazerskim i 120 km/h w ruchu towarowym. Jednoczes$nie przewidziane jest
przeprowadzenie catkowitej modernizacji istniejgcej infrastruktury oraz wybor
optymalnego rozwigzania w zakresie wymaganej infrastruktury. Opcja modernizaciji
,17 charakteryzuje sie nastepujgcymi zasadniczymi cechami:

- Opcja ta gwarantuje dobrg jakos¢ przebiegu ruchu. Zwiekszenie predkosci do 160
km/h, zastosowanie optymalnego rozwigzania dla wezta w Zielonce, jak rowniez
budowa drugiego mostu na Bugu, przyczyni sie do podniesienia jakosci
Swiadczonych ustug na modernizowanym odcinku.

- Stworzenie nowych, wymaganych elementéw infrastruktury, jak réwniez
zastosowanie optymalnych rozwigzan zagwarantuje eksploatacje na wysokim
poziomie w perspektywie dtugoterminowe;j.

- Znaczna poprawa niezawodnosci i punktualnosci kolei na tym odcinku.
- Znaczna poprawa komfortu jazdy i warunkéw bezpieczenstwa podréznych.

- Stworzenie warunkéw dla oséb niepetnosprawnych poprzez zastosowanie
rozwigzan ufatwiajgcych dostep do pociggéw/peronow.

- Wraz ze zwiekszeniem predkosci do 160 km/h a wraz z nig $rednich predkosci
dla ruchu pasazerskiego i towarowego zwiekszy sie atrakcyjnosc kolei w stosunku
do konkurencyjnych srodkow transportu.

- Nieograniczone mozliwosci wykorzystania zdolnosci przewozowych w transporcie
towarowym w przypadku ruchu potokowego, np. w ramach kolejowego transportu
samochodéw ciezarowych z tadunkiem.

- Koszty inwestycji sg troche nizsze od kosztéw inwestycji w przypadku opciji
modernizacyjnej ,2b“ (modernizacja infrastruktury do predkosci 200 km/h).

- Mozliwos¢ zaoszczedzenia kosztow z uwagi na istniejgcg na tym odcinku
technike elektronicznego srk.

Opcja modernizacji ,,2a“: modernizacja infrastruktury do predkosci 200 km/h
z zastosowaniem taboru z pudiem wychylnym

Modernizacja odcinka zostanie przeprowadzona w ten sposob, aby w ruchu
pasazerskim obok klasycznego taboru o predkosci 160 km/h mégt zostac
zastosowany tabor z wychylnym pudtem o predkosci od 200 km/h. Opcja
modernizacji ,2a” charakteryzuje sie nastepujgcymi zasadniczymi cechami:
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Analogicznie do opcji modernizacji ,1” opcja ,2a” gwarantuje dobrg jakos¢
przebiegu ruchu. Zwiekszenie predkosci do 160 km/h, modernizacja wezta w
Zielonce oraz budowa drugiego jednotorowego mostu na Bugu, przyczyni sie do
podniesienia jakosci swiadczonych ustug na modernizowanym odcinku.

Stworzenie nowych, wymaganych elementéw infrastruktury, jak rowniez
zastosowanie optymalnych rozwigzan zagwarantuje eksploatacje na wysokim
poziomie w perspektywie dtugoterminowe;j.

W przeciwienstwie do opcji modernizacji ,2b” przeprowadzenie modernizacji
infrastruktury dla pociggéw z pudtem wychylnym do predkosci do 200 km/h z
zastosowaniem opcji modernizacji ,2a” nie przyczyni sie do przyspieszenia czasu
jazdy na liniach szybkich predkosci w ruchu pasazerskim. Technika taboru z
wychylnym pudtem, stosowana na trasach, na ktérych wystepujg tuki, nie bedzie
skuteczna na modernizowanym odcinku, gdyz jego trasowanie zostato
przeprowadzone na terenach rowninnych, w linii prostej.

Wadg3 tej opcji modernizacji jest fakt, iz koszty inwestycji sg prawie takie same jak
w przypadku opcji modernizacji ,2b“ co wynika z konieczno$ci likwidacji przej$¢
kolejowych.

Do wad zaliczy¢ mozna réwniez koszty zwigzane z nabyciem oraz utrzymaniem
pojazdéw z wychylnym pudtem.

Z wyzej wymienionych powodow nie zaleca sie przeprowadzenia modernizacji w
oparciu o opcje modernizacji ,2a”.

Opcja modernizacji ,,2b“: modernizacja infrastruktury do predkosci 200 km/h z
zastosowaniem taboru klasycznego

Celem tej opcji jest modernizacja danego odcinka, tak by dopuszczalna predkosé
ruchu w przypadku taboru klasycznego mogta wynosi¢ 200 km/h. Opcja modernizacji
,2b” charakteryzuje sie nastepujacymi zasadniczymi cechami:

Opcja ta gwarantuje, analogicznie do opcji ,1”, dobrg jakos¢ ruchu. Zwiekszenie
predkosci do 200 km /h, zastosowanie optymalnego rozwigzania dla wezla w
Zielonce oraz budowa drugiego jednotorowego mostu na Bugu przyczyni sie do
podniesienia jakosci Swiadczonych ustug na modernizowanym odcinku;
Stworzenie nowych, wymaganych elementéw infrastruktury, jak rowniez
zastosowanie optymalnych rozwigzan zagwarantuje eksploatacje na wysokim
poziomie w perspektywie dtugoterminowej;

Poprawa niezawodno$ci i punktualnosci kolei na tym odcinku;

Znaczna poprawa komfortu jazdy i warunkéw bezpieczenstwa podroznych;
Poprawa warunkow dla o0s6b niepetnosprawnych poprzez zastosowanie
rozwigzan utatwiajgcych dostep;

Wraz ze zwigkszeniem $rednich predkosci do 200 km/h, a wraz z nig srednich
predkosci dla ruchu pasazerskiego i towarowego, zwigkszy sie atrakcyjnos¢ kolei
w stosunku do konkurencyjnych srodkoéw transportu;

Nieograniczone mozliwo$ci wykorzystania zdolnosci przewozowych w transporcie
towarowym w przypadku ruchu potokowego, np. w ramach kolejowego transportu
samochodéw ciezarowych z fadunkiem;

Opcja modernizacji ,2b“ rézni sie od opcji ,1“ wyzszymi kosztami inwestycyjnymi
zwigzanymi przede wszystkim z likwidacjg przejazdéw kolejowych;
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- Mozliwos¢ zaoszczedzenia kosztow z uwagi na istniejgcg na tym odcinku
technike lokalnych centréw sterowania.

Opcje modernizacyjne przeanalizowano pod wzgledem eksploatacyjnym
i technicznym jak i z uwzglednieniem kosztéw inwestycji, biezgcych kosztow
utrzymania oraz ochrony srodowiska.

W wyniku analiz Studium Wykonalnosci oraz w uzupetnieniu analizy finansowo-
ekonomicznej“ nalezy stwierdzi¢, iz opcje ,2a” i ,2b” nie wykazujg efektywno$ci.
Efektywng z punktu widzenia uzyskania wspoffinansowania z funduszy UE jest opcja
217

Proponowana przez autoréw Studium Wykonalnosci docelowa opcja modernizacyjna
to z gospodarczego, technicznego i eksploatacyjnego punktu widzenia opcja ,2b*
(rozbudowa linii do predkosci 200 km/h z uzyciem taboru klasycznego). Argumentem
uzasadniajgcym powyzszg propozycje jest bez watpienia planowane w
bezposrednim sasiedztwie linii E 75 potgczenie drogowe Via Baltica, w zwigzku z
czym, niezbednym jest zapewnienie konkurencyjnego potgczenia kolejowego.

Jednakze w toku analizy oraz z ekonomicznego i srodowiskowego punktu

widzenia zostalo zaproponowane nastepujgce rozwigzanie rozbudowy linii, tzw.

opcja ,,1+” (predkos¢ 200 km/h dla taboru klasycznego), realizowana w dwéch
etapach:

Etap |

W pierwszym etapie przewiduje sie rozbudowe linii zgodnie z opcjg modernizacyjng

,1% (rozbudowa linii do predkosci 160 km/h dla taboru klasycznego). Przy tym

wszystkie prace wykonane w pierwszej fazie muszg uwzglednia¢ ostateczng

rozbudowe linii do predkosci V=200 km/h, tj.:
zwtaszcza trasowanie linii. Geometria linii i uktadu torowego dostosowana bedzie
do predkosci 200 km/h.

