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1. Wprowadzenie

Opracowanie wykonano w Biurze Projektow METROPROJEKT na podstawie zawartej
2 lutego 2012 r. umowy pomigdzy Biurem Projektow "Metroprojekt" Sp. z o0.0., Warszawa
ul. Solinska 19B, a Miastem Stotecznym Warszawa reprezentowanym przez Zarzad Transportu
Miejskiego w imieniu i na rzecz ktérego dziata Metro Warszawskie Sp. z o. o., Warszawa ul.
Wilczy D6t 5 - nr umowy: 17/IPP/12.

Przedmiotem umowy jest aktualizacja "Raportu o oddzialywaniu na srodowisko dla II linii metra
w Warszawie” wykonanego w 2009 r. przez Metroprojekt Sp. z 0.0. w ramach umowy
nr 133/IP/09 z dnia 1.06.2009 r.

Projektowana II linia metra sklada si¢ z odcinkéw: zachodniego, centralnego, wschodniego
potnocnego.

Ponizsze opracowanie dotyczy II linii metra w Warszawie, w tym odcinka zachodniego
oraz odcinka wschodniego-péinocnego. Odcinek centralny ze wzgledu na jego realizacje
jest wylaczony z niniejszego opracowania. Dla odcinka centralnego Inwestor uzyskal decyzje
o $rodowiskowych uwarunkowaniach nr 1329/08/2007 z dnia 3.09.2007 r.

Dla potrzeb oceny oddziatywania na srodowisko przeanalizowano dwa warianty lokalizacyjne:

— wariant Inwestora (od stacji techniczno-postojowej Mory do ul. Gorczewskiej,
ul. Gorczewska do ul. Ptockiej, ul. Ptocka do ul. Kasprzaka, ul. Kasprzaka, ul. Prosta,
ul. Swictokrzyska, pod Wista po poludniowej stronie mostu Swigtokrzyskiego,
do ul. Targowej, ul. Strzelecka na Targowek, ul. Kondratowicza do ul. Rembielinskiej);

— wariant realny alternatywny (od Chrzanowa ul. Cztuchowska do ul. Kasprzaka, dalej jak
w wariancie Inwestora).

Trasy przebiegu II linii metra przedstawiono na mapie topograficznej w skali 1: 10000
dotaczonej ponizej.

Whniosek o wydanie decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach dla przedsigwzigcia
polegajacego na budowie II linii metra w Warszawie, w tym:

— odcinek zachodni - od szlaku za stacja Rondo Daszynskiego do stacji Potczynska wraz ze
stacja techniczno-postojowa;

— odcinek wschodni —p6tnocny-od szlaku za stacja Dworzec Wilenski do stacji Brédno,
ztozony zostat 3 stycznia 2012r w biurze Regionalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska w
Warszawie.

Beneficjentem projektu tj. instytucja odpowiedzialna za realizacj¢ przedsigwzigcia przed
Instytucjami Pos$redniczacymi, Zarzadzajaca i Komisja Europejska jest Miasto Stoleczne
Warszawa. Beneficjent realizuje projekt we wspétpracy z Partnerem — Metrem Warszawskim
Sp. z 0.0. na podstawie Umowy o ponoszeniu wydatkéw kwalifikowanych, zawartej w
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Warszawie w dniu 12.07.2010 r. pomigdzy Miastem Stolecznym Warszawa a Metrem

Warszawskim Sp. z o.0. Jednostka odpowiedzialna za realizacj¢ Podprojektu A — budowa
infrastruktury jest Miasto Stoteczne Warszawa (Beneficjent), reprezentowane przez Zarzad
Transportu Miejskiego, za$ Podprojektu B — zakup taboru — Metro Warszawskie Sp. z o.o.

(Partner — podmiot upowazniony). Projekt stanowia oba projekty tacznie.

2. Lokalizacja i charakterystyka przedsigwzigcia

Planowana II linia metra liczy okoto 22,7 km i przecina miasto z zachodu na wschdd.
Podzielona zostata na trzy odcinki: zachodni — 9,3 km, centralny — 6,3 km, wschodni péinocny —
7,1 km.

Na trasie II linii zaplanowano 21 stacji metra: 8 na odcinku zachodnim, 7 na odcinku centralnym
i 6 na odcinku wschodnim pétnocnym. Na koncu odcinka zachodniego usytuowano stacje
techniczno postojowa: ,,Mory”

Realizacja II linii metra rozpoczeta si¢ 1 aktualnie jest prowadzona od odcinka centralnego,
do ktoérego przewiduje si¢ rownoczesna dobudowg odcinkéw: zachodniego 1 wschodniego
po6tnocnego.

Stacja odcinka centralnego - ,,Stadion’” jest stacja potaczeniowa II-giej z Ill-cia linia metra,
ktorej czgscig jest odcinek wschodni potudniowy.

Zestawienie odlegtosci pomigdzy stacjami dla wariantu trasy proponowanej przez Inwestora na
odcinkach w tabeli nr la - dla odcinka zachodniego — wariant Inwestora, w tabeli nr 1b - dla
odcinka wschodniego pétnocnego, oraz w tabeli nr 1c - dla odcinka zachodniego — wariant
alternatywny. Odlegtosci mierzono po osi trasy metra.

Zestawienie dtugosci dla calej II linii - wraz z realizowanym odcinkiem centralnym mierzone -

podano w tabeli nr 2.
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Tabela 1a Odcinek zachodni — wariant Inwestora

ODCINEK ZACHODNI - WARIANT INWESTOTA

Odleglosci
Symbol oo . s pomiedzy
L.p. .. Lokalizacja, funkcja stacji Lo
stacji osiami
stacji (m)
Tory odstawcze — Stacja Techniczno Postojowa Mory — koniec
odcinka 554
Stacja ,,Potczynska” — zlokalizowana pod ul. Sochaczewska po
1. Cl1 péinocnej stronie skrzyzowania z ul. Potczynska (w poblizu
granic administracyjnych m.st. Warszawy) 1238
Stacja ,,Chrzandw” — zlokalizowana w terenie
) o niezabudowanym po péinocnej stronie ul. Szeligowskiej w
’ rejonie skrzyzowania z planowanym przedtuzeniem ul.
Cztuchowskiej 1723
Stacja ,,Lazurowa” — usytuowana po poludniowej stronie ul.
3. C3 Gorczewskiej po zachodniej stronie skrzyzowania z ul.
Klemensiewicza
716
Stacja ,,Powstancéw Slaskich” — zlokalizowana pod ul.
4. C4 Gorczewska, w rejonie skrzyzowania z ul. Powstafcow
Slaskich
1242
Stacja ,,Wola Park” — usytuowana wzdtuz ul. Gérczewskiej
5. (O] przy skrzyzowaniu dochodzacej ukos$nie ul. Biatowiejskiej po
zachodniej stronie skrzyzowania z ul. Przanowskiego 867
Stacja C6 ,,Ksigcia Janusza” — zlokalizowana pod ul.
6. C6 Gorczewska pomigdzy skrzyzowaniami z ul. Ksigcia Janusza i
ul. Ciotka
1097
Stacja ,,Moczydlo” n- usytuowana po wschodniej stronie
7. C7 wiaduktu kolejowego pod jezdniami ul. Gérczewskiej w
rejonie skrzyzowania z ul. Sokotowska 790
3 cs Stacja ,,Wolska” — usytuowana pod ul. Ptocka — po
’ poludniowe;j stronie skrzyzowania z ul. Wolska
1069
Stacja ,,Rondo Daszynskiego” (do konca toréw odstawczych)
RAZEM - ODCINEK ZACHODNI > 9296
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Tabela 1b Odcinek wschodni pélocny

2

ODCINEK WSCHODNI POLNOCNY

Odleglosci
Symbol S . . pomiedzy
L.p. . Lokalizacja, funkcja stacji s
stacji osiami
stacji (m)
Stacja ,,Dw. Wilenski” (do konca toréw odstawczych) 1183
Stacja ,,Szwedzka”. — zlokalizowana bgdzie w ciagu ul.
1. Cl16 Strzeleckiej, po stronie wschodniej skrzyzowania z ul.
Szwedzka 791
) C17 Stacja ,,Targéwek I”.- usytuowana po potudniowej stronie
’ skrzyzowania ulic M. Ossowskiego i Pratulinskiej 837
Stacja ,,Targéwek II”.- usytuowana przy skrzyzowaniu ul.
3. CI8 e L7
Pratulinskiej i ul. Trockiej 1110
Stacja ,,Zacisze”.- zlokalizowana wzdtuz ul. Figara, w rejonie
4. C19 . . L .
skrzyzowania z ul. Lecha, po poludniowe;j stronie ul. Rolanda 417
Stacja ,,Kondratowicza”. — zlokalizowana pod ulica
5. C20 . L . .
Kondratowicza, w rejonie skrzyzowania z ul. Malborska 1378
6 o1 Stacja ,,Br6dno”.- usytuowana pod ul. Kondratowicza po
’ stronie wschodniej skrzyzowania z ul. Rembielinska
. . 340
Tory odstawcze — koniec odcinka
RAZEM - WSCHODNI POENOCNY > 7056
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Tabela 1¢ Odcinek zachodni — wariant alternatywny

Odleglosci
pomiedzy
L.p. Symb.f)l Lokalizacja, funkcja stacji osiami
stacji .
stacji
(m)
Tory odstawcze — za stacja
,,Chrzanéw” — koniec odcinka 330
Stacja ,,Chrzandw” — zlokalizowana w terenie
; 1. S1 niezabudowanym, za ul. Szeligowska w sasiedztwie Fortu
= Chrzanéw
E 940
< 2 S Stacja ,,Lazurowa” — zlokalizowana pod ul. Cztuchowska przy
é ’ skrzyzowaniu z ul. Lazurowa
E 1045
é Stacja ,,Powstancéw Slqskich” — zlokalizowana pod ul.
= 3. S3 Czluchowska po zachodniej stronie skrzyzowania z ul.
Z ;2 14 .
< Powstancéw Slaskich. 1030
a7
< Stacja ,,Cztuchowska” — zlokalizowana pod ul. Cztuchowska
= 4. S4 . :
~ przy skrzyzowaniu z ul. Znana
Z : : — 1345
8 Stacja ,,Wolska — zlokalizowana pod potudniowa nitka ul.
) 5. S5 Kasprzaka, po wschodniej stronie wgzla
% Wolska/Kasprzaka/Redutowa
N
9 895
%‘1 6 6 Stacja ,,Bema” — zlokalizowana pod ul. Kasprzaka, po
O ’ wschodniej stronie skrzyzowania z A. Prymasa Tysiaclecia
a
T 750
Stacja ,,Ptocka” — zlokalizowana pod ul. Kasprzaka na
7. S7 . . L
skrzyzowaniu z ul. Skierniewicka
561
Stacja ,,Rondo Daszynskiego” (do konca toréw odstawczych)
RAZEM - ODCINEK ZACHODNI - alternatywny
> 6896
Tabela 2
Odcinek Dlugos¢ odcinka [m]
Zachodni 9296
Centralny 6 308
Wschodni pétnocny 7 056
Ogoétem II linia metra 22660
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2.1. Trasa II linii metra. Stan istniejacy zagospodarowania terenu

Jako punkty wyjSciowe (stale) przebiegu odcinkéw zachodniego i wschodniego péinocnego
trasy II linii przyjgto punkty koncowe aktualnie realizowanego centralnego odcinka (ustalone w
Projektach Budowlanych) oraz obiekty na zakonczeniu odcinkéw. Dla odcinka zachodniego jest
to zakonczenie tunelu toréw odstawczych przy stacji ,,Rondo Daszynskiego” oraz stacja
techniczno-postojowa ,,Mory”, dla wschodniego pdétnocnego - zakonczenie tunelu toréw

odstawczych przy stacji ,,Dworzec Wileniski ” i stacja Brédno.

2.1.1. Odcinek zachodni — wariant Inwestora

Odcinek zawiera¢ bedzie 8 stacji pasazerskich: Cl1 ,Potczynska”, C2 ,,Chrzanéw”,
C3 ,Lazurowa”, C4 ,Powstancow Slqskich”, C5 ,Wola Park”, C6 ,Ksigcia Janusza”,
C7 ,,Moczydto”, C8 ,,Wolska” i 1 stacj¢ techniczno postojowa STP ,,Mory”. Planowana trasa
odcinka zachodniego przebiega¢ bedzie przez dzielnice Bemowo i Wola, od stacji techniczno
postojowej STP ,,Mory” polozonej przy zachodniej granicy Warszawy po potudniowej stronie
ul. Potczynskiej. Trasa przebiega¢ bedzie na péinoc, przecinajac ul. Potczynska
i ul. Szeligowska, a nastgpnie skreci w kierunku wschodnim i przetnie ul. Lazurowa.
Za ul. Lazurowa trasa przebiega¢ bedzie wzdtuz ul. Gérczewskiej, az do ul. Ptockiej, przed ktéra
skreci na potudnie. Nastgpnie trasa skrgci ponownie na wschod w ul. Kasprzaka, gdzie potaczy
si¢ z odcinkiem centralnym (na stacji ,,Rondo Daszynskiego”). Trasa planowanej II metra na
obszarze dzielnicy Bemowo przebiega obecnie przez obszary stabo zurbanizowane, dopiero w
ostatnich latach zaczeto budowaé¢ nowe osiedla mieszkaniowe oraz centra handlowe, natomiast
na Woli otoczona jest $cislejsza zabudowa o charakterze giéwnie mieszkalnym, pochodzaca
zarowno sprzed Il wojny $§wiatowej, jak 1 z okresu powojennego. W ul. Kasprzaka z tunelami
metra sasiaduja budynki spetniajace funkcje inne niz mieszkalne — biurowe, ustugowe, siedziby

firm telekomunikacyjnych i bankéw.

2.1.2. Odcinek zachodni — wariant alternatywny

Przebieg trasy II linii metra w Warszawie zaproponowano w dwdéch wariantach jej przebiegu.
Wariant podstawowy od alternatywnego réznig si¢ przebiegiem jedynie na odcinku zachodnim.
Przebieg obu wariantéw wybranego i alternatywnego na odcinku centralnym oraz wschodnim sa
identyczne.

Wariant alternatywny przebiegu odcinka zachodniego II linii metra rozwazano na trasie
pomiedzy stacja koncowa odcinka centralnego — stacja ,,Rondo Daszynskiego” a torami

odstawczymi ze stacja S1 ,, Chrzanéw”.
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Trasa wariantu alternatywnego prowadzit od stacji S1 ,,Chrzanéw” zlokalizowane;j

w sasiedztwie Fortu Chrzandw, biegnie przez teren stabo zurbanizowany do skrzyzowania
ul. Lazurowej z Czluchowska, nastgpnie pod ulica Cztuchowska do skrzyzowania z ul. Znana.
Na dalszym odcinku trasa przebiega miedzy cmentarzami do skrzyzowania
ulic Wolska/Kasprzaka/Redutowa by dalej biec pod ul. Kasprzaka do Ronda Daszynskiego
1 potaczy¢ si¢ ze zlokalizowana tam stacja koncowa odcinka centralnego II linii ,,Rondo

Daszynskiego”.

2.1.3. Odcinek wschodni pétnocny

Planowana trasa odcinka wschodniego p6tnocnego II linii metra bgdzie biegta przez dzielnice
Praga Pétnoc 1 Targéwek, od szlaku za torami odstawczymi przy Stacji ,,Dworzec Wilenski” do
Stacji ,,Brédno”.