- Modernizacja urzadzeh sieci trakcji zostanie juz w pierwszym etapie
przeprowadzona z dostosowaniem do predkosci 200 km/h (rozstaw stupdw,
tancuchowa konstrukcja sieci trakcyjnej), aby unikng¢ koniecznosci pozniejszej
przebudowy.

- Obiekty inzynieryjne i perony bedg dostosowane do predkosci 200 km/h.

- Zabezpieczenie linii pod wzgledem ochrony $rodowiska, dostosowane do
predkosci 200 km/h.

- Majagc na uwadze docelowg rozbudowe linii przewiduje sie w pierwszej fazie
modernizacji rozstaw torow wynoszgcy 4,00 m zgodnie wytycznymi europejskimi
w sprawach interoperacyjnosci (wytyczne TSI).

Etap Il

Etap ten realizowany bytby dopiero wtedy, gdy modernizacja korytarza Rail Baltica w

Polsce i krajach battyckich doprowadzitaby do znaczgcego wzrostu przewozow i

zwigzanego z tym wzrostu przychodéw PKP PLK S.A. z tytutu udostepniania linii.

Realizacja tego etapu wigzataby sie z nastepujgcymi pracami:

- Likwidacja wszystkich przejazdéw kolejowych w poziomie szyn i zastgpienie ich
skrzyzowaniami dwupoziomowymi;

- Dostosowanie techniki sterowania ruchem kolejowym do systemu RTMS
(sygnalizacja kabinowa).

Réznica nakladow miedzy opcja ,1+” w pordwnaniu z efektywng opcjg

modernizacyjng ,,1” jest nieznaczna, a dotyczy¢ bedzie gtéwnie:

- Dostosowania geometrii i uktadu torowego do predkosci 200 km/h
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- Dostosowania perondéw i obiektow inzynieryjnych do predkosci 200 km/h

- Wykupu dodatkowych gruntow

- Dodatkowych zabezpieczen zwigzanych z ochrong srodowiska

Wedtug wstepnych szacunkow koszt opcji ,1+” bedzie przewyzszat koszt opciji ,,1
zaledwie o ok. 5%, co sprawia, ze opcja ,,1+” powinna okazac¢ sie efektywng
rowniez z ekonomicznego punktu widzenia. Z uwagi na brak decyzji odnosnie
dalszego przebiegu korytarza Rail Baltica w kierunku Litwy, zaleca sie w pierwszym
etapie realizacje pierwszych dwoch odcinkéw w granicach wojewddztwa
mazowieckiego.
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7. OPIS PRZEWIDYWANYCH DZIALAN MAJACYCH NA CELU ZAPOBIEGANIE,
OGRANICZENIE | KOMPENSACJE PRZYRODNICZA NEGATYWNYCH
ODDZIALYWAN NA SRODOWISKO NA ETAPIE BUDOWY | EKSPLOATACJI
PRZEDSIEWZIECIA

7.1 Ochrona powierzchni ziemi i gleby

W celu ochrony gleb i powierzchni ziemi prace budowlane powinny byc¢
prowadzone w jak najwiekszym zakresie na terenie juz przeksztatconym przez
cztowieka i w sposob uniemozliwiajgcy wystgpienie niekontrolowanych skazenh
gruntu. Ponadto zaleca sie, aby zdjeta w trakcie prac wierzchnia, zyzna warstwa
gruntu byta sktadowana osobno od pozostatej masy ziemnej i wykorzystana do
wytozenia powierzchni gruntéw po zakonczeniu prac budowlanych. Wykonawca
robot powinien by¢ w posiadaniu w miejscu prowadzenia robot srodkéw chemicznych
i materiatbw sorpcyjnych neutralizujgcych ewentualne wycieki z maszyn
budowlanych. Po zakonczeniu prac budowlanych teren inwestycji powinien by¢
zrekultywowany.

Na etapie eksploatacji nalezy utrzymywa¢ droznos¢ systemow
odwadniajgcych, aby nie dochodzito do awarii i mozliwo$ci zanieczyszczenie gruntéw
przylegajgcych do linii kolejowej E 75.

7.2 Ochrona wéd powierzchniowych i podziemnych

W fazie budowy nalezy zachowa¢ wszelkie srodki ostroznosci, aby nie dopusci¢ do
zanieczyszczenia wod powierzchniowych i podziemnych. W tym celu nalezy unikac
usuwania goérnej warstwy gruntu az do gtebokosci  wystepowania
podpowierzchniowego poziomu wodonosnego. Dodatkowo w czasie prowadzenia
robot budowlanych nalezy zabezpieczy¢é wody powierzchniowe przed zasypaniem w
wyniku prowadzonych prac oraz przed zanieczyszczeniami wyptukiwanymi z
materiatow stosowanych do budowy, wyciekami z maszyn i pojazdéw, a takze przed
Sciekami bytowymi z terenu baz budowlanych. Materiaty, wykorzystywane w trakcie
modernizac;ji linii kolejowej nalezy sktadowaé zgodnie z obowigzujgcymi przepisami,
a sprzet uzywany do robét budowlanych powinien by¢é w dobrym stanie technicznym,
co znacznie zmniejszy prawdopodobienstwo wystgpienia niekontrolowanych
wyciekéw paliw i smarow do Srodowiska gruntowo-wodnego. W modernizowanych
obiektach kubaturowych nalezy zapewni¢ mozliwosé prowadzenia wilasciwe;j
gospodarki wodno — sciekowej (stosowanie szczelnych szamb, budowa rozdzielnych
kanalizacji deszczowych i sanitarnych, a jeSli istnieje mozliwos¢ - podtgczenie do
miejskiej sieci wodociggowej i kanalizacyjnej). W systemach odwodnieniowych linii i
stacji nalezy zastosowal urzgdzenia zabezpieczajgce wody podziemne i
powierzchniowe (osadniki, piaskowniki). Dodatkowe $rodki, zapewniajgce ochrone
ciekow wodnych na obszarach przyrodniczo wrazliwych zostaty oméwione w czesci |l
raportu.

Na etapie eksploatacji linii kolejowej nalezy zapewni¢ wiasciwy nadzér nad
urzgdzeniami odwadniajgcymi (utrzymywanie droznosci rowow odwadniajgcych, itp.).
Ponadto do usuwania ro$lin porastajgcych torowisko nalezy stosowac herbicydy,
ulegajgce biodegradacji, w oszczednych dawkach (zalecanych przez producenta).



7.3 Ochrona przyrody ozywionej

W zwigzku z realizacjg inwestycji zaistnieje koniecznos¢ wyciecia pewnej ilosci drzew
i krzewdw - nalezy ograniczy¢ do minimum ich wycinke i wprowadzi¢ w miare
mozliwosci nasadzenia renaturyzacyjne i uzupetniajgce. Ponadto wycinke nalezy
prowadzi¢ w terminach zgodnych z wymaganymi przepisami tj. rozporzadzeniem w
sprawie gatunkow dziko wystepujacych zwierzat objetych ochrong.

Przy prowadzeniu prac w sasiedztwie bryty korzeniowej drzew i krzewow nie
przeznaczonych do wyciecia nalezy je odpowiednio zabezpieczy¢ przed
uszkodzeniami mechanicznymi. Ponadto w ich sgsiedztwie nie nalezy sktadowac
materiatéw, ktére mogtyby na nie szkodliwie oddziatywac (wapna, olejow itp.).
Dodatkowe, szczegotowe zalecenia w zakresie ochrony przyrody na etapie budowy i
eksploatacji przedsiewziecia zostaty umieszczone w czesci |l raportu, poswieconej
tylko tym zagadnieniom.

7.4 Gospodarka odpadami

Na etapie budowy nalezy zapewni¢ wtasciwe gospodarowanie odpadami, w tym
minimalizowanie ilosci wytwarzanych odpaddéw, sktadowacC je selektywnie w
wydzielonych i przystosowanych miejscach, w warunkach chronigcych $rodowisko
przed przedostaniem sie do niego substancji szkodliwych oraz zapewni¢ odbior
odpadow lub ich ponowne wykorzystanie. Zgodnie z obowigzujgcymi przepisami
(ustawa o odpadach), obowigzek witasciwej gospodarki odpadami na etapie
prowadzenia prac budowlanych spoczywa na wykonawcy robdt budowlanych
(wytwoérca odpadow). W trackie realizacji przedsiewziecia mogg powsta¢ odpady
niebezpieczne (np. w wyniku oczyszczenia warstwy ttucznia), ktére nalezy przekazac
na sktadowisko odpadow niebezpiecznych.