Odcinek zawiera¢ bedzie 6 stacji pasazerskich: C16 ,Szwedzka”, C17 ,Targéwek 17,
C18 ,,Targéwek 11, C19 ,,Zacisze”, C20 ,,Kondratowicza”, C21 ,,Br6dno”.

Planowana trasa odcinka wschodniego pétnocnego przebiega¢ bedzie przez dzielnice:
Praga Pétnoc i Targéwek, od stacji ,,Dworzec Wilenski”, za ktéra skrgci na pétnocny-wschod
w ul. Strzelecka, przetnie ul. Szwedzka, po przejsciu pod linia kolejowa skreci na pdéinoc
w ul. Pratulinska, dalej przez osiedle Zacisze - wzdtuz ulic: Wiladystawa Lokietka, Litawora,
Blokowa, przejdzie pod Kanatem Brédnowskim i skrgci na zachéd w ul. Kondratowicza -
w rejonie skrzyzowania z ul. Sw. Wincentego, gdzie ponownie przejdzie pod Kanatem
Brédnowskim, do stacji C21 ,,Brédno” przy skrzyzowaniu z ul. Rembielinska.

Zabudowa starej Pragi to w wigkszosci zwarta zabudowa miejska, wystgpuja tutaj budynki
wielokondygnacyjne o 4-5 kondygnacjach nadziemnych. Przewazaja budynki przedwojenne
z nielicznymi plombami nowej zabudowy. Na obszarze dzielnicy Targéwek planowana trasa
przebiegnie pod stabo zurbanizowanym obszarem - zajezdnia autobusowa Stalowa, nasypem
kolejowym i pod obszarem terendéw zielonych, a nastgpnie w sasiedztwie wysokiej zabudowy
osiedli mieszkaniowych. Nastgpnie na Zaciszu w sasiadowa¢ bedzie ze zwarta zabudowa
mieszkaniowa osiedla Zacisze. Zabudowa osiedla jest zr6znicowana: wysoka - na obrzezach
osiedla oraz niska, jednorodzinna - w jego centrum. Na obszarze Br6édno obustronna zabudowe
tuneli metra stanowia wysokie: 13-15-kondygnacyjne oraz nizsze: 4, 5-kondygnacyjne budynki
mieszkalne, niskie budynki o funkcji handlowej i ustugowej oraz tereny niezabudowane -
zielone. W rejonie skrzyzowania z ul. Sw. Wincentego trasa przetnie Kanat Brédnowski, bedzie
biegta obok mostu nad kanatem. Na koncowym odcinku tunel metra usytuowany bedzie

pomiedzy wysoka zabudowa mieszkaniowa.
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2.2. Charakterystyka planowanych stacji i tuneli

Przy opracowywaniu Raportu 1 analizowaniu wplywu na srodowisko planowanego
przedsigwzigceia, przyjgto rozwigzania projektowe, zarowno uktad funkcjonalno—technologiczny
jak 1 rozwigzania inzynierskie metra (tuneli i obiektéw stacji, przejs¢ podziemnych,
wentylatorni), na podstawie ,,Karty informacyjnej przedsigwzigcia II linia metra w Warszawie”.
Wzorowano sig takze na rozwiazaniach projektowych realizowanego odcinka centralnego II linii
metra.

Proponowane tu rozwigzania stopniowo begda uszczegdtawiane w kolejnych fazach prac
przygotowawczych, takich jak Koncepcja i Projekt Budowlany i nie beda zasadniczo odbiegaly
od zaakceptowanych juz rozwiazan dla odcinka centralnego. Tym bardziej, ze istniejace warunki
na peryferyjnych odcinkach II linii metra zachodnim i1 wschodnim - péinocnym, jak
zagospodarowanie terenu, intensywno$¢ zabudowy itp. sa dogodniejsze dla realizacji inwestycji
niz na odcinku centralnym.

Dla szlakéw II linii metra przyjeto: dwa tunele drazone tarcza o przekroju kotowym i Srednicy
zewnetrznej 6.0 m. Zelbetowa pierScieniowa obudowa tuneli bedzie skladata sie =z
prefabrykowanych elementéw o grubosci min. 30 cm. Rozstaw osiowy w planie tuneli przyj¢to
rowny lub wigkszy niz ~13m, a zaglebienie wierzchu tuneli min. 6,0 m pod poziomem terenu
(min. jedna Srednica dragzonego tunelu).

Uwzgledniajac  istniejace warunki gruntowo - wodne na omawianych odcinkach,
zaproponowano jako urzadzenie drazace — tarcz¢ zmechanizowana (np. typu EPB), ktére
rozpoczna drazenie na odcinku centralnym II linii metra. Zaktadany $redni postep drazenia
tarcza ~10 m /dobg.

Obiekty na trasie metra - stacje, tunele torow odstawczych 1 inne bgda realizowane odkrywkowo
— w wykopie otwartym w oslonie $cian szczelinowych, bgdacych jednoczesnie elementem
docelowej konstrukcji obiektéw. Zaleca si¢ zastosowanie tzw. stropowej metody realizacji, ktéra
umozliwia budowg obiektéw odkrywkowych w obszarach intensywnej zabudowy.

Dla obiektéow stacyjnych metra przyjmuje si¢ pigtrowy uklad funkcjonalno-technologiczny,
usytuowany na dwéch lub trzech kondygnacjach korpusu. Na kondygnacji dolnej hala peronowa
z peronem, usytuowanym pomig¢dzy torowiskami. Na kondygnacji goérnej znajda sig
pomieszczenia technologiczne metra, oraz antresole pasazerskie przewaznie na obu koncach
korpusu. Dtugosci korpusu min. 150 m, szerokosci ~20 —23 m.

Uktad konstrukcyjny korpusu stacji przyjmuje si¢ jako dwu lub tréjnawowy, o konstrukcji
zelbetowej — monolitycznej, realizowany odkrywkowo (w wykopie otwartym), przewaznie w

obudowie zewngtrznych $cian szczelinowych.
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Obiekt tunelu toréw odstawczych (stuzace do ,,parkowania” pociagéw metra), o dtugosci min.

250 m szerokosci ~22,0 m. Dla tuneli toréw odstawczych przyjeto uktad konstrukcyjny jedno -
lub dwukondygnacyjny, oraz dwu- i trjnawowy. Konstrukcja tunelu toréw, zelbetowa,
monolityczna, bedzie realizowana odkrywkowo.

Konstrukcja wyjs$¢ stacyjnych — wyprowadzajacych pasazeréw ze stacji na poziom chodnikéw
oraz zespoléw komunikacyjnych (schodéw statych, ruchomych i trzonu windowego) - zelbetowa
monolityczna. Korytarze przejs¢ pod ulicami o szerokosci 7-9 m. 1 wysokosci 4-5 m.

W analizie mozliwosci zastosowania wersji wyptyconej przebiegu metra, na koncowych
fragmentach odcinka wschodniego - pétnocnego (wzdluz ul. Kondratowicza) i zachodniego w
wariancie alternatywnym, przyjgto rozwigzania projektowe z odcinka bielanskiego I linii metra,
na ktérym zastosowano maksymalnie wyplycony, realizowany odkrywkowo, przebieg tuneli i
stacji metra. W wersji wyptyconej trasy metra stacje beda posiadaty boczny uktad peronéw, a
wyj$cia pasazeréw beda prowadzily bezposrednio z peronéw na poziom chodnikéw.

Tunele szlakowe jednokondygnacyjne, o konstrukcji zelbetowej — monolitycznej, przewaznie w
obudowie zewngtrznych S$cian szczelinowych, beda miescity dwa torowiska. Gabaryty
prostokatnego w przekroju tunelu wynosza: szeroko$¢ ~11,0 m., wysokosci ~6,0 m. Tunele
szlakowe beda realizowane w tym wariancie metoda odkrywkowa.

Uktad funkcjonalno — technologiczny korpusu stacji wyptyconej zlokalizowany jest na jednym
poziomie. Perony boczne usytuowane bgda po obu stronach dwdéch torowisk, a pomieszczenia
technologiczne - stacyjne w nawach bocznych.

Konstrukcja stacji wyptyconych jest zelbetowa monolityczna, przewaznie w obudowie
zewngtrznych $cian szczelinowych. Uktad konstrukcyjny obiektu jednokondygnacyjny, 2- lub 3-
nawowy, od dtugosci maks. 180 m., szerokosci od 20 — 22 m.

Wyjscia ze stacji z poziomu peronu na poziom terenu (chodnikéw) - wariantowo w zaleznosci
od usytuowania stacji wzgledem paséw jezdni ulicy: do pawilonu na wysepce migdzy jezdniami,
lub obustronnie na boki korytarzami przejs¢ podziemnych do klatek schodowych pod
chodnikami.

Konstrukcja przylegajacych do korpusu stacji tunelu toréw odstawczych dlugosci ~ 250 m.,
szerokosci ~22 m jest zelbetowa — monolityczna a uktad konstrukcyjny — jednokondygnacyjny,

trojnawowy.

2.3. Etapowanie realizacji przedsi¢wzigcia
Budowa II linii metra realizowana jest etapami ze wzgledu na ponoszone koszty oraz
ograniczenia wynikajace z dostawy mediéw i mozliwosci transportowych urobku i materiatow.

Istotne jest rowniez zminimalizowanie blokowania miasta realizacja metra.
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Obecnie wykonywany jest odcinek centralny II linii (budowa 6-ciu stacji i drazenia tuneli

tarczami TBM, do ktérego dobudowywane beda jednoczesnie fragmenty odcinkéw zachodniego
1 wschodniego pétnocnego. W pierwszym etapie realizacji na odcinku zachodnim przewiduje si¢
za stacja ,,Rondo Daszynskiego” budowe 3 stacji z torami odstawczymi za stacja ,,Ksigcia
Janusza” i1 drazenie tarczami TBM pomiedzy nimi tuneli szlakowych. W ramach pierwszego
etapu realizacji odcinka wschodniego pétnocnego beda budowane za stacja ,,Dworzec Wilenski”
takze 3 stacje z torami odstawczymi za stacjq ,,Targdwek II” 1 drazone tarcza TBM pomigdzy

nimi tunele szlakowe.

3. Technologia wykonania tuneli szlakowych i stacji

Przyjeta technologia realizacji stacji 1 tuneli II linii metra uwarunkowana jest przebiegiem trasy
w obszarach intensywnej lub $rednio-intensywnej zabudowy Warszawy. Usytuowane
przewaznie pod ulicami (chodnikami) kubaturowe obiekty metra tj. stacje, tory odstawcze przy
stacjach, przejscia podziemne, wentylatornie i pompownie szlakowe realizowane begda w
wykopie otwartym. Pomigdzy stacjami przewidziano po 2 rownolegte tunele szlakowe (osobne
dla kazdego z kierunkéw ruchu pociagéw), o przekroju kolowym, przebiegajace pod lub w
bezposrednim sasiedztwie zabudowy. Beda one drazone tarczami zmechanizowanymi, ktére
urabiaja grunt i montuja obudowg tuneli z gotowych elementéw. Drazenie tuneli bgdzie sig
odbywato z zachowaniem, co najmniej 6-cio metrowego zaglebienia sklepienia tarczy od
powierzchni terenu i spodu fundamentéw budynkéw. Dla ciaglo$ci procesu drazenia tuneli
szlakowych na trasie metra przyjeto zasade wyprzedzajacej realizacji obiektéw stacyjnych.
Tarcze po wydrazeniu tunelu szlakowego i1 wejsciu do wykonanego wczesniej korpusu stacji
beda przez nia przejezdzaty i rozpoczynaty drazenie kolejnego tunelu za stacja. Zastosowany typ

urzadzenia drazacego powinien zapewni¢ minimalizacj¢ deformacji podtoza obiektow.

3.1. Obiekty stacyjne, tory odstawcze

Korpusy stacji metra sa obiektami podziemnymi, dwu lub trzy - kondygnacyjnymi.
Wymiary wewngtrzne, prostokatnego przekroju stacyjnego wynosza: szerokos¢ od 19 do 23 m,
dtugos¢ ~160 m, wysokos$¢ od 11 do ~18 m (w stacjach gtebokich). Dolna kondygnacja stacji —
hala peronowa — stanowi przystanek pociagéw metra, z torowiskami na bokach peronu
o szerokosci 10-11 m.

Na gérnej kondygnacji znajda si¢ antresole 1 wyjscia dla pasazeroOw metra oraz pomieszczenia
technologiczne. W stacjach gl¢bokich, pomieszczenia technologiczne metra znajda si¢ na

kondygnacjach  posrednich.  Konstrukcja  zelbetowa-monolityczna  plyty  dennej,
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stropdw posrednich i stropu zewngtrznego stacji wsparta jest na zewngtrznych $cianach

szczelinowych oraz na jednym lub dwdéch rzedach podpér stupowych.

Przylegle do niektorych stacji tory odstawcze — stuzace do ,,parkowania” pociagdw metra sa
takze podziemnymi, dwukondygnacyjnymi obiektami o konstrukcji zelbetowej-monolitycznej i
wymiarach wewnetrznych: szeroko$é ~20 m, wysokoéé ~11 m i dlugo$¢ ~250 m. Zelbetowa
plyta denna i stropy toréw odstawczych wsparte sa na zewngtrznych $cianach szczelinowych i
na srodkowych rzedach podpér stupowych.

Przy realizacji obiektéw w wykopie otwartym, zelbetowa konstrukcja stacji powinna by¢
wykonywana w obudowie zelbetowych S$cian szczelinowych o grubosci 60 — 100 cm,
ktére w fazie budowy stanowia obudowe¢ wykopu, a w fazie docelowej stanowia konstrukcje
scian zewngtrznych. Obudowa S$cian szczelinowych umozliwia takze zastosowanie
tzw. stropowej metody realizacji obiektow stacyjnych - wre¢cz koniecznej przy realizacji
obiektéow usytuowanych w sasiedztwie istniejacej zabudowy. Sztywna konstrukcja $cian
szczelinowych, rozparta zelbetowymi stropami, minimalizuje odksztatcenia podtoza gruntowego
pod budynkami. W tej metodzie wykonywany jest w pierwszej kolejnosci strop zewngtrzny na
$cianach szczelinowych, a pod stropem wykonuje si¢ pozostate elementy konstrukcji.
Metoda ta umozliwia, po odtworzeniu na stropie warstw zasypki i nawierzchni, szybkie
przywrécenie ruchu ulicznego.

Odkrywkowo realizowane begda takze zelbetowe konstrukcje tuneli prowadzacych
do nadziemnych czerpnio - wyrzutni wentylacyjnych oraz korytarze i trzony schodowo —

windowe wyj$¢ stacyjnych wyprowadzajace pasazeréw z antresol na poziom chodnikéw.

3.2. Szlaki i obiekty szlakowe

Przyjeto dla catej II linii metra, ze beda one realizowane w postaci dwdch tuneli jednotorowych
o przekroju kotowym (Srednicy okoto 6,0 m), wydrazonych metoda goérnicza, przy uzyciu
urzadzen drazacych — tzw. tarcz zmechanizowanych. Montaz i start tarcz nastapi w szybie
startowym, a wydobycie tarcz nastapi w szybie demontazowym, ktéry moze by¢ usytuowany w
obregbie wykonanej wczesniej stacji.

Biorac pod uwage przyjety tryb realizacji szlakéw oraz warunki gruntowo — wodne panujace
na trasie II linii metra, do drazenia tuneli przyj¢to nowoczesne tarcze zmechanizowane,
np. typu EPB. Giéwnym elementem maszyny drazacej (catkowita dtugos$¢ urzadzenia wynosi
od kilkudziesigciu do ponad stu metréw), ktdéra zastosowana bedzie przy realizacji II linii metra,
jest stalowa tuba o $rednicy ponad 6 m i dlugosci 8-10 m, ktéra z przodu ma zamknigte czoto —
tzw. ,,glowice”, ktéra obraca si¢ i skrawa grunt. Zamknigte czoto tarczy umozliwia drazenie

tuneli w gruntach silnie nawodnionych bez obnizania poziomu wdd gruntowych. Zainstalowany
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w tych tarczach system urzadzen do wytwarzania iniekcji ci$nieniowej typu ,,jet grouting”

(cementowo — gruntowej mieszanki) umozliwia zeskalenie gruntu na obwodzie drazonych
tuneli. Wspomagajace systemy iniekcji gruntu — wykonywane z powierzchni terenu stosowane
sa przy przejsciu tarczy pod budynkami, uszczelnianiu stykéw tuneli z konstrukcja stacji lub
wykonywaniu potaczen migdzy tunelami. Technologia wykonywania tuneli szlakowych
tarczami zmechanizowanymi polega na skrawaniu gruntu na przodku glowica urabiajaca,
transporcie urobku gruntowego z przodka i jego wywoz z tunelu, montazu pierscieni zelbetowe;j
obudowy (grubosci ~30 cm) pod ostona plaszcza tarczy oraz przesuwu tarczy poprzez
odepchnigcie si¢ od obudowy wykonanego odcinka tunelu. System laserowego prowadzenia i
kontroli osi tunelu oraz state monitorowanie deformacji terenu wywolanego przemarszem tarcz,
z zastosowaniem urzadzen do iniekcji, umozliwia bezpieczna realizacj¢ tuneli szlakowych pod
budynkami i pod uzbrojeniem podziemnym ulic.

Proponowane tu rozwiazania stopniowo beda uszczegétawiane w kolejnych fazach
projektowych, ale nie beda zasadniczo odbiegaly od zaakceptowanych juz rozwiazan dla
realizowanego odcinka centralnego, tym bardziej, ze istniejace warunki na peryferyjnych
odcinkach II linii metra, pod wzgledem zagospodarowania terenu, intensywnos$¢ zabudowy itp.

sa dogodniejsze dla realizacji inwestycji niz na odcinku centralnym.

3.2.1. Drazenie tuneli pod ulicami i obiektami uzbrojenia podziemnego

Planowane tunele szlakowe krzyzuja si¢ ponadto z obiektami uzbrojenia podziemnego.
Zasadnicze z nich to kanaly kanalizacyjne, magistrale wodociagowe i kanaty cieptownicze.
Wedtug prognozowanych osiadan terenu wywotanych drazeniem tuneli z wykorzystaniem
przyjetej technologii, przemarsz tarcz pod ulicami 1 obiektami uzbrojenia podziemnego jest
bezpieczny. Przyjeto, ze bedzie mozna dopusci¢ ruch lokalny na jezdniach potozonych nad trasa
drazonych tuneli. W odniesieniu do obiektéw uzbrojenia podziemnego nalezy przewidziec
obserwacje geodezyjne na czas przemarszu tarcz pod nimi.

W przypadku wystapienia przekraczajacych dopuszczalne dla danego rodzaju uzbrojenia
osiadan, przewiduje si¢ wykonanie, stosownych do obiektu i jego stanu technicznego

odpowiednich zabezpieczen.

3.2.2. Drazenie tuneli pod budynkami

Na trasie II linii metra, niektoére tunele szlakowe beda drazone pod obiektami zabudowy
miejskiej. Drazenie tuneli pod budynkami bgdzie poprzedzone doktadnym rozpoznaniem
konstrukcji oraz stanu technicznego budynkéw. Zebrane dane postuza do opracowania programu

monitoringu — czyli obserwacji tych budynkéw na czas drazenia pod nimi tuneli tarczowych,
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oraz opracowania metod dziatan awaryjnych, ktére nalezy podja¢ niezwtocznie w przypadku

ujawnienia si¢ niepokojacych wynikéw obserwacji. Nalezy podkresli¢, ze przy przyjetej
technologii drazenia nowoczesna tarcza oraz przy zastosowaniu dodatkowych technik
zabezpieczajacych, przejscie tarcz pod budynkami bedzie przedsigwzigciem catkowicie

bezpiecznym.

4. Analizowane warianty. Uzasadnienie wybranego wariantu budowy metra

4.1. Analiza wariantu alternatywnego: tramwaj, autobus

Analiza celow i kierunkéw podrézy pozwolita planistom ustali¢ przebieg II linii metra na
kierunku wschéd — zachéd wraz ze wstgpnymi lokalizacjami stacji. Polaczenie obszaréw
generujacych ruch wytyczylo przebieg II linii metra po mozliwie najkrétszej trasie. Natomiast
potaczenie przystankéw autobusowych odbywa si¢ po istniejacej sieci ulic (czgsto z dlugimi
objazdami), a polaczenie przystankéw tramwajowych po skomplikowanych trasach
przygotowanych duzym nakladem Kkosztéw. Zatem, dla osiagnigcia prognozowanych
przewozOw metra przez alternatywna linig tramwajowa, nalezy wybudowac bezkolizyjna trasg 1
prowadzi¢ pociagi tramwajowe z czgstotliwoscia co najmniej 60 sekund. Dla alternatywnej linii
autobusowej czg¢stotliwos¢ kursowania autobusu na przebudowanej bezkolizyjnej ulicy powinna
by¢ jeszcze wigksza i wynosi¢ co najmniej 10 sekund.

Oceniajac alternatywne do metra Srodki komunikacji naziemnej tylko pod katem efektow
przewozowych metro wyraznie dominuje. Nalezy uwzgledni¢ réwniez inne aspekty takie jak:
oszczednos$¢ czasu podrézy, oszczednos$¢ pracy przewozowej, koszty eksploatacji i wptyw na
srodowisko. Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze pomimo wigkszych kosztow poczatkowych
poniesionych przy budowie metra niz przy przygotowaniu infrastruktury miejskiej dla
alternatywnych $rodkéw transportu, osiagnigte rezultaty w eksploatacji beda lepsze, tansze i

mniej szkodliwe dla srodowiska, a koszty spoleczne znacznie nizsze.

4.2. Charakterystyka wariantu ,,0” - niepodejmowania przedsi¢wzigcia

Wariant ,,0”, czyli niepodejmowanie przedsigwzigcia spowoduje, iz nie beda miaty miejsca
wszelkie oddzialywania na $rodowisko, wynikajace bezposrednio z realizacji konkretnej
inwestycji w okreslonej technologii.. Jednak podstawowym skutkiem bedzie utrzymanie i
potegowanie dotychczasowej, niekorzystnej sytuacji transportowej, nie tylko w centralnej czgsci
miasta, ale 1 na peryferyjnych czgsciach miasta w zwiazku z dynamicznym rozwojem

Warszawy.
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W rejonie trasy zachodniej i wschodniej pétnocnej II linii mozna spodziewac si¢ w najblizszych

latach znaczacego zwigkszenia intensywnosci zainwestowania migdzy innymi w n/w obszarach
miasta:

— pomigdzy ul. Lazurowa a projektowang péinocna obwodnica Warszawy (trasa ,,58”);

— zabudowa terenéw w sasiedztwie planowanej stacji metra C5 ,,Wola Park™;

— zabudowa terenéw w rejonie Parku Moczydto;

— teren zajezdni Stalowa przy stacji C16 ,,Szwedzka”, rejon stacji C17 ,,Targéwek I”

1 C18 ,,Targowek 1I”

Przy niepodejmowaniu przedsigwzigcia ( wariant ,,0”) nowe inwestycje wymaga¢ beda
tradycyjnej obstugi komunikacyjnej, co wptynie na zwigkszenie srodkéw komunikacji miejskiej
i prywatnej (samochody), powigkszy si¢ ttok na jezdniach i znaczaco zwigkszy zanieczyszczenie
srodowiska. Czas przejazdéw mieszkancOw z miejsca zamieszkania do miejsca pracy oraz

powroty ulegna znacznemu wydtuzeniu.

4.3. Warianty przebiegu II linii metra - wariant proponowany przez Inwestora oraz
wariant alternatywny

Analizowane warianty przebiegu 1l linii metra na tle I i planowanej III linii metra.

Na zaméwienie Miasta Stotecznego Warszawy opracowano w Biurze Planowania Rozwoju
Warszawy w 2005 roku ,,Analiz¢ obstugi metrem obszaru §rédmiejskiego Warszawy”, ktora jest
zwienczeniem wieloletnich analiz 1 studiéw nad przebiegiem linii metra w Warszawie.
W opracowaniu przeanalizowano przebiegi tras II 1 III linii metra 1 usytuowanie stacji na tle
funkcjonujacej juz I linii metra, ukfadu ulic, linii tramwajowych 1 waznych weziow
przesiadkowych. W opracowaniu zestawiono schematy przebiegu 9 — ciu wariantéw tras II linii
metra i 5 — ciu wariantéw tras III linii. Z kombinacji wariantéw tras II i III linii zestawiono
12 wariantéw sieci (z uwzglednieniem I linii metra) metra w 2025 roku. Podstawowymi
parametrami decydujacym o przebiegu trasy sa prognozowane obciazenia potokami
pasazerskimi — zostaty one obliczone dla wszystkich 12 — tu wariantéw sieci i poddane analizie.
Wybér i wskazanie do realizacji przebiegu II linii metra nastapil po szeregu koordynacji
z udzialem specjalistycznych biur miasta — Zarzadu Transportu Miejskiego, Biura Architektury,

Biura Drogownictwa i Komunikacji i Metra Warszawskiego.
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Poréwnanie wariantéw trasy - proponowanego przez Inwestora i wariantu alternatywnego.

Przeanalizowano poréwnawczo pod wzgledem obcigzenia potokami pasazerskim trasy na
dtugosci calej drugiej linii wg dwdch ponizszych wariantow:

I - Wariant trasy proponowany przez Inwestora o nastgpujacym przebiegu na dlugosci cate;j
II linii:

— na odc. zachodnim - migdzy STP ,Mory” i stacja ,Rondo Daszynskiego”
przechodzacy osia ul. Gorczewskiej - przebieg wskazany w ,,Analizie..” w 4
wariantach przebiegu odc. centralnego 1 w 7 wariantach w schematach sieci;

— na odc. centralnym— migdzy stacjami ,,Rondo Daszynskiego” i ,,Dworzec Wilenski”
— aktualnie realizowany przebieg wskazany w Analizie w 4 wariantach przebiegu i w
5 wariantach schematéw sieci

— na odc. wschodnim pétnocnym - migdzy stacja ,,Dworzec Wilenski” i ,,Br6dno”
przebieg wskazany w ,,Analizie..” w 7 wariantach przebiegu odc. centralnego i w 11
wariantach schematdw sieci.

IT - Wariant trasy alternatywny o nastgpujacym przebiegu na dtugosci catej II linii:

— na odc. zachodnim - migdzy stacja ,,Chrzanéw” i stacja ,,Rondo Daszynskiego”
przechodzacy osia ul. Cztuchowskiej-Kasprzaka - przebieg wskazany w ,,Analizie..”
w 1 wariancie przebiegu odc. centralnego i w 1 wariancie w schematach sieci;

— na odcinkach centralnym i wschodnim pétnocnym przebieg trasy jest identyczny jak
w wariancie proponowanym przez Inwestora.

W ,,Analizie..” przedstawiono schematy obciazenia potokami pasazerskimi dla wszystkich
wariantow przebiegu II linii metra wg prognozy szczytu porannego w roku 2015 i 2025.
Wskazany przez Inwestora wariant przebiegu II linii na wszystkich jego odcinkach,
charakteryzuja - w poréwnaniu z pozostalymi wariantami - zdecydowanie najwigksze potoki
pasazerskie w godzinie szczytu porannego. Na odcinku centralnym II linii metra prognoza
przewiduje potoki pasazerskie okoto 32 500 os6b/h sumarycznie w obu kierunkach.

W ponizszej tabeli przedstawiono poréwnanie obcigzenia potokami pasazerskimi odcinka
zachodniego po trasie prowadzonej wg. wariantu proponowanego przez Inwestora ( przyjgto

obciazenie 100%) z wariantem alternatywnym.
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Tabela Procentowy udzial obcigzenia potokami pasazerskimi na odcinku zachodnim w

wariancie alternatywnym trasy na tle obcigzenia potokami wariantu Inwestora (przyjeto

jako 100%).

3 pierwsze stacje za stacjg 3 koncowe stacje
Warianty ,,Rondo Daszynskiego”

Jazda do | Jazda z|Jazda do|Jazda 1z

Centrum Centrum Centrum | Centrum
Rok | Wariant proponowany przez Inwestora 100% 100% 100% 100%
2015 | Wariant alternatywny 61% 85% 57% ~97%
Rok | Wariant proponowany przez Inwestora 100% 100% 100% 100%
2025 | Wariant alternatywny ~32% 54% 44% 54%

Zestawienie pokazuje jednoznacznie ze obciazenie potokami pasazerskimi trasy na odcinku
zachodnim proponowane] przez Inwestora znacznie przewyzsza obcigzenia na trasie
alternatywne;j.

Ustalenie przebiegu II linii metra na odcinkach zachodnim i wschodnim poélnocnym -—

dokumenty i uzasadnienia

Whnioski z narad koordynacyjnych dotyczace przebiegu trasy na poszczegdlnych odcinkach
IT linii stanowity podstawg do zatwierdzenia wybranego wariantu przebiegu II linii w Studium
uwarunkowan kierunkéw zagospodarowania przestrzennego m. st. Warszawy, zatwierdzonego
uchwata Rady Miasta Stotecznego nr LXXXII/2746/2006 z 10.10.2006 r. wraz z korektami i
uzupetnieniami.

Korekty i uszczegdtowienia do przyjetej trasy Il linii metra wynikajace z uwarunkowan

lokalizacyjno — technicznych.

W Wielobranzowym Projekcie Koncepcyjnym dla odcinka centralnego II linii uszczegétowiono
tras¢ w planie i profilu biorac pod uwage mozliwosci i warunki realizacji metra, istniejace
zagospodarowanie miasta oraz przyjete rozwiazania budowlano — konstrukcyjne stacji i tuneli.
W  trakcie prac przygotowawczych wprowadzono korekty dla odcinkéw zachodniego
i wschodniego pétnocnego dotyczace lokalizacji stacji, przebiegu trasy w planie i profilu,
wynikajace z uwarunkowan powierzchni terenu (zabudowy, przeszkdd naturalnych) i warunkow
gruntowo — wodnych.

Lokalne korekty trasy i usytuowania obiektéw stacyjnych dla poszczegdlnych odcinkéw, po
dyskusji na posiedzeniach i rekomendacji Komitetu Sterujacego do spraw budowy II linii metra,
byly wprowadzane do ,,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
Warszawy” uchwatami Rady m. st. Warszawy.