Odpady powstajgce w wyniku eksploatacii linii kolejowej powinny by¢ gromadzone w
miejscach do tego przeznaczonych i zagospodarowywane zgodnie z posiadanymi
zezwoleniami.

7.5 Ochrona powietrza atmosferycznego

W fazie realizacji przedsiewziecia ochrona powietrza powinna zosta¢ zapewniona
przez wiasciwy stan techniczny pracujgcych maszyn i pojazdéw spalinowych. W
miare mozliwosci nalezy wykorzystywaC¢ maszyny wyposazone w katalizatory spalin.
Ponadto w ramach przebudowy budynkéw w sgsiedztwie linii kolejowej nalezy
rowniez zadba¢ o ograniczenie niskiej emisji poprzez zmiane sposobu ogrzewania z
weglowego na elektryczne i olejowe.

Na etapie eksploatacji przedsiewziecia ochrona powietrza atmosferycznego bedzie
zZwigzana z zabezpieczeniem przewozonych kolejg materiatow.

7.6 Ochrona klimatu akustycznego

Linia kolejowa E 75 na omawianym odcinku powoduje przekroczenie
dopuszczalnych poziomow hatasu na terenach podlegajgcych prawnej ochronie
przed hatasem dla stanu obecnego, a projektowana modernizacja moze
spowodowac dalszy wzrost poziomu hatasu w wyniku wzrostu predkosci ruchu przy
eksploatacji tego samego taboru. W zwigzku z tym na etapie projektowania nalezy
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przewidzie¢ wszystkie mozliwe srodki techniczne i organizacyjne zmierzajgce do
ograniczenia zasiegu oddziatywania hatasu.
Ograniczenie oddziatywania hatasu linii kolejowej mozliwe jest poprzez:
1) ograniczenie poziomu emisji hatasu w wyniku zastosowania wyciszonych
podtorzy, szlifowanie szyn, wymiane istniejgcego taboru na cichszy,
2) ograniczenie rozchodzenia sie hatasu na terenach podlegajgcych prawnej
ochronie przed hatasem przez budowe ekrandéw akustycznych.

Budowa ekrandw akustycznych jest podstawowym sposobem ograniczania
zasiegu oddziatywania hatasu od obiektow liniowych, w sytuacji gdy nie ma
mozliwosci odpowiedniego ograniczenia poziomu emisji hatasu. Nalezy jednak mie¢
na uwadze, ze ekrany akustyczne sg efektywnym rozwigzaniem dla terenow
potozonych stosunkowo blisko linii kolejowej. Dla odlegtosci wiekszych niz 200 m,
czyli terendw znajdujgcych sie w zasiegu ponadnormatywnego hatasu, skutecznosé
ekranow akustycznych w porze nocnej jest zwykle znacznie mniejsza niz
oszacowana z obliczen modelowych.

Dobér $rodkéw ochrony przed hatasem powinien by¢ poprzedzony
szczegodtowg analizg wymaganego ograniczenia poziomu hatasu w powigzaniu z
mozliwosciami  technicznymi  realizacji  poszczegdlnych  rozwigzan  oraz
przewidywanych efektow w stosunku do naktadéw finansowych. Np. wyciszone
podtorza, ktdre stanowig réwnoczesnie ochrone przed drganiami, stosuje sie raczej
w terenach o duzej gestosci zabudowy zlokalizowanej blisko linii kolejowej lub w
obszarach stacyjnych.

W niniejszym raporcie podano:

o lokalizacje ekranow akustycznych wymaganych ze wzgledu na wystepujgce
przekroczenia dopuszczalnych pozioméw hatasu na terenach prawnie
chronionych przed hatasem,

e odcinki linii, na ktéorych zalecane jest zastosowanie rozwigzan torowiska
ograniczajgcych poziom emisji hatasu, ze wzgledu na duze wymagane
ograniczenie poziomu hatasu, ktore moze by¢ trudne do uzyskania wytgcznie
przez zastosowanie ekranow akustycznych.

Podana lokalizacja ekrandw akustycznych wskazuje na miejsca, w ktérych
wystepuje potrzeba lokalizacji ekranow ze wzgledu na okreslone przekroczenia
dopuszczalnych wartosci hatasu.

Na etapie projektu wykonawczego/budowlanego, dla wybranej opcji
modernizacji, nalezy przeanalizowa¢ mozliwosci techniczne realizacji wymaganych
ekranoéw, z uwzglednieniem lokalnych uwarunkowan terenowych i efektywnosci
ekonomicznej. Dla wskazanych lokalizacji nalezy opracowaé szczegdtowy program
dziatah w zakresie ochrony srodowiska przed hatasem, z uwzglednieniem wszystkim
mozliwych rozwigzan technicznych i organizacyjnych, tzn:

e budowy ekranéw akustycznych,
e zastosowania rozwigzan torowiska wyciszajgcych poziom emisji hatasu,
¢ lokalnych ograniczen predkosci jazdy.

W niniejszym rozdziale okreslono lokalizacje ekranow akustycznych
wymaganych w celu ograniczenia poziomu hatasu na terenach prawnie chronionych
przed hatasem. Przy ustalaniu lokalizacji ekranéw brano pod uwage: wymagane
ograniczenie poziomu hatasu, odlegtosc¢ i rodzaj zabudowy.
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Dla zabudowy rozproszonej i luznej o zmiennej odlegtosci od linii kolejowej
oraz dla pojedynczych zabudowan znajdujgcych sie w zasiegu hatasu, ekrany
akustyczne przewidziano dla terendéw, na ktérych przekroczenie dopuszczalnego
poziomu hatasu w porze nocy jest wieksze niz 5 dB.

Ekrany akustyczne okreslone zostaly przy zatozeniu modernizacji linii
kolejowej E 75 wg wybranej opcji modernizacyjnej ,1+”. Ze wzgledu na mate réznice
w poziomach hatasu przewidywanych na I-szej linii zabudowy dla réznych opciji
modernizacji w stosunku do wymaganego ograniczenia poziomu hatasu (5...19 dB)
nie ma zasadniczych roéznic miedzy lokalizacja wymaganych ekranow dla
pozostatych opcji modernizaciji.

Na obecnym etapie nie analizowano mozliwosci technicznych zrealizowania
wymaganych ekranoéw akustycznych. Z wstepnej analizy wynika, ze ich realizacja
moze napotkaé na ograniczenia techniczne, takie jak:

e W rejonie przystankdw i stacji kolejowych — ze wzgledu na szerokos¢ torowisk oraz
rozjazdy linii dochodzgcych i odchodzgcych,

w przypadku wysokiej zabudowy (powyzej czterech kondygnacji) zlokalizowanej
blisko torowiska — wymagane bardzo wysokie ekrany w celu ograniczenia hatasu
na wyzszych kondygnacjach,

w przypadku lokalizacji zabudowy na wzniesieniu w stosunku do linii kolejowej —
jw.

kolizje z infrastruktura kolejowa,

kolizje z infrastruktura drogowa.

Ekrany akustyczne nalezy zaprojektowac¢ indywidualnie dla kazdego obszaru
oddzielnie uwzgledniajgc lokalne warunki urbanistyczne.

Rodzaj ekranéw oraz materiat, z jakiego zostang wykonane nalezy okreslic w
projekcie ekranéw akustycznych stosownie do wymaganej skutecznosci ekranu na
danym odcinku linii kolejowej, miejscowych warunkéw urbanistycznych i wynikajgcej
stad wymaganej wysokosci ekranu. Mogg to by¢ np. ekrany betonowe z warstwg
pochfaniajgcg od strony linii kolejowej, ekrany przezroczyste lub inne typowe
rozwigzania systemowe ekranow akustycznych. Zastosowany rodzaj ekranu
powinien spetnia¢ warunek:

Rw > Alae + 10 dB,
gdzie:
Rw — wskaznik izolacyjnosci akustycznej przegrody (materiatu), z ktérego wykonany
jest ekran,
ALpe — projektowana / wymagana skutecznos¢ ekranu akustycznego.