Na odcinku zachodnim uszczegétowiono i1 przedluzono przebieg trasy migdzy stacja
,Lazurowa” i STP ,Mory”. Wprowadzono korekt¢ fragmentu trasy na styku z odcinkiem

centralnym i zmiang lokalizacji stacji ,,Wolska”, dla ominigcia obszaru z zabudowa fundowana
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gleboko, na palach. Dla spetnienia postulatu radnych dzielnicy Wola przesunigto

stacj¢ ,,Moczydlo” spomigdzy wiaduktéw w rejon skrzyzowania ul Gérczewskiej z ul. Grazyny,
co z kolei spowodowalo rezygnacj¢ z budowy stacji ,,Plocka” na skrzyzowaniu
z ul. Gorczewska.

Na odcinku wschodnim pétnocnym wprowadzono dwukrotna korekt¢ usytuowania stacji
»Szwedzka” — uwzgledniajac sasiedztwo obiektu zabytkowego 1 dostosowanie jej potozenia do
projektowanej Al. Tysiaclecia. Usytuowanie stacji ,,Kondratowicza” i tunele zmieniono dla
uniknigcia kolizji z palowymi podporami mostu na Kanale Brédnowskim. Dalsze lokalne
uszczegdtowienia tras peryferyjnych odcinkéw w planie i profilu sa ewentualnie mozliwe w
dalszych fazach projektowych metra.

Wersje realizacji II linii metra na poszczegdlnych odcinkach z uwagi na zaglebienie niwelety i

technologie realizacii.

Wersja gleboka realizacji

Na catej dlugosci II linii tunele beda drazone tarczami, a stacje i obiekty kubaturowe metra bgda
realizowane odkrywkowo — w wykopie otwartym. Poczatek 1 zakonczenie drazenia —
wprowadzenie i wydobycie tarcz w szybach usytuowanych na koncach odcinkéw.

Wersja wyplycona realizacji

W wyptyconej wersji zaktada si¢ realizacj¢ odkrywkowa tuneli szlakowych 1 obiektow
stacyjnych.

Realizacja w wersji wyptaconej mozliwa jest jedynie na koncowych fragmentach odcinka
zachodniego (,,Mory” — C2 ,,Chrzanéw”) w wariancie trasy proponowanej przez Inwestora, oraz
na koncowym fragmencie S2 ,,Lazurowa” — S1 ,,Chrzan6w” w wariancie alternatywnym trasy.
Na odcinku wschodnim péinocnym realizacje w wersji ptytkiej analizowano na fragmencie pod
ul. Kondratowicza.

Przyjeto rozwiazania stosowane na odcinku bielanskim I linii metra — realizacja tuneli i stacji
metoda odkrywkowa. Na pozostalych fragmentach odcinkéw peryferyjnych przebieg i
zaglebienie tuneli bedzie identyczne jak w wariancie giebokim.

Na odcinkach wyptyconych przyjeto jednokondygnacyjne tunele szlakowe o konstrukcji
zelbetowej — monolitycznej, przewaznie w obudowie zewngtrznych $cian szczelinowych,
mieszczace dwa torowiska. Gabaryty zewngtrzne prostokatnego w przekroju tunelu wynosza:
szerokos¢ ~11.0 m, wysokos¢ ~6,0 m. Tunele szlakowe realizowane bgda metoda odkrywkowa.
Stacje na odcinku wyptyconym bylyby jednokondygnacyjne. Perony boczne usytuowane po obu
stronach dwoéch torowisk, a pomieszczenia technologiczne w nawach bocznych. Uktad
konstrukcyjny obiektu jednokondygnacyjny, 2 — lub 3 — nawowy od dtugosci maksymalnej ~180
m 1 szerokosci od 20-22 m. Zaglgbienie PGS (poziomu gltéwki szyny)
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~ 9,0 m, ptyty dennej > 10-11 m pod poziomem terenu. Konstrukcja tunelu toréw odstawczych o

dlugosci ~ 250 m 1 szerokosci ~22 m — zelbetowa monolityczna.

Uzasadnienie wybranej wersji trasy metra z uwagi na zaglebienie i metode realizacii.

Przy wyborze wskazanego do realizacji wariantu metra poréwnano zalety i wady rozwiazania
wyplyconego i gltebokiego dla identycznej trasy metra w planie w obu wariantach. Oba warianty
poréwnano w warunkach realizacji i eksploatacji.

W fazie realizacji

W wersji wyptyconej realizacji zaleta jest jedynie mniejsza kubatura budowanej stacji.

Wady: Wigksza ilo$¢ robot ziemnych, wykopy na dlugosci szlaku, liczne przektadki
kolidujacych z wykopem instalacji podziemnych, koniecznos¢ odwodnienia wykopu na catej
dtugosci  odkrywki. Podwyzszony poziom hatasu na duzym obszarze zabudowy
i zdecydowanie wigksza emisja zanieczyszczen powietrza. Istotna bedzie réwniez duza zmiana
organizacji ruchu na calych osiedlach w czasie budowy - wytaczenie ruchu
w ul. Kondratowicza.

W wersji glebokiej realizacji zaletami sa: mniejsza kubatura wykopoéw na diugosci tunelu
szlakowego, bezkolizyjne przejscie pod instalacjami podziemnymi na dlugo$ci szlaku, jedynie
lokalne ograniczenia w ruchu kotowym na osiedlu (rejony stacji), mniejsza emisja
zanieczyszczen powietrza 1 zdecydowanie mniejszy obszar uciazliwosci akustycznej. Mniejsza
ingerencja w Srodowisko przyrodnicze i1 prowadzenie odwodnienia roboczego jedynie
w lokalnych wykopach stacyjnych (drazenie tuneli nie wymaga odwodnienia).

Wada jest wigksza kubatura obiektow stacyjnych.

W fazie eksploatacji

W czasie eksploatacji réznice pomigdzy wariantami sprowadzaja si¢ do rdznic
w zagospodarowaniu na powierzchni terenu.

W wersji wyplyconej hale odpraw i wyjscia dla pasazeréw usytuowane bg¢da na chodnikach po
obu stronach ulic: Kondratowicza. Przej$cia piesze na skrzyzowaniach beda si¢ odbywac w
poziomie terenu.

Natomiast w wersji glebokiej naziemny ruch pieszy na tych skrzyzowaniach zostanie
wyeliminowany. Podziemne hale odpraw i wyjscia stacyjne umozliwia komunikacj¢ pieszych do
wszystkich naroznikéw skrzyzowan. Mozliwe begdzie stworzenie dodatkowych przejs¢ dla
pieszych ponizej poziomu terenu w rejonach stacji

Odcinki z przebiegiem wyplyconym sa na tyle krotkie, ze nasuwaja si¢ watpliwosci natury
ekonomiczno-technologicznej: czy zmiana technologii realizacji tuneli (z glgbokiej na
wyplycona) bedzie organizacyjnie i ekonomicznie uzasadniona. Bilans wad i zalet obydwu

wariantOw przemawia zdecydowanie za wyborem wersji gigbokiej realizacji na catej dtugosci
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odcinka zachodniego i wschodniego — pétnocnego. Przemawiaja za tym uwarunkowania

realizacyjne oraz wygoda uzytkownikow w czasie eksploatacji.
Metro na stacji techniczno postojowej - Mory jest wyprowadzone na poziom terenu —
dla takiego rozwiazania nie przewidziano wariantowosci z uwagi na konieczno$¢ wykonania

bardzo rozlegtych réwni stacyjnych.

4.4. Optymalizacja rozwigzan wybranego wariantu

Proponowana przez Inwestora trasa przebiegu II linii metra na odcinkach zachodnim
i wschodnim péinocnym, przy aktualnie realizowanym odcinku centralnym jest pod wzgledem
obstugi komunikacyjnej centrum i peryferii miasta najbardziej efektywnym rozwiazaniem i nie
ma racjonalnej alternatywy.

Wskazany przez Inwestora wariant przebiegu trasy na odcinku zachodnim zdecydowanie
przewyzsza tras¢ wg wariantu alternatywnego pod wzgledem obciazenia potokami pasazerskimi
— co jest podstawowym kryterium uzasadniajacym wilasciwy wybor trasy.

Przeprowadzona analiza wariantu alternatywnego do budowy metra — tramwaj, autobus -
i wariantu ,,0” niepodejmowania przedsigwzig¢cia, dowodzi, ze pomimo poniesionych
poczatkowo wigkszych kosztéw realizacji, osiagnigte w trakcie eksploatacji efekty beda
wigksze, tansze i o wiele mniej szkodliwe dla srodowiska.

Z analizy dotyczacej wersji zaglegbienia niwelety trasy na zakonczeniach odcinkéw -
zachodniego i wschodniego pétnocnego wynika, ze korzystniejsza jest wersja gleboka, ze
wzgledéw funkcjonalnych w czasie eksploatacji i mniej szkodliwa dla srodowiska w fazie
realizacji.

W ramach optymalizacji wybranego wariantu, wprowadzono do tras lokalne korekty
i uzupelnienia. Wynikaty one gléwnie z uwarunkowan terenowych, realizacyjnych
i dotycza przewaznie lokalizacji obiektow stacyjnych.

Przeprowadzone uzupelnienia i korekty wybranej trasy wynikaty takze z postulatow srodowisk
opiniujacych w ramach konsultacji spotecznych — dotyczy to m.in. lokalizacji stacji ,,Wolska”
na odcinku zachodnim i ,,Szwedzka” na wschodnim pétnocnym.

Réwniez Stowarzyszenie ,,Zielone Mazowsze” w piSmie do Prezydenta m. st. Warszawy
(nr ZM-07-0368-01-KR z dn. 28.08.2008 r.) postuluje o przedluzenie trasy odcinka
wschodniego poétnocnego poza koncowa stacje Brodno do stacji kolejowej PKP Warszawa
Torunska — usytuowanej przy waznym we¢zle komunikacyjnym — skrzyzowanie trasy Torunskiej
z ul. Marywilska. Powyzsza sugestia powinna by¢ uwzgledniona w analizach i pracach
studialnych komunikacyjnych dotyczacych kontynuacji w przysztosci odcinka wschodniego

poinocnego II linii.
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4.5. Wariant najkorzystniejszy dla srodowiska

Metro ze swojej istoty, jako rodzaj podziemnego transportu z napedem elektrycznym,
jest w poréwnaniu z alternatywnymi srodkami komunikacji zbiorowej — naziemnej (tramwaje,
autobusy) inwestycja proekologiczna. Jego funkcjonowanie nie powodujac szkodliwych
dla $rodowiska emisji spalin i hatasu, jednoczesnie wptywa znaczaco na zmniejszenie
intensywnosci w/w ruchu ulicznego zbiorowego a takze indywidualnego nie tylko w centrach
aglomeracji ale takze coraz wigkszym stopniu na jego peryferiach.

Wptyw drgan generowanych przez pociagi metra na sasiadujaca zabudowg bedzie
zminimalizowany poprzez zastosowanie odpowiednich technologii 1  materiatlow
wibroizolacyjnych. Przyjety tryb realizacji metra — drazenie tarczami tuneli 1 metody budowy
obiektéw odkrywkowych - minimalizujacy niekorzystne oddziatywania na srodowisko gruntowo
— wodne 1 atmosferyczne oraz sasiadujaca zabudowg, pozwala stwierdzi¢, ze budowa II linii

metra jest takze wariantem najkorzystniejszym dla srodowiska.

4.6. Uzasadnienie wybranego wariantu metra

Wariant trasy metra II linii proponowany przez Inwestora na odcinkach zachodnim i wschodnim
potnocnym, przy aktualnie realizowanej jego czesci centralnej, zostat zatwierdzony w ,,Studium
uwarunkowan kierunkéw zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy” Uchwata Rady
m.st. Warszawy nr LXXXII/2746/2006 z dnia 10.10.2006 r. (p. XVI, mapa rys.18).
Wariant zostal wybrany spos$réd dziewigciu wariantow przebiegu II linii oraz dwunastu
wariantow sieci metra (I, IT i III linii) w 2015 roku. Dominujacym parametrem decydujacym o
wybranym przebiegu metra byly prognozowane obciazenia potokami pasazerskimi w
nawiazaniu do zrédet ruchu pasazerskiego — obszary o intensywnej zabudowie, centra handlowe
a takze wezly przesiadkowe z innymi $rodkami komunikacji zbiorowej miasta — drogowej i
kolejowej. Na odcinkach: realizowanym centralnym i wschodnim pétnocnym przebieg trasy
proponowanej przez Inwestora 1 trasy alternatywnej jest identyczny, natomiast na odcinku
zachodnim  wariant  Inwestora  zdecydowanie  przewyzsza  wariant  alternatywny
pod wzgledem obciazenia potokami pasazerskimi co przesadza o stusznos$ci wyboru trasy.
Wybér dokonany zostal takze po starannej i wszechstronnej analizie uwarunkowan

realizacyjnych dla odcinkéw zachodniego i wschodniego pétnocnego trasy II linii.

5. Przewidywane emisje wynikajgce z funkcjonowania przedsiewzigcia
5.1. Emisje do powietrza
W rejonach obstugiwanych przez II lini¢ metra ogélna emisja zanieczyszczen komunikacyjnych

powinna ulec zmniejszeniu. Wszgdzie na Swiecie metro jest atrakcyjnym $rodkiem transportu,
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zarowno dla pasazera komunikacji zbiorowej jak i dla kierowcy samochodu osobowego. Jezeli

metro jest w stanie szybciej i w miar¢ komfortowo przewiez¢ pasazera do centrum Warszawy,
niz jadac samochodem, autobusem lub tramwajem, to taki pasazer wybierze metro. Kierowca
samochodu wybierze metro, bo zaoszczgdzi na benzynie i szybciej si¢ dostanie do centrum, niz
jadac po zattoczonych ulicach Warszawy. Pasazer innych $rodkéw komunikacji zbiorowej takze
oszczgdzi w tym przypadku czas 1 bedzie si¢ przemieszczal w bardziej komfortowych
warunkach. Idea budowy metra jest zapewnienie mieszkancom Warszawy dodatkowego
bezkolizyjnego $rodka komunikacji zbiorowej, zapewniajacego mozliwos¢ btyskawicznego
przemieszczania si¢ olbrzymiej liczby pasazeréw, na tyle atrakcyjnego nawet dla kierowcow
samochodéw osobowych, aby rezygnowali z jazdy samochodem po Warszawie i korzystali z
metra. Idea ta juz si¢ w Warszawie sprawdzita. To wszystko sprzyja poprawie jakosci powietrza
w rejonach obstugiwanych przez metro. Metro same w sobie jest czyste ekologicznie, zwlaszcza
w zakresie wptywu na stan powietrza atmosferycznego.

Eksploatacja metra nie powoduje powstawania emisji do powietrza substancji, ktére miatyby
jakiekolwiek znaczenie dla stanu Srodowiska. Systemy wentylacyjne metra stuza gtéwnie do
wymiany powietrza. Powietrze to ma cechy typowe dla zamknig¢tych pomieszczen, w ktérych
przebywa duza liczba ludzi. Zwigksza si¢ bowiem ilo$¢ wydychanego przez ludzi dwutlenku
wegla (nie jest w tym przypadku traktowany jako zanieczyszczenie w zakresie norm jako$ci
powietrza atmosferycznego). Napedy pociagéw i inne urzadzenia infrastruktury metra zasilane sa
elektrycznie, zatem nie beda powstawaty jakiejkolwiek emisje zanieczyszczen powietrza.
Eksploatacja stacji techniczno-postojowej II linii metra usytuowanej na terenie dzielnicy
Bemowo w rejonie Mor, pomig¢dzy urzadzeniami kolejowymi stacji towarowej PKP Warszawa -
Odolany, Instytutem Energetyki 1 Centrum Handlowym i zachodnig granica administracyjna

Warszawy, nie bedzie miata negatywnego wptywu na stan srodowiska w tym rejonie.

5.2. Wielkosci poboru wody i mocy

Ze wzgledu na specyfikg projektowanej inwestycji 1 uwarunkowania realizacyjne,
zapotrzebowanie na media oraz spos6b odprowadzenia $ciekéw zostanie szczegétowo okreslony
w projekcie technicznym po uzgodnieniu z wlasciwymi gestorami sieci.

Pobér wody

W okresie budowy kazdej stacji, to jest przez okres okolo 3 lat, dostawa wody musi

gwarantowac nastgpujace zapotrzebowanie:

na cele socjalno-bytowe q=15x0,5dm3/s;
na cele technologiczne q=15x0,1 dm3/s;
na cele przeciwpozarowe q =20 dm3/s;
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W czasie eksploatacji kazdej stacji, przewiduje si¢ nastgpujace zapotrzebowanie:

na cele socjalne q = 6,8 dm3/s;

na cele technologiczno - eksploatacyjne  q = 1,2 dm3/s;

na cele ochrony przeciwpozarowej:

- wewngtrzne gaszenie pozaru q=15,0 dm3/s;

- Zewngtrzne gaszenie pozaru q = 20,0 dm3/s;

W okresie budowy kazdego tunelu, to jest przez okres okoto 3 lat, dostawa wody musi

gwarantowac nastgpujace zapotrzebowanie:

Na jedna maszyne TBM do drazenia q=25m3/h

na cele socjalno-bytowe q=0,5 dm3/s;
na cele technologiczne q=0,1 dm3/s;
na cele przeciwpozarowe q =15 dm3/s;

W czasie eksploatacji kazdego tunelu, przewiduje si¢ nastgpujace zapotrzebowanie:

na cele socjalno-bytowe q=0dm3/s;

na cele technologiczno - eksploatacyjne ~ q = 0,1 dm3/s;

na cele ochrony przeciwpozarowe;j:

- wewngtrzne gaszenie pozaru q =15 dm3/s;

Pobér mocy

W okresie budowy kazdej stacji, zaktadany pobor mocy wyniesie 700 kVA, przy mocy
zainstalowanej 1000 kVA

W czasie eksploatacji kazdej stacji, zaktadany pobdér mocy wyniesie 3500 kVA, przy mocy
zainstalowanej 5800 kVA

W  okresie budowy tunelu, zaktadany pobér mocy wyniesie 2500 kVA, przy mocy
zainstalowanej 3000 kVA.

W trakcie budowy kazdej stacji, tj. Przez okres Ok 3 lat nalezy zapewni¢ odprowadzenie
nastgpujacych $ciekow:

- §cieki socjalno-bytowe q=1,5x0,5dm3/s;

- §cieki technologiczne q=15x0,1 dm3/s;

W takcie eksploatacji kazdej stacji przewiduje si¢ konieczno$¢ odbioru nastgpujacych sciekow:

- $cieki socjalno-bytowe q = 6,8 dm3/s;

- §cieki technologiczno-eksploatacyjne q=1,2 dm3/s;

W takcie budowy kazdego tunelu tj. Przez okres Ok. 3 lat, nalezy zapewni¢ odprowadzenie
nastgpujacych sciekow:

- Scieki socjalno-bytowe q=0,5 dm3/s;
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- §cieki technologiczne q=0,1 dm3/s;

- Scieki z maszyn TBM q =10 dm3/s;

W takcie eksploatacji kazdego tunelu przewiduje si¢ konieczno$¢ odbioru nastgpujacych
sciekow:

- §cieki socjalno-bytowe q=0dm3/s;

- §cieki przemystowe q=0,1 dm3/s;

5.3. Emisja drgan i halasu

Doswiadczenia z eksploatacji I linii metra wskazuja, ze poza strefa 40 m od krawedzi tunelu nie
nalezy spodziewac si¢ wystapienia istotnych wptywéw dynamicznych zwigzanych z ruchem
taboru metra. Wyniki zatozonej prognozy dla strefy 40 m =zostana uwzglednione w
projektowaniu konstrukcji taboru (zestawy kotowe), obudowy tunelu i nawierzchni szynowe;j
metra (dobdr parametréw wibroizolacyjnych).

Potencjalnym Zrédtem hatasu emitowanego do srodowiska beda terenowe czerpnio-wyrzutnie
wentylatorowni podstawowych stacyjnych i szlakowych oraz lokalne urzadzenia chtodnicze
i wentylacyjne. Obiekty te beda wyposazone w urzadzenia tlumiace hatas.

Zrédiem hatasu moze byé réwniez emisja hatasu na STP powodowana sygnatami dzwigkowymi
wydawanymi przez lokomotywy oraz hamowanie wagonow (skrzypienie toréw), takie problemy

z hatasem wystapia na STP Mory, ktéra powinna by¢ wyposazona w ekrany akustyczne

6.Chrakterystyka srodowiska w otoczeniu analizowanego odcinka II linii metra

6.1. Rzezba terenu

Planowana II linia metra przechodzi przez wysoczyzng polodowcowa, wkracza w doling Wisty,
przekracza jej koryto i konczy si¢ na terenie prawobrzeznej Warszawy.

Wysoczyzna polodowcowa wznosi si¢ w Warszawie na wysoko$ci 109-113 m n.p.m.
Powierzchnia terenu na wysoczyznie jest silnie przeksztalcona antropogenicznie.

Pokrywaja ja grunty nasypowe o zmiennej migzszosci. Trasa metra na wysoczyznie przecina
rOwniez stare, wyrobiska poeksploatacyjne surowcéw ilastych. Sa to dawne glinianki, ktére
zostaly przeksztalcone w tereny parkowe i sportowe, lub zasypane nasypami piaszczysto
gruzowymi.

Wysoczyzna polodowcowa od strony wschodniej konczy si¢ Skarpa Warszawska. Trasa metra
na odcinku centralnym pomiedzy stacja ,,Nowy Swiat” i stacja ,Powisle” przecina Skarpe w
rejonie ul. Bartoszewicza i Dynasy. Na zboczu Skarpy obecne sa koluwia, pokrywy deluwialne

oraz nasypy.
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Skarpa Warszawska ulegata przeksztatceniom w wyniku dziatalnosci ludzkiej. Polegaly one na

rozcigciu wykopami krawedzi skarpy w celu poprowadzenia ulic taczacych wysoczyzng z
tarasami u jej podndza oraz na lokowaniu na niej zabudowy.

Wspétczynniki bezpieczenstwa dla tego rejonu skarpy wynosza znacznie >1, co oznacza,
ze Skarpa jest w catosci stateczna. Obszar ten zalicza si¢ do terenéw o okresowej aktywnosci,
polegajacej na powolnym niszczeniu w wyniku pelzania powierzchniowego.

Skarpa Warszawska graniczy z doling Wisty. Rzedne terenu doliny: 81-86 m n.p.m.

Po stronie wschodniej granica doliny Wisty i wysoczyzny polodowcowej jest zatarta i brak
wyraznej krawedzi morfologiczne;.

W dolinie Wisty wyksztalcone sa tarasy erozyjne i akumulacyjne. Wyréznia si¢ dwa tarasy
zalewowe 1 trzy tarasy nadzalewowe. Tarasy zalewowe to: taras wyzszy, wznoszacy si¢ okoto
5 m nad $redni poziom rzeki oraz taras nizszy, wystgpujacy fragmentarycznie, wznoszacy si¢
okoto 1 m do 1,5 m nad poziom rzeki. Tarasy nadzalewowe to gtdwnie taras praski (najnizszy).
Jest on silnie zredukowany, po zachodniej stronie Wisty, srédmiejskiej, a znacznie
rozprzestrzeniony po stronie wschodniej, praskiej. Tylko po stronie praskiej wyksztalcone sa
kolejne tarasy wyzsze: falenicki i otwocki. Najwyzszy z nich otwocki wznosi si¢ 15 do 17 m
nad $redni poziom rzeki i jego krawedz zatarta jest przez procesy eoliczne.

Taras posredni, falenicki wznosi si¢ na 12 do 14 m nad poziom rzeki i ogranicza go 2-3 m
krawedz.

Rzeka Wista jest rzeka tranzytowa. Ma ustrdj ztozony i charakteryzuje si¢ zasilaniem opadowo-
roztopowym, z czg¢stymi, regularnie wystgpujacymi wczesnowiosennymi (marzec -kwiecien)
wezbraniami roztopowymi oraz jesiennymi (wrzesien-pazdziernik) nizOwkami. Wezbrania letnie
wystgpuja nieregularnie, gtdwnie w lipcu - sierpniu, niekiedy w czerwcu lub we wrzesniu i
trwaja zwykle krécej od wezbran roztopowych. Stany wody sa ksztaltowane jej przeptywami.
Koryto rzeki jest przewezone do okoto 450 m i tworzy tzw. gorset warszawski. Wody Wisty
wykazuja okresowo ponad czterdziestokrotne zréznicowanie objgtosci  przeptywu.
W czasie ekstremalnych stanéw niskich maleja do okoto 200 m’/s, a w czasie przeptywoéw
katastrofalnych wéd powodziowych przekraczaja 4000 m’/s. Gleboko$é wody w najbardzie]
dynamicznych strumieniach nurtowych wynosi: w czasie niskich stanéw wody okoto 2 m,
w czasie standéw wysokich, przy przeptywach wezbraniowych okoto 7 m.

Obszar prawobrzeznej Warszawy odwadniany jest ciekami naturalnymi 1 sztucznymi,
bezposrednio do Wisty lub jej doptywéw. Wiele ciekéw wyprostowano i uregulowano,
umacniajac sztucznie czg$¢ linii brzegowych. Obecnie pelnia one funkcje odbiornikéw wod

opadowych w systemie kanalizacji na obszarze Warszawy.
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6.2. Warunki geologiczne

Warunki gruntowo-wodne w otoczeniu obiektéw II linii metra zostaly przedstawione
w Dokumentacji geologiczno-inzynierskiej 1 hydrogeologicznej dla II linii metra w Warszawie z
2003 — 2004 r., 2007 1.,2009 r.
Dla odcinka centralnego (w realizacji) wykonano w 2010 r. dokumentacje geotechniczne.
II linia metra realizowana jest w trzech obszarach o zasadniczo odmiennych budowach
geologicznych osrodka gruntowego:

— obszar uksztaltowany przez epok¢ lodowcowa plejstocenu - od stacji techniczno

postojowej ,,Mory” do ul. Dynasy (wysoczyzna);
— obszar taraséw doliny rzeki Wisty, uformowany w okresie plejstocenu i holocenu;
— koryto rzeki Wisty z umocnionym lewym brzegiem i nieuregulowanym brzegiem
prawym.

Poza  zlozona  konfiguracja  potozenia  warstw  nieprzepuszczalnych  (spoistych)
i przepuszczalnych (nawodnionych osadéw sypkich), w utworach czwartorzedu, na wysoczyznie
polodowcowej, istotng role¢ w ksztaltowaniu warunkéw geologiczno-Srodowiskowych w
otoczeniu projektowanego metra, odgrywa skomplikowana morfologia stropu osadéw
trzeciorzedu wymodelowana badz procesami erozji wod przeptywajacych przez rynny
(deniwelacje), badz naciskiem ladolodu (wypigtrzenia).
Grunty nieprzepuszczalne trzeciorzgdu wystgpuja na glebokosci od kilku metréw (stacja
»Swigtokrzyska” przy ul. Marszatkowskiej) do 30- 50 m p.p.t. (odcinek zachodni oraz rynny
erozyjne na tarasach Wisty).
Budowa osrodka gruntowego dla tej inwestycji rozpoznana zostala do glebokosci okoto
30 - 40 m. Gtgbokos¢ posadowienia stacji planowana jest od 15 m do 27 m p.p.t. Najptycej
posadowione sa stacje koncowe na odcinku zachodnim i wschodnim pétnocnym, najglebiej
stacje ,,Swigtokrzyska” i ,Nowy Swiat” na odcinku centralnym. Posadowienie stacji
,.Swigtokrzyska” uwarunkowane jest przejéciem pod I linia metra, a stacji ,,Nowy Swiat”
przejsciem pod Skarpa Warszawska w rejonie ulic Bartoszewicza i Dynasy.
Na obszarze wysoczyzny polodowcowej (w czwartorzedzie) wystgpuja grunty spoiste oraz
sypkie, lodowcowe i wodnolodowcowe, lokalnie pylaste, zastoiskowe. Osady czwartorzedu
rozpoczynaja si¢ zachowanymi lokalnie, preglacjalnymi osadami piaszczysto - zwirowymi
spoczywajacymi na nieréwnej powierzchni trzeciorzedu. Przykryte sa osadami interglacjalnymi
1 glacjalnymi z okresu zlodowacenia Odry i Warty oraz osadami wyksztalconymi na przedpolu
zlodowacenia Wisty.
Zesp6t utworéw sypkich na wysoczyznie, reprezentowany jest przez czwartorzegdowe osady

piaszczyste, piaszczysto-zwirowe i zwirowe, glacjalne oraz wodnolodowcowe, zréznicowane
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pod wzgledem wieku, uziarnienia oraz stopnia zaggszczenia. W miarg ciagle przewarstwienia

piaszczyste tworza osady interglacjalne rozdzielajace poziom glin zwatowych. Piaski te sa
zawodnione i1 gromadza wody pod cisnieniem.

Rynna lodowcowa na obszarze wysoczyzny jest rynna Zoliborsko - Szczesliwicka (na terenie
Woli), ktéra trasa metra przekracza trzykrotnie: w rejonie ul. Karolkowej, ul. Ptockiej przy
ul. Wolskiej oraz w rejonie ul. Gorczewskiej przy Armii Krajowej. Jest to szerokie
przeglebienie, usytuowane poprzecznie do trasy, rozciagajace si¢ w kierunku NW-SE.
Strop it6w trzeciorzedu obniza si¢ tu do rzednej 50 m n.p.m. Rynna wypetniona jest mtodszymi
od trzeciorzgdu osadami, o zmiennym rozprzestrzenieniu. Lokalnie w dnie doliny,
pod poziomami gliny zwalowej, wystgpuja osady sypkie, lokalnie osady zastoiskowe.
Uktad warstw spoistych 1 sypkich jest bardzo ztozony. Rynny erozyjne tego typu, odegraty rolg
inicjalng dla przeptywu praWisty i zostaly pdzniej zapetnione mtodszymi osadami o bardzo
zmiennym uziarnieniu i sekwencji sedymentacyjnej. Stanowia one ciagi przeptywu wod
o kierunku poprzecznym do trasy metra.

W rejonie ul. Swietokrzyskiej strop iléw jest zaburzony glacitektonicznie i wypietrzony do
glebokosci kilku metréw ponizej powierzchni terenu.

Wschodnia granicg wysoczyzny polodowcowej stanowi Skarpa Warszawska.

Skarpa zostatla wycigta w okresie interglacjalu emskiego, gdy Wisla rozcigta wysoczyzng
polodowcowa 1 wytworzyta stroma krawedz o wysokosci wzglednej rzedu 25-29 m.
W profilu skarpy odstaniaja si¢ kolejno osady czwartorzedowe: osady rzeczne interglacjatu
mazowieckiego a nastgpnie utwory wodnolodowcowe i miejscami zastoiskowe zlodowacenia
Warty. Pods$cielaja one migzsze poziomy glin zwatowych stadialu maksymalnego i mazowiecko
podlaskiego, ktére rozdzielone sa itami, mulkami zastoiskowymi 1 piaskami
wodnolodowcowymi. Osady te podscielone sa osadami ilastymi trzeciorzedu, o zmiennej
konfiguracji stropu.