Biorgc pod uwage wymagane ograniczenia hatasu, AlLae = 5...20 dB,
wymagane wysokosci ekranédw mogg wynosi¢: od 3...4 m w przypadku zabudowy
niskiej i wymaganej skutecznosci rzedu ALae = 5...10 dB do 8...10 m dla wymagane]
skutecznosci rzedu AlLae = 15...20 dB lub wiekszej w przypadku zabudowy wysokiej
Zlokalizowanej blisko linii kolejowej. Realizacja ekranéw akustycznych o wysokosci
wiekszej niz 8 m moze napotkac¢ na ograniczenia techniczne i pocigga istotny wzrost
kosztéw realizacji ekrandéw ze wzgledu na wymagania konstrukcyjne.

W ponizszej tabeli podano lokalizacje ekranéw akustycznych wymaganych w
celu ograniczenia poziomu hatasu na terenach prawnie chronionych w obrebie
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wojewddztwa mazowieckiego. Lokalizacja ekrandw naniesiona zostata na mape -
zatagcznik 2.

Konce ekranéw dla obszaréw zwartej zabudowy miasta +/- 100m, dla zabudowy
luznej +/- 150 m

Lp Odcinek trasy _ I_\_lumer Poczatek Koniec Dtugosé
b linii/strona® | ekranu[km] | ekranu [km] | ekranu [km]
1 Warszawa 449/P 12,500 12,900 0,4
2 449/L 12,500 14,000 15
3 Warszawa-Zielonka 449/L 16,400 17,300 0,9
4 449/P 19,000 21,315 2,5
5 6/P 14,254 15,000 15

linia nr 449 — “mgfgigg B
6 Zielonka 6/L .2.0’000 Linianr 6 — 2,7
Linianr 6 — 15.700
14,254 ’
7 6/P 16,100 17,200 1,1
8 Zielonka-Thuszcz 6/L 16,200 17,000 0,8
9 6/L 17,300 22,500 52
10 | Wolomin (Zielonka- 6/P 18,500 25,000 6,5
Ttuszcz)

11 6/L 23,500 27,000 3,5

12 (Zielonka) Wotomin- 6/P 26,500 27,200 0,7

13 Thuszcz 6/L 29,000 29,500 0,5

14 6/P 29,000 29,500 0,5

15 Thiszcz 6/L 32,800 40,500 7,7

16 6/P 33,000 40,800 7,8

17 6/L 43,600 45,100 15

18 6/P 46,000 46,700 0,7

19 Thuszcz-Matkinia 6/L 47,500 48,700 1,2

20 6/L 49,600 50,300 0,7

21 6/P 53,000 56,100 3,1

22 6/L 53,600 54,800 1,2

23 tochéw (Ttuszcz- 6/P 57,000 60,000 3

24 Matkinia) 6/L 57,600 60,000 2,4

25 6/P 60,800 61,100 0,3

26 6/P 62,500 63,200 0,7

27 6/P 65,400 66,000 0,6

28 6/P 67,200 68,700 15

29 (Thuszcz) Lochow- 6/P 70,800 72,200 1,4

30 Matkinia 6/L 71,000 71,600 0,6

31 6/P 73,500 74,300 0,8

32 6/P 81,500 82,000 0,5

33 6/L 81,500 82,000 0,5

34 6/P 85,700 86,200 0,5

35 Matkinia 6/L 87,200 88,500 1,3

36 6/P 87,500 88,500 1

37 6/P 90,500 91,100 0,6

38 Matkinia-gr. 6/L 90,500 91,100 0,6

39 wojewddztwa 6/P 96,000 96,500 0,5

40 6/L 96,000 96,500 0,5
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41 6/L 98,800 99,400 0,6
42 6/P 102,700 103,400 0,7
43 6/L 102,700 103,200 0,5

! Strony: P-prawa i L-lewa przyjmujac kierunek ruchu od Warszawy do Sokétki
2 Wzdtuz odcinka linii biegngcego blizej zabudowy

taczna dtugos¢ wymaganych ekranéw na terenie wojewodztwa mazowieckiego oraz
szacunkowy koszt wynosi:

Dtugos¢ wymaganych
Lp. Wojewddztwo mazowieckie ekrandéw akustycznych, |
[km]
1 | Strona prawa 36,9
2 | Stronalewa 34,4
3 |Razem 71,3
Szacunkowy koszt:
4 |- $rednia wysokos¢ ekranu hgg =4 m, 142 600 000 PLN
- cena jednostkowa 500z/m?

7.7 Ochrona klimatu wibroakustycznego

W rejonie przystankow i stacji, gdzie mozliwos¢ realizacji skutecznych

ekranow akustycznych jest ograniczona zaleca sie zastosowanie rozwigzan podtorza
ograniczajgcych poziom emisji hatasu (rozwigzania tego typu oferuje np. firma
Getzner Werkstoffe GmbH z Berlina). Mozliwe sg nastepujgce rozwigzania:

przekladki podszynowe — sprezyste przektadki podszynowe o zdefiniowanej
sztywnosci wbudowywane sg bezposrednio pod stopke szyny, zwiekszajgc
sprezysto$¢ nawierzchni podsypkowej. Znajdujg zastosowanie w najrozniejszych
odmianach na kolei, m.in. linie duzych predkosci, linie w ruchu podmiejskim.
podkiadki wibroizolacyjne — nowoczesne linie kolejowe budowane sg coraz
czesciej w oparciu o bezpodsypkowe konstrukcje nawierzchni torowe;.
Sprezystos¢  takich  konstrukcji gwarantujg podktadki  wibroizolacyjne
wbudowywane miedzy podktadke zebrowg i betonowg ptyte nosng podbudowy.
wkladki sprezyste do otuliny podktadu - istniejg rozmaite mozliwosci
umieszczenia sprezystych elementow w konstrukcji nawierzchni. Wariant
sprezystego posadowienia podkfadu blokowego ma m.in. te zalete, ze dodatkowa
masa na drodze transmisji drgan zmniejsza emisje dzwiekow powietrznych.
Preferowanym zakresem zastosowania tego typu systemu sg linie kolejowe w
tunelach réznych kategorii

sprezyste podpory podkiadow — sprezyste podpory podktadow w postaci
utozonej pod nimi warstwy maty sg stosowane w celu ochrony otoczenia przed
wibracjami, ochrony podsypki ttuczniowej i poprawy stabilnosci potozenia toru. Sg
one stosowane nie tylko na liniach duzych predkosci, ale takze na liniach o
duzych naciskach osi oraz na modernizowanych odcinkach linii kolejowych.

maty podtiuczniowe — powodem ich stosowania moze by¢ redukcja wtérnego
dzwieku powietrznego, ochrona przed wibracjami oraz ochrona podsypki
ttuczniowej. Znajdujg zastosowanie na liniach duzych predkosci, dalekobieznych,
podmiejskich.
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- podpory dla systeméw masy odsprezynowej — wbudowywane sg wszedzie
tam, gdzie stawiane sg najwyzsze wymagania odnosnie ochrony przed
dzwiekami materiatowymi i wibracjami.

Proponuje sie zastosowanie w/w rozwigzan na nastepujgcych odcinkach
przebiegajgcych przez tereny zwartej zabudowy mieszkaniowej:

Lp. Miejscowosé Numer linii Po[(lz(zr%tek Koniec [km]
1 Warszawa Rembertow 449 12,500 13,000
2 Wotomin 6 19,000 22,500
3 Tluszcz 6 36,000 38,500
4 ¥ ochéw 6 58,000 59,000
5 Matkinia Gérna 6 87,500 88,500
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8. ANALIZA MOZLIWYCH KONFLIKTOW SPOLECZNYCH ZWIAZANYCH
Z PLANOWANYM PRZEDSIEWZIECIEM

W ramach modernizacji linii kolejowej E 75 przewiduje sie szereg dziatan,
poprawiajgcych warunki korzystania z ustug kolei (skrécenie czasu przejazdu,
przebudowa peronow, budowa wiaduktéw kolejowych, przejS¢ podziemnych,
przystosowania dla osdb niepetnosprawnych). Ponadto, planowane $rodki ochrony
przeciwakustycznej takze przyczynia sie do poprawy warunkéw zycia ludzi
mieszkajgcych w sgsiedztwie linii kolejowe;.