Osady czwartorzgdowe tarasOw zalewowych pokrywaja znaczne] miazszosci nasypy,
spoczywajace na osadach sypkich holocenu: piaskach rzecznych, miejscami mulkach oraz
piaskach plejstocenskich podscielonych glinami zwatowymi. Lokalnie wystepuja grunty
organiczne i pyly. Wystepuja $lady starorzeczy.

Taras nadzalewowy (praski) pokrywaja jednorodnie osady piaszczysto-zwirowe zlodowacenia
potnocnopolskiego, spoczywajace na piaskach wodnolodowcowych gérnych i reziduach glin
zwalowych stadialu mazowiecko - podlaskiego. Lokalnie na osadach akumulacji tarasowe;j
wystepuja slady starorzeczy wypelnione osadami organicznymi i pylastymi.

Istotnym elementem budowy geologicznej komplikujacym ten spokojny uktad sa w dolinie

Wisty rozlegle rynny erozyjne, uformowane w itach trzeciorzegdu w okresie najstarszego
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zlodowacenia, ktérych dna schodza ponizej poziomu morza. Jedna z nich: rynna Wilanéw -

Zawady - Annopol przebiega w kierunku NW-SE, przecinajac trzykrotnie tras¢ II linii metra po

stronie praskiej. Rynna ta wypetniona jest osadami glacjalnymi.

RZEONE  STROPU  PLIOCENU (m n.p.m.)

|,, I > 80 | |80+60 [ ] 60:0 ’ |0+~60 é {wnny erozyjne osie grzbieldw \\Skurpo Warszowska

RZEONE POWIERZCHNI TERENU (m n.p.m.)

110 : 116, w dolinie Wisly 82 = B4
= | linia metra - istniejgca = Il linig metra

TRASA Il LINII METRA

NA MAPIE UKSZTALTOWANIA
STROPU UTWOROW TRZECIORZEDU ( PLIOCENU )
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6.3. Warunki hydrogeologiczne

I linia metra poprowadzona jest w czwartorzgdowym 1 lokalnie trzeciorzgdowym pigtrze
wodonosnym.

Pi¢tro wodonos$ne trzeciorzedu stanowi poziom oligocenski zwany formacja glaukonitowa oraz
poziom miocenski zwigzany z formacja brunatnowegglowa. Obie formacje sa utozone
nieckowato na utworach kredy, stanowiac pote¢zny kolektor wéd subartezyjskich i artezyjskich
niecki mazowieckiej.

Utwory oligocenskie wystepuja tu jako kompleks przewarstwiajacych i wyklinowujacych si¢
soczew kwarcowych piaskéw glaukonitowych, piaskow drobnoziarnistych i pylastych,
miejscami z domieszka mutkéw 1 ilow. Poziom oligocenski, bedacy gtéwnym uzytkowym
poziomem wodono$nym, ma $redniag migzszo$¢ okoto 30 m. Wystgpuje na glgbokosci od
165 do 197 m. Miazszos$¢ utworéw oligocenskich wynosi od 41 do 67 m.

Wspoétczesne badania krazenia wéd w niecce warszawskiej wykazuja, ze drenaz i zasilanie wod
oligocenskich na granicach niecki peini rolg¢ podrzedng. Gtéwna rol¢ w ogdlnym schemacie
krazenia 1 wymianie wod w niecce mazowieckiej, spelnia przesaczanie przez stabo
przepuszczalny kompleks itéw pliocenu.

Czwartorzgdowe pigtro wodonosne na wysoczyznie sklada si¢ z niejednorodnie wyksztalconej
warstwy wodonos$nej na wysoczyznie, tworzacej nieciagly poziom wodonosny. Charakteryzuje
si¢ niewielka miazszoscia (do 10 m.) i nieréwnomiernym rozprzestrzenieniem. Sa to gléwnie
piaski drobno- i S$rednioziarniste interglacjalu mazowieckiego lub utwory interstadialne
zlodowacenia $rodkowopolskiego.Duza zmienno$¢ pozioma tych osadéw powoduje lokalne
zroznicowanie warunkow hydrogeologicznych, a wskutek braku ciaglego poziomu
wodonosnego zwierciadto wody wystepuje na r6znych poziomach.

Generalny sptyw wod gruntowych z przylegajacego do skarpy obszaru wysoczyzny odbywa si¢
ku dolinie Wisly, po stropie nieprzepuszczalnej warstwy itéw pliocenu lub innych
nieprzepuszczalnych gruntéw spoistych. Powstaja wysigki wodne na zboczu Skarpy
Warszawskiej. Warunki hydrogeologiczne sa gtéwnymi naturalnymi czynnikami wptywajacymi
ujemnie na jej statecznosc.

Poziom zwierciadta wéd podziemnych na tarasach doliny Wisty ksztattuje si¢ na glgbokosci
od 2 do 5 m., a wahania zwierciadta wody moga dochodzi¢ do dwéch metréw.

Uktad hydrogeologiczny w obrgbie rynien erozyjnych na tarasach jest uzalezniony od lokalnych
warunkow geologicznych, jednak generalnie sptyw wod podziemnych odbywa si¢ w kierunku

Wisty.
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Wody i gleby na tym obszarze sa zanieczyszczone chemicznie. Zgodnie z danymi zawartymi w

Atlasie Geochemicznym Warszawy w strefach zurbanizowanych obserwuje si¢ podwyzszone

wartosci pH w glebach, a takze wzrost zawartosci metali (Cu, Pb, Zn, Hg).

6.4. Szata roslinna

6.4.1. Odcinek zachodni + wariant inwestora

Poczatkowo trasa metra przebiega przez tereny uzytkowane rolniczo o minimalnej
intensywno$ci zabudowy. Nastepnie biegnac wzdtuz ul. Gérczewskiej sasiaduje z zielenia
przyuliczna, osiedlowa i parkami: zabytkowym Parkiem Ulricha z dwoma pomnikami przyrody,

Parkiem Moczydto i Parkiem Szymanskiego.

6.4.2. Odcinek zachodni wariant alternatywny

Poczatkowo trasa metra przebiega przez tereny uzytkowane rolniczo o minimalnej
intensywnos$ci zabudowy. Nastgpnie biegnie wzdluz ul. Czluchowskiej sasiadujac z zielenia
przyuliczng, osiedlowa 1 zielenia ogrodkéw przydomowych. Przebiega pod obszarem cmentarza

Wolskiego i pod Parkiem Powstancéw.

6.4.3. Odcinek wschodni pélnocny wariant Inwestora i wariant alternatywny

Trasa odcinka przebiega przez tereny Pragi Poinoc 1 Targéwka o zré6znicowanej intensywnosci
zabudowy, pod ulicami, budynkami, ale réwniez pod terenami zielonymi — skwerem
Zurowskiego na Pradze, skwerem Wiecha i ogrédkami dziatkowymi na Targéwku oraz w
bliskim sasiedztwie Parku Brédnowskiego. Oprécz wymienionych obszaréw zieleni, na catej
dlugosci odcinka wystgpuja takze rézne inne formy zieleni w postaci zadrzewien przyulicznych i

zieleni towarzyszacej zabudowie mieszkaniowe;.

6.5. Przyrodnicze obszary i obiekty chronione
6.5.1. Obszary i obiekty prawnie chronione na podstawie Ustawy o ochronie przyrody

Obszar Natura 2000

Planowane odcinki II linii metra przebiegaja w sasiedztwie dwoch obszaréw specjalnej ochrony
ptakéw (OSOP): OSOP "Dolina Srodkowej Wisty" oraz OSOP "Puszcza Kampinoska'.
Najblizsza odlegtos¢ pomigdzy przedmiotowym odcinkiem metra a granicami OSOP "Dolina
Srodkowej Wisty" wynosi 0.8 km (poczatek tunelu metra pomiedzy stacja ,,Dworzec Wilenski a
stacja ,,.Szwedzka”), za§ minimalna odlegto$¢ do granic OSOP "Puszcza Kampinoska"

przekracza 6 km (stacja "Lazurowa").
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Przedmiotowe przedsigwzigcie nie jest bezposrednio zwiazane z realizacja celéw ochrony

wskazanych obszar6w Natura 2000.

Rezerwaty przyrody

Brak na analizowanych odcinkach.

Pomniki przyrody

W strefie oddzialywania II linii metra zlokalizowano 2 pomniki przyrody. Sa to 2 buki
zwyczajne rosnace na terenie Parku Ulricha przy ul. Gérczewskiej 124 w odlegtosci 24 m 142 m
od wykopu pod stacje ,,Wola Park™ oraz aleja 85 szt. lip drobnolistnych w Morach. Aleja

wchodzi na teren projektowanej Stacji Techniczno-Postojowej ,,Mory” na gi¢bokos¢ 100 m.

6.5.2. Obszary chronione na podstawie prawa miejscowego

Trasa przebiega w znacznym oddaleniu od Warszawskiego Obszaru Chronionego Krajobrazu,
co pozwala wyeliminowac¢ jakikolwiek wptyw metra na ten obszar. Najbardziej zblizony (odl.
ok. 800 m) do obszarow WOCHK begdzie odcinek tunelu metra pomigdzy stacja ,,Dworzec
Wilenski” a stacja ,,.Szwedzka”.

W strefie bezposredniego oddzialywania metra znalazt si¢ obszar objgty ochrona Konserwatora
Zabytkow: Park Ulrycha lezacy na styku ze stacja ,,Wola Park”. Park bgdzie wymagatl specjalne;j
ochrony szaty roslinnej i zgody Konserwatora na prowadzone prace budowlane.

Z linia metra sasiaduja tez tereny zieleni o najwyzszych walorach krajobrazowych: Park
Moczydto, Park Brédnowski i Skwer Wiecha. Jednak drazenie tuneli metra tarcza, nie
wymagajace stosowania odwodnienia roboczego, nie bgdzie mialo wptywu na szat¢ roslinna

parkow.

6.6. Obiekty budowlane
6.6.1. Odcinek zachodni
6.6.1.1. Obiekty zabytkowe — wariant Inwestora
W sasiedztwie przebiegu trasy w wariancie Inwestora na odcinku zachodnim II linii metra,
miedzy projektowanymi stacjami STP ,Mory” i torami odstawczymi Stacji ,,Rondo
Daszynskiego” przebieg II linii metra zlokalizowano nastgpujace obiekty zabytkowe, sa to:

— Kompleks zabytkowych Fortow IV ,,Chrzanéw”(ul. Kopalniana 3)

— Budynki przy ul. Gérczewskiej nr: 21, 90, 123, 124, 139/141

— Zaktad ogrodniczy Ulrichéw przy ul. Gérczewskiej 124

— Budynek (zespdt) przy ul. Wolskiej nr: 54

— Budynki przy ul. Plockiej nr: 9/11, 13, 20, 26, 27A, 29
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— Budynek przy ul. Kasprzaka nr: 18/20

— Budynek przy ul. Wolskiej nr: 54

6.6.1.2. Obiekty budowlane — wariant Inwestora

Stacja Techniczno Postojowa ,Mory” —na obszarze planowanej STP ,Mory” oraz w jej

sasiedztwie wystepuja tereny stabo zurbanizowane - znajduja si¢ obecnie niewielkie obiekty

budowlane 1-2 kondygnacyjne o charakterze mieszkalno — gospodarczym i ustugowym,

oraz obiekty Instytutu Energetyki, Centrum Handlowe Tesco przy ul. Potczynskiej.

Szlak D1 pomigdzy stacjami Stacja Techniczno Postojowa ,,Mory” — ,,Polczynska” - otaczajaca

zabudowe stanowia 1-2-3-kondygnacyjne budynki o charakterze gtéwnie mieszkalnym,

ale réwniez ustugowym i magazynowym.

Stacja C1 ,Potczynska” - otaczajaca zabudowa to drobne 1,2 i 3-kondygnacyjne budynki

mieszkalne, ustugowe, magazynowe.

Szlak D2 pomigdzy stacjami ,,Polczynska” — ,,Chrzané6w” - otaczajaca zabudowa to gtéwnie

1-2-3-kondygnacyjne budynki o funkcjach mieszkalnych, ustugowych i magazynowym.

Po stronie wschodniej znajduje si¢ kompleks zabytkowych Fortéw IV ,,Chrzanéw”

(ul. Kopalniana 3).

Stacja C2 ,,Chrzanéw” - otaczajaca zabudowa to drobne 1-2-kondygnacyjne budynki

mieszkalne, ustugowe, magazynowe.

Szlak D3 pomigdzy stacjami ,,Chrzanéw” — ,Lazurowa” jest to czesSciowo teren stabo

zurbanizowany. Zabudowg istniejaca stanowia drobne 1-3-kondygnacyjne budynki o charakterze

gléwnie mieszkalnym, ale rowniez ustugowym i magazynowym. Od ul. Batalionéw Chtopskich

az do ul. Lazurowej, znajduja si¢ nowowybudowane osiedla mieszkaniowe oraz aktualnie trwa

budowa osiedli budynkéw mieszkalnych o zréznicowanej ilosci kondygnacji. Nowe budynki

budowane sa réwniez za ul. Lazurowa po pétnocnej stronie ul Gérczewskie;j.

Stacja C3 ,Lazurowa” - w sasiedztwie stacji nie ma zabudowy po stronie potudniowe;j.

Po stronie pétnocnej wybudowano nowe wysokie budynki (m. in. 10-kondygnacyjne).

Szlak D4 pomiedzy stacjami ,Lazurowa”— ,Powstancéw Slaskich” — posiada otaczajaca

zabudowe:

— po stronie potudniowej przy ul. Goérczewskiej znajduje si¢ kompleks niewielkich
budynkéw 1-2-kondygnacyjnych,
— po stronie potnocnej w dalszym sasiedztwie usytuowany jest kompleks obiektow

Centrum Handlowego TESCO oraz Media Markt, a dalej znajduja si¢ 5-9-
kondygnacyjne budynki mieszkalne.
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Stacja C4 ,Powstancow Slaskich” - otaczajaca zabudowa to po stronie poludniowej

4-kondygnacyjny budynek Urzgdu Gminy Bemowo, a po stronie pétnocnej nowowybudowane
5-9-kondygnacyjne budynki mieszkalne.
Szlak D4 pomiedzy stacjami ,,Powstancéw Slaskich” — ,,Wola Park” — otoczony jest zabudowa:
po stronie pétnocnej znajduje si¢ plac po spalonym drewnianym Kosciele Parafii Sw. Fukasza.
Kosciot jest odbudowywany, a w dalszym sasiedztwie znajduje si¢ 3-kondygnacyjny budynek
Szkoty Podstawowej oraz 7-9-kondygnacyjny budynek mieszkalny i drobne budynki
1 i 2 kondygnacyjne. Za nimi zbudowano wiadukt nad torami kolejowymi.
W nasypie za wiaduktem wykonano tunel obstugujacy parking Centrum Handlowego,
a dalej znajduja si¢ obiekty Centrum Handlowego Wola Park. Po stronie potludniowe;j
usytuowane jest osiedle parterowych, drewnianych tzw. ,domkéw finskich,
a dalej za wiaduktem nad torami kolejowymi w sasiedztwie toréw kolejowych zbudowano
8 —kondygnacyjne budynki mieszkalne Osiedla Gérczewska Park, dalej znajduja si¢ budynki
mieszkalne 2- 1 1-kondygnacyjnych oraz hale produkcyjne lub magazynowe.
Stacja C5 ,,Wola Park” - po poludniowej stronie ulicy zabudoweg stanowia budynki
1-5-kondygnacyjne o funkcji ustugowej i mieszkalne;.
Szlak D6 pomigdzy stacjami ,,Wola Park” — , Ksigcia Janusza” — otoczony jest zabudowa: po
stronie potnocnej zlokalizowany jest zabytkowy Zaktad Ogrodniczy Ulrichéw, a dalej zabudoweg
stanowia budynki 2-4-kondygnacyjne o funkcjach mieszkalnych lub ustugowych. Po stronie
potudniowej usytuowane sa budynki mieszkalne 2, 4, 5, 8,11-kondygnacyjne oraz drobne
budynki 1-3-kondygnacyjne o funkcjach mieszkalno-ustugowych i biurowych.. Budynki
przedwojenne: przy ul. Gérczewskiej 139/141 oraz 123 sa zabytkami.
Stacja C6 ,,Ksigcia Janusza” - otaczajaca zabudowg stanowia:

— po stronie péinocnej znajduja si¢: budynki mieszkalne 4 1 10-kondygnacyjne budynki

mieszkalne oraz budynek zabytkowy przy ul. Gérczewskiej nr: 90 —,,Willa”; budynek
o 2 kondygnacjach nadziemnych,

— o stronie poludniowej znajduja si¢ parterowe pawilony handlowe.
Szlak D7 miedzy stacjami ,,Ksig¢cia Janusza” — ,,Moczydto” — posiada otaczajaca zabudowe: po
stronie poludniowej zlokalizowane sa parterowe pawilony handlowe, 5-kondygnacyjne budynki
biurowe, 2-kondygnacyjny budynek przychodni lekarskiej. Po stronie pétnocnej usytuowane sa
2, 4, 9, 10 -kondygnacyjne budynki mieszkalne. Dalej teren jest stabo zurbanizowany, z
pojedynczymi budynkami 1-kondygnacyjnymi, znajdujacymi si¢ na obszarze terenéw zielonych
- parkowych. W ciagu Al. Prymasa Tysiaclecia znajduje si¢ wiadukt drogowy. Nastepnie w

ciagu linii kolejowej prostopadtej do ul. Gérczewskiej usytuowany jest wiadukt kolejowy, obiekt
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stary, czesciowo odnowiony. Po obu stronach odcinka migdzy wiaduktami nie ma zabudowy,

wyzszej niz 1 kondygnacja.

Stacja C7 ,Moczydlo” — posiada otaczajaca zabudoweg: poétnocna zabudowg stanowia
pojedyncze, rzadko rozstawione 5-7-kondygnacyjne budynki mieszkalne, po stronie
potudniowej znajduja si¢ budynki mieszkalne 5-7-12-kondygnacyjne.

Szlak D8 pomigdzy stacjami ,,Moczydto” — ,,Wolska” — otoczony jest zabudowa: po stronie
poludniowej oraz na odcinku tukowym drazonych tuneli szlaku pomigdzy ul. Goérczewska
i ul. Plocka usytuowane sa budynki mieszkalne i o innych funkcjach, ktére stanowia zwarty ciag
4, 5-7-kondygnacyjnych budynkéw, zbudowanych badz przed II wojna oraz po wojnie.
Budynki przy ul. Gérczewskiej 21, ul. Plockiej 20, 27A 1 29 1 Wolskiej 54 sa zabytkami.
Niektére z nich posiadaja w podworkach przedwojenne 3-5-kondygnacyjne przybudéwki
z cegly (tzw. podwoérka — studnie), Za budynkami wyzej wymienionymi znajduja si¢
4-kondygnacyjne budynki mieszkalne. Po stronie wschodniej tunel metra przebiega w
sasiedztwie zabytkowego obiektu Instytutu Gruzlicy i Choréb Phuc, a dalej usytuowane sa stare 1
powojenne budynki 3, 4, 5, 6 -kondygnacyjne, niektére sa budynkami mieszkalnymi, a niektore
sa obiektami o funkcji produkcyjnej. Po stronie zachodniej znajduja si¢ 5-kondygnacyjne
budynki mieszkalne z cegty oraz kompleks 11-kondygnacyjnych budynkéw, z ktérych najblize;j
tunelu metra usytuowany jest budynek Poczty Polskie;j.

Stacja C8 ,,Wolska” otoczona jest nastgpujaca zabudowa: po obu stronach usytuowane sa
wysokie budynki mieszkalne: 18- i 20-kondygnacyjne budynki mieszkalne oraz 8-11-
kondygnacyjne. Przy ul. Plockiej 13 usytuowany jest zabytkowy budynek ,,Ttocznia ptyt
gramofonowych”, budynek z 1917 r., o 4 kondygnacjach nadziemnych.

Szlak D9 pomigdzy stacjami ,,Wolska” — ,,Rondo Daszynskiego” — otaczajaca zabudowa to:
po stronie wschodniej zabudowe ul. Plockiej stanowia 10, 11-kondygnacyjne budynki
mieszkalne. Po stronie zachodniej usytuowane sa 4-5-kondygnacyjne budynki mieszkalne
i biurowe przy ul. Plockiej. Budynki te zbudowane zostaty przed II Wojna Swiatowa oraz
po II wojnie. W tym rejonie znajduje si¢ réwniez obiekt zabytkowy — Willa z 1917 r.,
adres: ul. Plocka 9/11, ktéry pierwotnie byl ttocznia ptyt gramofonowych. Na odcinku skretu
szlakn metra w ul. Kasprzaka, tunele przebiegaja pod fundowanymi ptytko
(z 1 kondygnacja podziemna) 4, 7, 9- i 11-kondygnacyjnymi budynkami mieszkalnymi,
pawilonem 2-kondygnacyjnym. Nastgpnie tunele zblizaja si¢ do pdinocnej strony budynku
Teatru Na Woli. Po stronie p6inocnej sasiaduja z budynkami 4-9-kondygnacyjnymi w ktérych
mieszcza si¢ siedziby biur i1 bankéw, firm oraz operatoréw sieci telefoniczne;j.

Budynek przy ul. Kasprzaka 18/20 jest zabytkiem. Po stronie poludniowej tunele mijaja
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4-kondygnacyjny budynek zespotu szkét (ul. Kasprzaka 19/21) oraz 2-5-kondygnacyjne budynki

o funkcjach mieszkalno — ustugowych.

6.6.1.3. Obiekty zabytkowe - wariant alternatywny
W sasiedztwie przebiegu trasy alternatywnej ( trasa zréznicowana jedynie na odcinku
zachodnim od stacji ,,Chrzan6w” stacji ,, Ronda Daszynskiego”) przebiegu II linii metra
zlokalizowano trzy obiekty zabytkowe, sg to:
— Kasprzaka 25 — zesp6ét budynkéw dawnej gazowni na Woli, obecnie siedziba
Mazowieckiej Spotki Gazownicze;.
— Bema 81 - budynek dawnej przedzalni bawelny 1 farbiarni.
— Bema 73/75 - Kosciét §w. Stanistaw Biskupa Mgczennika, siedziba Katolickiego
Zespotu Edukacyjnego im. Piotra Skargi.
Na pozostatym odcinku trasy (odcinku wschodnim), ktéry przebiega po trasie wariantu

inwestora obiekty zabytkowe wypisano w rozdziale 7.6.2.1.

6.6.1.4. Obiekty budowlane - wariant alternatywny

Odcinek zachodni II linii metra w wariancie alternatywnym przebiega od konca toréw
odstawczych za stacja S1 ,,Chrzanéw” do stacji S2 ,Lazurowa” w terenie slabo
zurbanizowanym z zabudowa jedynie wzdtuz ulicy Szeligowskiej. Na dalszym odcinku trasa
wariantu alternatywnego biegnie do stacji konca toréw odstawczych stacji odcinka centralnego
IT linii metra ,,Rondo Daszynskiego” w terenie zabudowanym oraz intensywnej rozbudowy.
Na odcinku centralnym i wschodnim przebiegu II linii metra wariant alternatywny pokrywa si¢ z
wariantem inwestorskim, opis zabudowy na odcinku wschodnim w sasiedztwie trasy
zamieszczono w rozdziale 7.6.1.2.

Trasa na dtugosci od Toréw Odstawczych za stacja ,,Chrzanéw”, stacji S1,,Chrzanéw” oraz
szlaku T1 do stacji S2 ,,Lazurowa” biegnie pod terenem rolniczym, z zabudowa w postaci
budynkéw jednorodzinnych i gospodarczych stojacych przy ulicy Szeligowskie;.

Od stacji S2 ,,Lazurowa” do stacji S3 ,,Cztuchowska” trasa przebiega pod jezdniami ulicy
Czhuchowskiej. Do stacji S3 ,,Powstancéw Slaskich” zabudowa wzdhiz dwupasmowej ulicy
w postaci nowych budynkéw mieszkalnych jest cofnigta. Na pierwszym planie jest
zlokalizowane sa pasy zieleni, parkingi osiedlowe oraz rozproszona zabudowa jednorodzinna i
handlowo-ustugowa.

Za skrzyzowaniem z ulica Powstancéw Slaskich ulica Czluchowska jest jednopasmowa,
zabudowana po stronie potnocnej obiektami jednorodzinnymi a po stronie poludniowej stara

zabudowa przemystowa. Na dtugosci planowanej stacji S4 ,,Cztuchowska” po péinocnej stronie
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jezdni realizowane jest osiedle mieszkaniowe — ,,Olbrachta III” - zabudowa wielorodzinna o

wysokosci VI kond. nadziemnych.

Szlak pomigdzy stacjami S3 ,Czluchowska” 1 S4 ,Wolska” biegnie pod terenem
niezabudowanym, nastgpnie migdzy cmentarzami Prawostawnym na Woli i Wolskim, w
sasiedztwie terenéw z zabudowa parterowymi halami przemystowymi. Przed stacja ,,Wolska”
tunele szlakowe przechodza  pod wielopoziomowym skrzyzowaniem ulic
Redutowa/Wolska/Kasprzaka. Od stacji S5 ,,Wolska” do konca odcinka (koniec T.O. stacji
,Rodno Daszynskiego”) trasa przebiega pod ul Kasprzaka.

Stacja S5 ,,Wolska” bedzie, zlokalizowana po potudniowej stronie wielopoziomowego
skrzyzowania ulic Wolska/ Kasprzaka / Redutowa.

Zabudowa wzdtuz dwupasmowej ul. Kasprzaka jest odgrodzona od jezdni pasami zieleni.

Stacja S6 ,.Bema” zlokalizowane begdzie przy skrzyzowaniu z Al. Prymasa Tysiaclecia, po
przejsciu tuneli pod wiaduktami Al. Prymasa Tysiaclecia oraz wiaduktami kolejowymi.
Zabudowa wzdtuz ul. Kasprzaka do stacji ,,Bema”, to wolno stojace obiekty uzytecznosci
publicznej obiekty powojenne o zréznicowanej wysokosci.

Na odcinku od stacji S6 ,,Bema” do stacji S7 ,,Ptlocka” stara zabudowa przedwojenna w tym trzy
obiekty zabytkowe. Na odcinku do T.O. stacji ,,Rondo Daszynskiego” zabudowa wzdluz ul.
Kasprzaka z II potowy XX wieku i wspoéiczesna, obiekty przemystowe, biurowe, oswiatowe i

kulturalne —teatr ,,Na Woli”.

6.6.2. Odcinek wschodni pétnocny
Na odcinku wschodnim péinocnym trasa II linia metra w wariancie proponowanym przez
Inwestora przebiega¢ bedzie, migdzy realizowang stacja ,,Dworzec Wilenski” i planowanga Stacja

»Szwedzka”.

6.6.2.1. Obiekty zabytkowe
Obiekty zabytkowe potozone w strefach oddziatywan realizacji i eksploatacji planowanego
odcinka wschodniego pétnocnego II linii metra

Budynki wzdtuz ul. Strzeleckiej nr: 2,3,4,10, 11/13, 14, 26, 30/32, 31, 38, 42,44, 46

Budynki przy ul. Targowej nr: 83, 84 (opis w rozdziale 6.6.2.1.)

Budynki przy ul. Konopackiej nr: 6, 8

Budynek przy ul. 11 Listopada nr: 34

Budynek przy ul. Srodkowej nr 20

Budynki przy ul. Kowelskiej nr: 4, 6

Budynki przy ul. Szwedzkiej nr: 17, 20, 21, 23
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6.6.2.2. Obiekty budowlane

Szlak D16 pomigdzy stacjami ,,Dworzec Wilefski” — ,,Szwedzka” - otaczajaca zabudowa to:
zwarta zabudowa miejska, w wigkszosci budynki wielokondygnacyjne o 4-5 kondygnacjach
nadziemnych, przedwojenne z nielicznymi plombami nowej zabudowy. Znajduje si¢ tutaj
rowniez przedszkole.

Stacja C16 ,,Szwedzka” - otaczajaca zabudowa to drobna zabudowa o charakterze mieszkalno —
ustugowym.

Szlak D17 pomiedzy stacjami ,,Szwedzka” — ,Targéwek I” - trasa przebiegnie pod stabo
zurbanizowanym obszarem, terenami zielonymi oraz nasypem kolejowym.

Stacja C17 ,,Targéwek I” - otaczajaca zabudowa to: Kosciét pod wezwaniem Chrystusa Kréla
oraz przychodnia lekarska.

Szlak D18 pomigdzy stacjami ,,Targéwek I — ,,Targéwek II” - otaczajaca zabudowa to: osiedla
mieszkaniowe — budynki 10-11 kondygnacji nadziemnych, usytuowane po obu stronach od osi
planowanej trasy metra. Oddzielone sa od planowanej linii metra terenami zielonymi

Stacja C18 ,,Targéwek II” bedzie usytuowana przy skrzyzowaniu ul. Pratulinskiej i ul. Trockiej.
W bliskim sasiedztwie stacji oraz tuneli szlakowych usytuowane sa wysokie budynki mieszkalne
8-11 kondygnacji, oraz pawilony osiedlowego targowiska.

Szlak D19 pomigdzy stacjami ,,Targéwek II” — ,,Zacisze” - otaczajaca zabudowa to: zabudowa
jednorodzinna osiedla Zacisze

Stacja C19 ,,Zacisze” - otaczajaca zabudowa to: zabudowa jednorodzinna osiedla Zacisze -
budynki jednorodzinne; znajdujace si¢ w bezposrednim sasiedztwie $cian korpusu stacji.

Szlak D20 pomigdzy stacjami ,Zacisze” — ,,Kondratowicza” - otaczajaca zabudowa to:
zabudowa jednorodzinna osiedla Zacisze oraz wolnostojace budynki 4-kondygnacyjne o funkcji
mieszkalne;j.

Stacja C20 ,,Kondratowicza” - otaczajaca zabudowa to: budynek mieszkalny posiadajacy 17
kondygnacji nadziemnych oraz 2-kondygnacyjne budynki. W dalszej odleglosci od Stacji
znajduje si¢ - budynek Urzedu Dzielnicy Targéwek

Szlak D21 pomigdzy stacjami ,,Kondratowicza” — ,,Brédno” - otaczajaca zabudowa to: budynki
mieszkalne wielokondygnacyjne (doll kondygnacji nadziemnych) znajdujace si¢ w dalszej
odlegtosci od szlaku metra.