Konflikty spoteczne pojawiajg sie w przypadku likwidacji istniejgcych
przejazdéw jednopoziomowych i budowy drog dojazdowych do najblizszego
przejazdu.

W dniach 3 — 5 lipca 2007 roku zorganizowano trzy spotkania z wtadzami
samorzgdowymi w Urzedzie Miasta Ttuszcz, Urzedzie Gminy Matkinia Gérna oraz
Urzedzie Miejskim Wotomin. W spotkaniach obok lokalnych wtadz, wzieli udziat
przedstawiciele Projektanta, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. oraz Zarzadu Droég
Powiatowych. Celem spotkan byla prezentacja koncepcji przejazdéw kolejowych
oraz poréwnanie i uzgodnienie jej z miejscowymi planami zagospodarowania
przestrzennego. Ponizej przedstawiono niektére ustalenia i mozliwos¢ wystgpienia
ewentualnych konfliktéw spotecznych:

- przejazd kolejowy w km 34,248 — zaproponowana likwidacja przejazdu zostanie
zaakceptowana, tylko jesli zostanie zbudowany wiadukt kolejowy o wysokosci 4,5
m w ciggu krzyzujgcej sie linii kolejowej;

- przejazd kolejowy w km 36,321 — przejazd ten jest czesto wykorzystywany jako
objazd w przypadku spietrzenia ruchu lub wypadku na przejezdzie kolejowym w
km 37,172. Urzad Miasta Ttuszcz wyraza zgode na likwidacje przejazdu w km
36,321 tylko w sytuacji, gdy przejazd w km 37,172 zostanie zastgpiony tunelem
drogowym;

- przejazd kolejowy w km 37,172 — likwidowany przejazd Urzad Miasta Ttuszcz
proponuje zastgpi¢ tunelem drogowym o dtugosci ok. 200 m.

- przejazd kolejowy w km 86,706 — Urzad Gminy Matkinia Gérna wyraza zgode
na likwidacje tego przejazdu, ale zwraca uwage, iz moze to spowodowac
sprzeciw ludzi mieszkajgcych w sgsiedztwie linii kolejowe].

Decyzja o S$rodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje
przedsiewziecia, zgodnie z zapisami ustawy Prawo ochrony $srodowiska, musi zostac
poprzedzona postepowaniem z udziatem spoteczenstwa. Wojewoda, jako organ
wydajgcy decyzje dla przedsiewziecia polegajgcego na modernizacji linii kolejowej,
jest zobowigzany do zapewnienia dostepu do informacji oraz udziatu spoteczenstwa
w postepowaniu administracyjnym.



9. PRZEDSTAWIENIE PROPOZYCJI MONITORINGU ODDZIALYWANIA
PRZEDSIEWZIECIA NA ETAPIE JEGO BUDOWY | EKSPLOATACJI

Podstawowymi celami monitoringu w otoczeniu infrastruktury kolejowej
powinny byc:
- ewidencja, kontrola i prognoza tendencji zmian w srodowisku,
- dostarczenie informacji niezbednych do racjonalizacji gospodarowania
w infrastrukturze technicznej oraz gospodarowania zasobami srodowiska.

Szczegdtowe zalecenia w zakresie monitoringu powinny  wyglgdacé
nastepujgco:

- nalezy prowadzi¢ monitoring stanu hydrogenicznych siedlisk przyrodniczych
wystepujgcych do 1 km od linii, w obszarach Natura 2000 — na etapie budowy
oraz w okresie 2 lat od przekazania zmodernizowanej linii do eksploatacji.
Doktadniejsze zalecenia w tym zakresie zostaty przedstawione w czesci |l raportu
poswieconej zagadnieniom przyrodniczym,

- nalezy zwrocic uwage na monitoring przejs¢ dla zwierzat w zakresie
efektywnosci ich wykorzystywania przez zwierzeta,

- ze wzgledu na ochrone wod powierzchniowych i podziemnych w czasie
eksploataciji linii kolejowej niezbedna jest kontrola stanu technicznego urzadzen
stuzgcych do odprowadzania i podczyszczania sptywow z torowiska oraz z terenu
stacji kolejowych.

Projektowana modernizacja linii kolejowej moze zmieni¢ w istotny sposéb
warunki eksploatacji zwigzane z poziomem emisji hatasu, w zwigzku z czym
powstaje obowigzek przeprowadzenia powykonawczych pomiarow pozioméw hatasu
w Srodowisku.

Zgodnie z art. 175 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony
srodowiska. /Dz. U. z 2006 r. Nr 129, poz. 902, z pdzniejszymi zmianami/ w razie
przebudowy drogi, linii kolejowej, linii tramwajowej, lotniska lub portu, zmieniajgcej w
istotny sposéb warunki eksploatacji, zarzgdzajgcy jest obowigzany do
przeprowadzenia pomiarow pozioméw w Srodowisku substancji lub energii
wprowadzanych w zwigzku z eksploatacjg tych obiektow. Obowigzek ten nalezy
wypetni¢ najpozniej w ciggu 14 dni od rozpoczecia eksploatacji przebudowanego
obiektu. Pomiary nalezy wykona¢ w nastepujgcych punktach pomiarowych:

Warszawa Rembertéw, rejon ul. Dziatynczykéw, km ~ 12.8
Zielonka, rejon ul. Kolejowej, km ~ 13.5
Wotomin, rejon ul. Wotominskiej, km ~ 18.8
Zagosciniec, km ~ 24.5

Jasienica, km ~ 34.0

Ttuszcz, km ~ 38.5

Borzymy, km ~ 54.0

tochdéw, km ~ 59.0

. tojew, km ~ 63.0

10.Zawisty Podlesne, km ~ 90.8

11.Kietlanka, km ~ 99.1
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Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia 2 pazdziernika 2007
r. w sprawie wymagan w zakresie prowadzenia pomiarow pozioméw w srodowisku
substancji lub energii przez zarzgdzajgcego droga, linig kolejowa, linig tramwajowa,
lotniskiem, portem /Dz. U. Nr 192 poz. 1392/ okresowe pomiary poziomdéw substanciji
lub energii w srodowisku (hatas) prowadzi sie dla linii kolejowych magistralnych i
pierwszorzednych — co 5 lat. Pomiary kontrolne powinny by¢ wykonane zgodnie z
metodyka referencyjng podang w tym samym rozporzgdzeniu.

Wyniki pomiarow nalezy gromadzi¢ i przedktada¢ organom ochrony
srodowiska w formie zgodnej z zatgcznikiem nr 3 do Rozporzadzenia Ministra
Srodowiska z dnia 17 stycznia 2003 r. w sprawie rodzajéw wynikéw pomiaréw
prowadzonych w zwigzku z eksploatacjg drog, linii kolejowych, linii tramwajowych,
lotnisk oraz portow, ktore powinny by¢ przekazywane wiasciwym organom ochrony
srodowiska, oraz terminéw i sposobow ich prezentacji /Dz. U. Nr 18, poz. 164/.

Do celéw monitoringu zaleca sie prowadzenie pomiaréw przynajmniej w trzech
punktach wzdtuz linii kolejowej E 75 na terenie wojewodztwa mazowieckiego:

1. Zielonka, rejon ul. Kolejowej, km ~ 13.5
2. Ttuszcz, km ~ 38.5
3. Zawisty Podlesne, km ~ 90.8

Ze wzgledu na duzy obszar oddziatywania hatasu rozpatrywanego odcinka linii
kolejowej oraz niepewnos¢ metody obliczeniowej hatasu kolejowego dla
planowanego przedsiewziecia powinna zosta¢c wykonana analiza porealizacyjna
(art.56, ust.4.2). Do celéw analizy porealizacyjnej pomiary hatasu powinny zostac
wykonane dla zinwentaryzowanych obszaréw newralgicznych w punkcie
referencyjnym w odlegtosci d =25 m od linii kolejowej oraz w funkcji odlegtosci od
linii kolejowej w celu wyznaczenia rzeczywistego zasiegu oddziatywania hatasu (art.
56, ust.4.2 ustawy POS).
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10. WSKAZANIE CZY DLA PRZEWIDYWANEGO PRZEDSIEWZIECIA
KONIECZNE JEST USTANOWIENIE OBSZARU OGRANICZONEGO
UZYTKOWANIA

Zgodnie z ustawg Prawo ochrony $rodowiska, jezeli z postepowania w
sprawie oceny oddziatywania na srodowisko lub z analizy porealizacyjnej wynika, ze
mimo zastosowania dostepnych rozwigzan technicznych, technologicznych i
organizacyjnych nie mogg by¢ dotrzymane standardy jakosci srodowiska poza
terenem trasy komunikacyjnej tworzy sie obszar ograniczonego uzytkowania (Art.
135 ustawy POS.). Na obecnym etapie nie postuluje sie tworzenia obszaru
ograniczonego uzytkowania. Z przeprowadzonej analizy wynika, ze przy
zastosowaniu rozwigzan ochronnych istnieje mozliwos¢ ograniczenia poziomu
hatasu na terenach chronionych, jednak dotrzymanie standardéw jakosci srodowiska
akustycznego na wszystkich terenach chronionych przed hatasem moze napotkaé na
istotne ograniczenia techniczne. Realizacja ekranow akustycznych o wymagane]
skutecznosci jest raczej mato realna dla nastepujgcych sytuacji w terenie:

e zabudowa zlokalizowana blisko terenu stacji kolejowych - ze wzgledu na
szerokos¢ zajmowang przez tory i rozjazdy,

e zabudowa zlokalizowana w poblizu przystankow kolejowych oraz przejazdow
przez tory - ze wzgledu na ograniczong dtugos¢ ekrandw i koniecznosé
pozostawienia przerwy na przejazd,

e zabudowa wysoka zlokalizowana blisko linii kolejowej - uzyskanie wymaganego,
bardzo duzego ograniczenia hatasu, np. wiekszego od 15 dB, na wyzszych
kondygnacjach moze wymagac¢ budowy bardzo wysokich ekranéw — he > 10 m.

Nalezy sie liczy¢é z koniecznoscig wyznaczenia obszaru ograniczonego
uzytkowania jednak kwestia ta powinna zosta¢ rozwazona po przeprowadzeniu
porealizacyjnych pomiarow hatasu.

Jezeli z przeprowadzonej analizy porealizacyjnej bedzie wynika¢, ze w
otoczeniu linii kolejowej E 75 na rozpatrywanym odcinku nie sg dotrzymane
standardy jakosci $rodowiska akustycznego, mimo zastosowania dostepnych
srodkéw technicznych i organizacyjnych, to zgodnie z art. 135 ustawy ,Prawo
Ochrony Srodowiska” wystgpi potrzeba utworzenia obszaru ograniczonego
uzytkowania.



11. OKRESLENIE PRZEWIDYWANEGO ODDZIALYWANIA NA SRODOWISKO W
WYPADKU WYSTAPIENIA POWAZNEJ AWARII PRZEMYSLOWEJ

Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska w zaleznosci od
rodzaju, kategorii i ilosci substancji niebezpiecznej wyrdznia zaktady o zwiekszonym
ryzyku i zaktady o duzym ryzyku wystgpienia powaznej awarii przemystowej (art.248
ust.1). Wedtug definicji, powazng awarig jest zdarzenie, w szczegdlnosci emisja,
pozar lub eksplozja, powstate w trakcie procesu przemystowego, magazynowania lub
transportu, w ktorych wystepuje jedna Ilub wiecej niebezpiecznych substancji,
prowadzgce do natychmiastowego powstania zagrozenia zycia, zdrowia ludzi lub
Srodowiska, Ilub powstania takiego zagrozenia z opoznieniem (art.3 p.23).
Z kompilacji innych definicji (art.3 p.48, p.42, p.6, p.4) wynika, ze projektowana
inwestycja (modernizacja linii kolejowej E 75) ze znajdujgcymi sie nan pojazdami,
przewozgcymi substancje niebezpieczne i instalacjami moze by¢é uznawana (do
czasu wydania stosownych rozporzgdzen z delegacji ustawy z dnia 27 kwietnia 2001
r. Prawo ochrony Srodowiska) - a wedtug dyrektyw Unii Europejskiej SEVESO i
SEVESO Il jest, zaktadem o ryzyku wystgpienia awarii przemystowe;j.

Inwestycje ryzyka wystapienia powaznej awarii

Wedtug delegacji ustawy Prawo ochrony Srodowiska (art.248 ust.3) w drodze
rozporzgdzenia okreslone zostang rodzaje i ilosci substancji niebezpiecznych,
ktorych znajdowanie sie w zaktadzie decyduje o zaliczeniu go do zakfadu o
zwiekszonym ryzyku lub zaktadu o duzym ryzyku wystgpienia powaznej awarii
przemystowej. Wedtug kryteriow kwalifikowania (art.248 ust.4 p.3), niebezpiecznymi
sg substancje: bardzo toksyczne itoksyczne, utleniajgce, wybuchowe, tatwopalne,
wysoce fatwopalne i skrajnie tatwopalne. llosci poszczegdlinych substancii
niebezpiecznych znajdujgce sie na terenie zaktadu. Czynniki kwalifikujgce dany
zaktad do zaktadu (czytaj: linia kolejowa) zwiekszonego ryzyka lub zaktadu duzego
ryzyka wystgpienia powaznej awarii przemystowej okreslajg dyrektywy Unii
Europejskiej 82/501/WE w sprawie zagrozenia powaznymi awariami przez niektore
rodzaje dziatalnoSci przemystowej (SEVESO) i 96/82/WE w sprawie zarzgdzania
zagrozeniami powaznymi awariami z udziatem substancji niebezpiecznych (SEVESO
II) wedtug przekroczenia gornej i dolnej progowej ilosci substancji niebezpieczne;.
Miedzynarodowy transport towaréw niebezpiecznych regulowany jest przez szereg
umow i konwencji. W zakresie przewozow Kkolejowych odpowiednie regulacje
znalazty sie w Regulaminie RID. Polska przystgpita do konwencji RID, a wymogi z
tym zwigzane obowigzujg w kraju od 1987 r.

W celu identyfikacji niebezpieczenstwa, przewozone materiaty i przedmioty
niebezpieczne podzielone zostaty na klasy wg wiasciwosci i powodowanych
zagrozen (tabela 11.1-1 wedtug Regulaminu RID).

Klasa 1. Materiaty wybuchowe i przedmioty z materiatami wybuchowymi
Klasa 2. Gazy sprezone, skroplone lub rozpuszczone pod cisnieniem

Klasa 3. Materiaty ciekte zapalne



Klasa 4.1. Materiaty state zapalne

Klasa 4.2. Materiaty samozapalne

Klasa 4.3. Materiaty wytwarzajgce w zetknieciu z wodg gazy zapalne
Klasa 5.1. Materiaty utleniajgce podtrzymujgce palenie

Klasa 5.2. Nadtlenki organiczne

Klasa 6.1. Materiaty trujgce

Klasa 6.2. Materiaty budzace odraze i zarazliwe

Klasa 7. Materiaty promieniotwércze

Klasa 8. Materiaty zrgce

Klasa 9. Rézne niebezpieczne materiaty i przedmioty (m.in. prdzne,

nieoczyszczone opakowania).

W przypadku zwyktych tadunkéw masowych, zagrozenie skazeniem jest niewielkie
i wzrasta w zaleznosci od klasy, do ktérej tadunek jest kwalifikowany.

Potencjalne zagrozenia z udziatem fadunkéw niebezpiecznych (w tym zagrozenia
zycia i zdrowia ludzi, zwierzat oraz roslin) mogg powstawac w wyniku:

- skazenia biologicznego, chemicznego i radiologicznego,

- pozaru,

- wybuchu,

- zapylenia,

- zanieczyszczen powietrza, wod podziemnych i powierzchniowych, gleb przez
skazenie biologiczne i skazenie chemiczne,

- zmian termicznych oraz w przypadku przedostania sie do $srodowiska substancji
zawierajgcych radionuklidy moze nastgpi¢ wzrost zawartosci (ponad zawartosci
naturalne z ewentualnym przekroczeniem dopuszczalnych) tych sktadnikow
w komponentach srodowiska.

Ryzyko wystgpienia awarii w transporcie materiatu niebezpiecznego jest wprost
proporcjonalne do prawdopodobienstwa zaistnienia wypadku oraz do rozmiaru szkéd
spowodowanych tym wypadkiem. Stopien wystepujgcego zagrozenia dla zycia,
zdrowia i Srodowiska w wyniku awarii zalezy m.in. od czynnikow srodowiskowych,
majgcych negatywny wptyw na warunki transportu, zurbanizowania i wyposazenia w
infrastrukture techniczng terenu, przez ktéry przebiega droga transportu materiatéw
niebezpiecznych.

Powazne awarie mogg wystgpi¢ wzdtuz opiniowanego odcinka linii E 75, na placu
i zapleczu budowy oraz drogach czy obiektach w otoczeniu terenu kolejowego,
z oddziatywaniem na teren sgsiadujgcy z linig kolejowa. Wedlug danych na temat
kolejowych przewozéw towarowych — przewdz towardéw niebezpiecznych stanowi
okoto 20% wszystkich przewozonych na tej linii towarédw. Sg to gtéwnie:
ropopochodne, nawozy sztuczne i substancje chemiczne. Potencjalnie oprécz samej
linii, awarie obejmowaé mogg tereny stacyjne (w tym gtéwnie stacje towarowe, rampy
i tory odstawcze), podstacje trakcyjne (np. wycieki oleju transformatorowego) i mogag
sie nasila¢ w zaleznosci od lokalnych warunkéw srodowiskowych, funkcjonalnosci
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urzgdzen i instalacji. Szczegdlnie narazone na zanieczyszczenie bezposrednie jest
Srodowisko wod powierzchniowych. Statystyki kolejowe wskazuja, ze poftowa
wypadkow zwigzanych z transportem substancji niebezpiecznych zdarza sie podczas
prac przetadunkowych; wypadki mogg wystgpic rowniez podczas prac
modernizacyjnych.

Rozwigzywanie problemow powaznych awarii zagrozen realizowane jest poprzez
przeciwdziatanie ich powstawaniu, prowadzeniu akcji ratowniczych dla likwidaciji
awarii i katastrof oraz usuwaniu skutkbw powstatych po awarii lub katastrofie dla
przywrocenia stanu pierwotnego.

Przeciwdziatanie powaznym awariom przy przewozie materiatéw niebezpiecznych, w
tym materiatdbw szczegdlnie niebezpiecznych (MSN), polega m.in. na Scistym
przestrzeganiu szczegoOtowych przepisbw miedzynarodowych i krajowych
okreslajgcych warunki przewozéw. Prowadzenie akcji ratowniczej, likwidacja i
usuwanie skutkow awarii lub katastrof zaistniatych w realizacji przewozu materiatéw
niebezpiecznych rozwigzane sg w Polsce centralnie i zawarte m.in. w wewnetrznych
instrukcjach, zarzgdzeniach i regulaminach.

Jednym ze sposobow prewencji w zakresie katastrof z materiatami niebezpiecznymi
jest prowadzenie pociggéw pod specjalnym nadzorem. W zaleznosci od potrzeb
organizuje sie jeden lub wiecej sktadoéw wiozgcych materiaty z listy RID. Przejazd
takich pociggéw jest specjalnie monitorowany od stacji poczatkowej do kohcowej, co
wydatnie zmniejsza prawdopodobienstwo wystgpienia katastrofy.

Wytyczne w zakresie postepowania przy przewozie kolejg towarow niebezpiecznych
ustalajg jednolity sposdb postepowania wszystkich oséb, biorgcych udziat w procesie
przewozow materiatdw niebezpiecznych, realizowanych na sieci PKP, w tym
okreslajg warunki techniczne dla stacji uczestniczgcych w procesie przewozu.

Stacje, na ktéorych dokonuje sie odprawy towaréw powinny, zgodnie
z Rozporzagdzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 10 listopada 2004 r. w sprawie
wymagan w zakresie odlegtosci i warunkéw dopuszczajgcych usytuowanie budowli
i budynkéw (...), posiada¢ tory do odstawiania wagondéw z materiatami
niebezpiecznymi, za$ przy torach odstawczych powinny by¢ drogi technologiczne.
Niezaleznie od rozpatrywanej opcji modernizacji, wszystkie funkcjonujgce tory
odstawcze powinny spetnia¢ wymagania powyzszego rozporzgadzenia, a tym samym,
koszt ich dostosowania do obowigzujgcych przepiséw bedzie taki sam.

Z niektorych przewozonych tadunkow, zwtaszcza chemicznych substanciji
niebezpiecznych ptynnych i pétptynnych w opakowaniach mogg powstawac¢ odpady
niebezpieczne w wyniku uszkodzenia opakowania podczas przewozu, a uwolnione
do Srodowiska mogg by¢é przyczyng stanu nadzwyczajnego zagrozenia. Jak
wczesniej wspomniano skutecznym sposobem zmniejszenia prawdopodobienstwa
uwolnienia substancji niebezpiecznej do Srodowiska i powstania stanu
nadzwyczajnego zagrozenia jest specjalne nadzorowanie przewozu takich tadunkow
z kontrolg na kazdej stacji oraz stosowanie dodatkowych zabezpieczen - pojemnikdw
(opakowan) - przed uderzeniem, przewrdceniem, wstrzgsaniem jak rowniez
przewozenie fadunkoéw przystosowanym taborem m.in. z podtogg przystosowang do
utrzymania rozlanych czy rozsypanych substancji przed wyciekiem z wagonu z
ewentualng neutralizacjg toksycznosci substanciji.

Dopuszczenie materiatdw niebezpiecznych do przewozu liniami duzych predkosci
wymaga objecie tego typu dziatalnosci przewozowej normg ISO 9002, w
szczegolnosci w zakresie oceny stanu technicznego cystern.

Ograniczenie skutkbw powaznych awarii nalezy wigza¢ z mozliwoscig szybkiej
interwencji stuzb ratowniczych tj. gldbwnie z mozliwoscig natychmiastowego dotarcia
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na miejsce zdarzenia. Zalezy ono rowniez od sporzadzenia i wdrozenia do realizacji
planéw operacyjno-ratowniczych.

Stuzbami odpowiedzialnymi za zwalczanie katastrof ekologicznych sg Stuzby
Ratownictwa Chemicznego Panstwowej Strazy Pozarnej oraz wyspecjalizowane
stuzby kolejowe, dysponujgce ciezkim, specjalistycznym sprzetem. Istotnym jest, aby
stuzby te mogty wykorzysta¢ w zaistniatych przypadkach zaprojektowane i wykonane
zabezpieczenia, stuzgce do minimalizacji skali tych wypadkéw (np. osadniki,
piaskowniki, zastawki, odpowiednio wyprofilowane fragmenty rowdw, bariery
ochronne).
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12. QKRESLENIE MOZLIWEGO, TRANSGRANICZNEGO ODDZIALYWANIA NA
SRODOWISKO

Z uwagi na potozenie omawianego odcinka linii kolejowej E 75 w znacznej
odlegtosci od granicy panstwa (z Biatorusig) nie przewiduje sie mozliwosci
wystgpienia oddziatywania transgranicznego.



13. OPIS TRUDNOSCI, JAKIE NAPOTKANO PODCZAS SPORZADZANIA

RAPORTU

W trakcie prac nad raportem zidentyfikowano trudnosci dotyczace:

ze wzgledu na koniecznos¢ przygotowania raportu na wczesnym etapie realizacji
inwestycji (etap projektu wstepnego) w niektorych przypadkach nie mozna byto
dokonac¢ oceny konkretnych rozwigzan technicznych, poniewaz nie zostaty one
okreslone w dostepnym Studium Wykonalnosci i Projekcie Wstepnym. Odnosi sie
to w szczegdlnosci do organizacji placéw budowy — usytuowania miejsc
sktadowania materiatbw budowlanych, tymczasowych drég dojazdowych do
modernizowanego torowiska. Oddziatywania tych aspektow projektu na obszary
przyrodniczo wrazliwe mogg by¢ wieksze niz wptyw samej linii kolejowej. W takich
sytuacjach sformutowano jedynie ogdlne wytyczne dotyczgce planowania prac
modernizacyjnych, ktére wskazujg ptaty siedlisk naturalnych i siedliska gatunkéw
chronionych w ramach programu Natura 2000, ktére nie mogg ulec zniszczeniu w
trakcie prac.

prognozy dotyczgce natezenie ruchu kolejowego zostaty obliczone w odniesieniu
do réznych czynnikéw: np. wzrostu gospodarczego Polski i krajow, przez ktoére
przebiega Rail Baltica: Litwa, totwa, Estonia, a takze Biatorus i Rosja. Dlatego
tez natezenie ruchu kolejowego moze sie zmieni¢ w zaleznosci od sytuacji
gospodarczej i politycznej w ww. krajach.

dokfadne parametry ekranéw akustycznych mogg zostaé wskazane na etapie
przygotowywania projektu budowlanego. W raporcie podana jest ich
rekomendowana dtugos$¢ i lokalizacja.
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15. PODSUMOWANIE | WNIOSKI

W trakcie analizy oddziatywania planowanej modernizaciji linii kolejowej E 75
w granicach wojewoédztwa mazowieckiego sformutowano nastepujgce zalecenia w
zakresie minimalizacji wplywu ww. przedsiewziecia na Srodowiska na
poszczegolnych etapach realizacji inwestycji:

1. warunki wykorzystania terenu w fazie realizacji przedsiewziecia

a. prace budowlane powinny by¢ prowadzone w jak najwiekszym zakresie na
terenie juz przeksztatconym przez cztowieka i w sposob uniemozliwiajgcy
wystgpienie niekontrolowanych skazen gruntu,

b. zdjeta w trakcie prac wierzchnia, zyzna warstwa gruntu, powinna by¢
sktadowana osobno od pozostatej masy ziemnej i wykorzystana do
wylozenia powierzchni gruntéw po zakonczeniu prac budowlanych,

c. wykonawca robét powinien by¢ w posiadaniu w miejscu prowadzenia robot
srodkdw chemicznych i materiatbw sorpcyjnych neutralizujgcych
ewentualne wycieki z maszyn budowlanych,

d. na wykonawce roboét powinien by¢ natozony wymag rekultywacji terenu po
zakonczeniu prac budowlanych,

e. nalezy unika¢ usuwania gornej warstwy gruntu az do gtebokosci
wystepowania podpowierzchniowego poziomu wodonosnego,

f. w czasie prowadzenia robot budowlanych nalezy zabezpieczyé wody
powierzchniowe przed zasypaniem w wyniku prowadzonych prac oraz
przed zanieczyszczeniami wyptukiwanymi z materiatdw stosowanych do
budowy, wyciekami z maszyn i pojazddéw, a takze przed sciekami bytowymi
z terenu baz budowlanych,

g. sprzet uzywany do robdt budowlanych musi by¢ w dobrym stanie
technicznym, co znacznie zmniejszy prawdopodobienstwo wystgpienia
niekontrolowanych wyciekow paliw i smaréw do srodowiska gruntowo-
wodnego,

h. nalezy ograniczy¢ do minimum ich wycinke drzew i krzewdw,

I. wycinke nalezy prowadzi¢ w terminach zgodnych z wymaganymi
przepisami tj. Rozporzgdzeniem Ministra Srodowiska z dnia 28 wrze$nia
2004 r. w sprawie gatunkow dziko wystepujgcych zwierzgt objetych
ochrong (Dz.U. 2004 Nr 220, poz. 2237)

j. przy prowadzeniu prac w sgsiedztwie bryty korzeniowej drzew i krzewéw
nie przeznaczonych do wyciecia nalezy je odpowiednio zabezpieczyé
przed uszkodzeniami mechanicznymi. Ponadto w ich sgsiedztwie nie
nalezy skladowac¢ materiatéw, ktdére mogtyby na nie szkodliwie oddziatywaé
(wapna, olejéw itp.),

k. wykonawca robdt powinien zapewni¢ oczyszczenie warstwy tlucznia, a
wytworzone w wyniku tego procesu odpady niebezpieczne przekazac¢ na
sktadowisko odpadow niebezpiecznych,



na etapie realizacji przedsiewziecia nalezy zadba¢ o wiasciwy stan
techniczny pracujgcych maszyn i pojazdéw spalinowych. W miare
mozliwosci nalezy wykorzystywa¢ maszyny wyposazone w katalizatory
spalin,

warunki wykorzystania terenu na etapie eksploatacji przedsiewziecia

a. nalezy sktadowac materiaty zgodnie z obowigzujgcymi przepisami,

. nalezy zapewni¢ wiasciwy nadzor nad urzgdzeniami odwadniajgcymi
(utrzymywanie droznosci rowow odwadniajgcych, zbiornikéw
sedymentacyjnych itp.),

. do usuwania roslin porastajgcych torowisko nalezy stosowac herbicydy,
ulegajgce biodegradacji w oszczednych dawkach (zalecanych przez
producenta),

. nalezy zapewni¢ wiasciwe gospodarowanie odpadami, w tym
minimalizowanie ilosci wytwarzanych odpaddw, sktadowac je selektywnie
w wydzielonych i przystosowanych miejscach, w warunkach chronigcych
Srodowisko przed przedostaniem sie do niego substancji szkodliwych oraz
zapewni¢ odbidér odpaddw lub ich ponowne wykorzystanie,

wymagania dotyczace ochrony srodowiska do uwzglednienia w
projekcie budowlanym

. W modernizowanych obiektach kubaturowych nalezy zapewni¢ mozliwosc
prowadzenia wtasciwej gospodarki wodno — sSciekowej (stosowanie
szczelnych szamb, budowa rozdzielnych kanalizacji deszczowych i
sanitarnych, a jesli istnieje mozliwo$¢ do to podtaczenie do miejskiej sieci
wodociggowej i kanalizacyjnej),

. nalezy zastosowacC w systemach odwodnieniowych linii i stacji urzgdzenia
zabezpieczajgce wody podziemne i powierzchniowe,

. w trakcie przebudowy budynkow w sgsiedztwie linii kolejowej nalezy
zadbac¢ o ograniczenie niskiej emisji poprzez zmiane sposobu ogrzewania
z weglowego na elektryczne i olejowe,Okreslono lokalizacje ekrandw
akustycznych wymaganych w celu ograniczenia poziomu hatasu na
terenach prawnie chronionych przed hatasem. Przy ustalaniu lokalizacji
ekrandw brano pod uwage: wymagane ograniczenie poziomu hatasu,
odlegtos¢ i rodzaj zabudowy.

tgczna diugosé proponowanych ekrandéw (po stronie prawej i lewej) wynosi :
wojewodztwo mazowieckie : 71,3 km,

Ekrany akustyczne nalezy zaprojektowac¢ indywidualnie dla kazdego obszaru
uwzgledniajgc lokalne warunki urbanistyczne.

Na obecnym etapie nie analizowano mozliwosci technicznych zrealizowania
wymaganych ekrandéw akustycznych. Z wstepnej analizy wynika, Zze ich realizacja
moze napotkac¢ na ograniczenia techniczne, takie jak:

w rejonie przystankow i stacji kolejowych — ze wzgledu na szerokos¢ torowisk

oraz rozjazdy linii dochodzgcych i odchodzacych,
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w przypadku wysokiej zabudowy (powyzej czterech kondygnaciji) zlokalizowanej
blisko torowiska — wymagane bardzo wysokie ekrany w celu ograniczenia hatasu
na wyzszych kondygnacjach,

w przypadku lokalizacji zabudowy na wzniesieniu w stosunku do linii kolejowej —
jw.
kolizje z infrastrukturg kolejowa,
kolizje z infrastrukturg drogowa.

Podana w raporcie lokalizacja ekrandw, jest lokalizacjg wstepng, ktéra musi
zosta¢ zweryfikowana na etapie projektu budowlanego, zgodnie z ograniczeniami
przedstawionymi powyzej.

d. w celu wyciszenia torowiska proponuje sie zastosowanie rozwigzan
podtorza ograniczajgcych poziom emisji wibracji i drgan na nastepujgcych

odcinkach:
Miejscowosé Numer linii Poﬁjﬁi{ek Koniec [km]
Warszawa Rembertéw 449 12,500 13,000
Wotomin 6 19,000 22,500
Tluszcz 6 36,000 38,500
tochéw 6 58,000 59,000
Matkinia Goérna 6 87,500 88,500

Dodatkowe, szczegotowe zalecenia w zakresie ochrony przyrody na etapie
budowy i eksploatacji przedsiewziecia oraz do uwzglednienia w projekcie
budowlanym zostaty umieszczone w czesci Il raportu.
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