Stacja C21 ,,Brédno” z tunelem toréw odstawczych - otaczajaca zabudowa to: Koscit Sw.
Wtodzimierza, budynki mieszkalne 11-kondygnacyjne oraz budynki niskie. Usytuowana jest

rowniez szkota podstawowa.
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7.Transgraniczne oddzialywanie na Srodowisko

Przeprowadzone analizy wykazaty, ze oddziatywanie II linii metra na $rodowisko, zar6wno w
fazie budowy jak i eksploatacji bedzie mie¢ zasigg ograniczony jedynie do bezposredniego
otoczenia inwestycji a wigc niewykraczajace poza granice Kraju. Zatem oddziatywania

transgraniczne od budowy II linii nie beda miaty miejsca.

8.Charakterystyka oddzialywania planowanego przedsiewzigcia na srodowisko
8.10ddzialywanie na powierzchnig ziemi, na Srodowisko geologiczne i hydrogeologiczne
Oddzialywanie to zalezy od stosowanych metod wykonania inwestycji, ktére musza by¢
adekwatne do zmieniajacych si¢ warunkéw gruntowo-wodnych.. Zakres przeksztatcen
powierzchni ziemi bgdzie efektem rodzaju 1 zakresu zalozonych prac ziemnych. Trasa metra
zlokalizowana jest m.in. w strukturze doliny Wisty z tarasami, gdzie dominujaca rol¢ w
oddzialywaniu na $rodowisko odgrywa brak izolacji naturalnych (warstwy gruntow

nieprzepuszczalnych od wptywow zewngtrznych w stropie konstrukcji metra).

8.1.1. Obiekty budowane metoda odkrywkowa

Najwigksze przeksztalcenia powierzchni i1 gruntéw powstaja przy budowie obiektow
odkrywkowych metra. W praktyce dotyczy¢ bedzie wylacznie miejsc lokalizowania stacji i
zwiazanych z nimi placéw budéw, a w czasie ograniczac si¢ bedzie do fazy realizacji inwestycji.
Technologia zastosowania $cian szczelinowych jako obudowy wykopu w czasie budowy i jako
elementéw konstrukcji obiektéw jest najmniej konfliktowym sposobem realizacji stacji metra.
Wszystkie obiekty odkrywkowe II linii metra - stacje, tory odstawcze, taczniki i1 rozjazdy
zaprojektowano w konstrukcji zelbetowej monolitycznej w obudowie zewngtrznych $cian
szczelinowych.

Przyjety ukltad konstrukcyjny obiektéw jest optymalny przy ich realizacjach w bliskim
sasiedztwie Scistej zabudowy i1 przy usytuowaniu obiektéw pod skrzyzowaniami intensywnie
obcigzonych ruchem arterii miejskich. Powyzsze warunki wrgcz wymuszaja przyjgcie stropowe;j
metody realizacji obiektow. Zastosowanie tej metody jest mozliwe tylko przy $cianach
szczelinowych, ktére w fazie realizacji stanowia obudowe wykopéw, a w fazie docelowej
stanowia konstrukcje zewnetrzng $cian. Wykonywane sukcesywnie od gory stropy obiektéw
przenosza  sitly = rozporowe  od  parcia  gruntu na sciany szczelinowe.
Tarcze stropéw stanowia sztywne (niepodatne) podparcie §cian, znacznie ograniczajac ich
odksztatcenia i minimalizuja deformacje¢ terenu. Znaczne ograniczenie deformacji terenu ma
szczegblne znaczenie w I najbardziej zblizonej do wykopu strefie, z uwagi na usytuowane w niej

budynki.
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Przyjety uktad konstrukcyjny oraz stropowa metoda realizacji nie eliminuja catkowicie osiadan

terenu, a ich wptyw na obiekty budowlane i1 obiekty infrastruktury podziemnej (szczegdlnie
kolektory) usytuowane w I strefie niecki osiadan powinien by¢ obserwowany i monitorowany
pomiarami geodezyjnymi.

Po ukonczeniu prac budowlanych przewiduje si¢ zasypanie wykopu i odtworzenie poprzedniego
zagospodarowania.

Wplyw na warunki hydrogeologiczne jest uzalezniony od koniecznosci obnizania zwierciadia
wody gruntowej na zewnatrz $cian szczelinowych. Przyjeto zasade, ze nalezy dazy¢ w miarg
mozliwosci do zamykania odwodnienia roboczego do obszaru zamknigtego obrysem $cian
szczelinowych. Zaglebienie Scian szczelinowych obudowujacych $ciany wykopu do warstwy
gruntéw spoistych (plejstocenu lub pliocenu), pozwala wigc na znaczne ograniczenie zakresu
wymaganego odwodnienia roboczego na czas budowy. Istota powodzenia jest zatem
odpowiednie ich zakotwienie w warstwie gruntéw spoistych lub zapewnienie pelnej izolacji
poprzez wykonanie szczelnej przepony ponizej ptyty dennej, gdy obiekt posadowiony jest w
utworach sypkich, nawodnionych — gdy nie ma mozliwosci odcigcia naptywu wéd od dotu

$cianami szczelinowymi osadzonymi w gruntach nieprzepuszczalnych.

8.1.2. Obiekty drazone tarcza

Budowa tuneli metra prowadzona begdzie metoda tarczowa przy zastosowaniu tarczy
zmechanizowanej, dostosowanej do drazenia w zmiennych warunkach hydrogeologicznych.

W tarczy stosowane sa dodatkowe techniki w postaci:

— wytwarzanie nadci$nienia w komorze urobku przy przemarszu tarcz w gruntach
silnie nawodnionych i pod dnem ciekéw wodnych;

— wykonywanie iniekcji typu ,jet grounting” wypelniajaco — uszczelniajacych na
obwodzie tuneli;

— oraz stosowane s3, Wwspomagajace tarczg, dodatkowe techniki iniekcyjnego
zeskalenia gruntu, wykonywane z powierzchni terenu (sklepienia dla przejscia tuneli
pod budynkami, strefy gruntu potaczenia tuneli z obiektami odkrywkowymi).

Powyzsze powoduje, ze wielko$¢ osiadan powierzchni terenu i ich zasigg co do wartosci
znaczacych w przekroju poprzecznym, nad trasa projektowanych tuneli tarczowych, bedzie
praktycznie minimalna.

Wobec takiej prognozy, technologia drazenia tuneli tarczowych, pod ulicami i obiektami

uzbrojenia podziemnego oraz w sasiedztwie budynkdow, jest catkowicie bezpieczna.
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Podstawowa zaleta technologii mechanicznego drazenia tunelu pod ci$nieniem jest réwniez

praktyczne wyeliminowanie koniecznosci odwodnienia roboczego, a wigc nie naruszanie cisnien
piezometrycznych i1 naturalnych drég krazenia wod podziemnych.

Przy zastosowaniu nowoczesnych maszyn drazacych tunele — z zamkni¢tym czotem -
dostosowanych do zmiennego naporu wéd gruntowych i masywu gruntowego, wyeliminowane
jest zagrozenie wdarciem wod do wyrobiska, utrata statecznosci i w konsekwencji zagrozen
deformacja powierzchni ziemi.

Odcinki tuneli o krytycznych warunkach drazenia to:

— tunel ,,Powstancow Slqskich” — ,,Wola Park” - przejscie pod linia kolejowa i
planowana trasa drogowa N-S oraz wiaduktem nad linia kolejowa,

— tunel ,Moczydto” - ,Wolska”; ,,Wolska” - ,,Rondo Daszynskiego”; mozliwa
obecnos¢ gtazow narzutowych w glinach piaszczystych oraz gruntéw organicznych
zwiazanych z rynng zoliborska;

— tunel ,Dworzec Wilenski” - ,Szwedzka” - zabytkowa zabudowa przy
sredniozaggszczonym, nawodnionym, dosiadajacym nadkladzie piaszczystym,

— tunel ,Zacisze” - , Kondratowicza” - przejscie w sasiedztwie mostku na Kanale
Brédnowskim.

Istniejace zanieczyszczenia geochemiczne wod i1 gruntéw wzdtuz linii metra sa zr6znicowane i
niekiedy znaczne. Wtasciwe uszczelnienie tuneli szlakowych i stacji powinno zapobiega¢ ich
migracji. Wody wykazuja staba i $rednia agresywnos$¢ do betonu. Stad wskazane sa zabiegi
antykorozyjne, chroniace obiekty metra przed wptywem agresywnych zanieczyszczen oraz

monitoring chemizmu wéd w otoczeniu obiektu.

8.2. Oddzialywanie na wody powierzchniowe

Kanaly prawobrzeznej Warszawy. Poza korytem Wisly obszar prawobrzeznej Warszawy
odwadniany jest ciekami naturalnymi i sztucznymi, bezposrednio do koryta Wisty lub jej
doptywéw. Wiele ciekdw wyprostowano i uregulowano, umacniajac sztucznie czg$¢ linii
brzegowych.

Obecnie pelnia one funkcje odbiornikéw wdd opadowych w systemie kanalizacji na obszarze
Warszawy. Poza naturalnymi zbiornikami wodnymi (Jezioro Kamionkowskie, Jezioro

Goctawskie, Jezioro Balaton) wystepuja kanaty i rowy melioracyjne.
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Sie¢ ciekéw wodnych na terenie prawobrzeznej Warszawy w uktadzie zlewniowym przedstawia

si¢ nastgpujaco:

— doptywy Wisty: Kanal Wawerski, Tarchominski, Henrykowski,

— doptywy Narwi: Kanat Brédnowski, Zeranski.
Do zlewni Kanalu Wawerskiego nalezy Kanal Nowa Ulga (z Kanatami: Kawegczynskim,
Rembertowskim, Goctawskim), Kanat Nowe Ujscie (z Kanalami: Zerzenski, Zagozdzianski),
Réw Miedzeszynski, Kanat Wawerski, Kanat Wystawowy.
Do zlewni Kanatu Zeranskiego nalezy Kanat Zeranski (z Rowem Brzezinskim), Kanal
Brédnowski Gérny (z Kanatami Zacisze, Przytorowym, Zabkowskim, Lewandowskim, w ul.
Strazackiej), Rzeka Dtuga z Rowem Magenta), Kanat Nowy, Réw Brzezinski II.
Istnieje tez zlewnia Kanatu Brodnowskiego Dolnego.
I linia metra przecina na odcinku wschodnim péinocnym Kanat Brédnowski dwukrotnie
(pomiegdzy stacja ,,Targéwek II”” 1 ,,Zacisze” oraz pomigdzy stacja ,,Zacisze” i,,Kondratowicza”).
Kanat Brodnowski - dawna rzeka bagienna, uregulowana jako kanat melioracyjny- zaczyna si¢
w Koziej Gérce. Plynie przez Rembertéw, Targéwek i Biatoteke do K. Zeranskiego. Na terenie
Targéwka ma 7,5 km. Kanal byl budowany jako kanat (kolektor) deszczowy - otwarty row,
ktéry mial zbiera¢ wody deszczowe. Wieloletnie zaniedbania sprawily, ze zmniejszyla sig
predkos¢ przeptywu wody. Kanat zaczat zarastac, a jego koryto zawegzac 1 wyptyca¢. Na dnie
utworzyta si¢ warstwa mutéw 0,5-1,0 m. Kanal wymaga gruntownej modernizacji. Ustawowo
przejety zostal przez Urzad Marszatka Wojewddztwa Mazowieckiego. Marszatek wyznaczyt do
eksploatacji Kanatu Wojewddzki Zarzad Melioracji Urzadzen Wodnych, ktéry odwotat si¢ od
tej decyzji. Formalnie Kanat Brédnowski nie ma gospodarza.
Przeprowadzone badania jakosci wéd w zbiornikach powierzchniowych Warszawy wykazaty
pozaklasowa jakos$¢ tych wod ze wzgledu na ponadnormatywna zawarto$¢ azotu amonowego,
azotu ogdlnego, ortofosforanéw i fosforu ogdlnego.
Przyjeta metoda realizacji obiektow metra, w minimalnym stopniu ingerujaca w istniejace
kontakty hydrauliczne, nie powinna mie¢ wptywu na stan wéd powierzchniowych - zaréwno

jakosciowy jak i ilosciowy.
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8.3. Zagrozenie drganiami. Intensywno$¢ drgan (tabor — zestawy kolowe, nawierzchnia

szynowa, konstrukcja podtorza)
8.3.1. Zrédla drgan
Wzdtuz trasy II linii metra wystepuja obecnie nastgpujace zrédta drgan komunikacyjnych:
na catej dtugosci trasy - ruch pojazdéw samochodowych, ktére podzieli¢ mozna na nastgpujace
grupy:

— samochody osobowe i dostawcze,

— autobusy,

— samochody cigzarowe,

— na czgsci trasy - przejazdy tramwajow,

— na przekroczeniach linii kolejowych - przejazdy pociagéw.
Faza budowy
Na analizowanym odcinku II linii w kilku rejonach tunele bgda drazone bezposrednio pod
budynkami. Niezbedne jest wykonanie ekspertyz tych budynkéw w zakresie ich odpornosci na
drgania podczas budowy metra. W przypadkach tego wymagajacych bgda podane szczegétowe
metody ochrony tych budynkéw przed drganiami.
W fazie realizacji inwestycji — podczas wykonywania prac metoda tunelowa nie przewiduje si¢
wystgpowania znaczacych zrdodet drgan, mogacych oddziatywa¢ na konstrukcj¢ budynkow.
Zrédtem takich drgan moga byé natomiast prowadzone na powierzchni prace budowlane w
postaci:

— whbijania lub wwibrowywania w grunt scianek szczelnych (stalowych grodzic lub

pali),
— zageszczania gruntu  lub  drogowych warstw nawierzchniowych  walcami
wibracyjnymi, itp.

Prace te moga powodowa¢ uszkodzenia w budynkach i powinny by¢ monitorowane (pomiary
drgan) pod katem wplywu drgan na konstrukcje najblizej potozonych budynkéw. Na podstawie
pomiaréw drgan nalezy ustali¢ odlegltosci 1 parametry pracy poszczegdlnych urzadzen
(wibromtoty, walce wibracyjne) tak, aby wykluczy¢ mozliwos¢ wystapienia uszkodzen w
najblizszych budynkach. Zaklada si¢ przy tym, ze (ze wzgledu na ograniczony czas
wystgpowania tych drgan) mozna bedzie, w odniesieniu do wptywu drgan na ludzi
przebywajacych w budynkach, dopuszcza¢ okresowe przekroczenia granicy komfortu w ciagu
dnia (prace te nie powinny by¢ prowadzone w porze nocnej).
Przejsciowo moze wystapi¢ pogorszenie warunkéw w zakresie wplywu drgan na ludzi

przebywajacych w budynkach (naruszenie wymagan w zakresie zapewnienia wymaganego
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komfortu) usytuowanych przy trasach dojazdowych do placow budoéw, zwlaszcza podczas

przejazdow pojazdow cigzarowych z wywozong ziemia oraz dowozacych beton.

Faza eksploatacji

W trakcie eksploatacji metra gléwnym zrédltem drgan przekazywanych do otoczenia sa
przejazdy pociagéw metra. W pomijalnym zakresie drgania moga by¢ wywotlane dynamiczna
praca urzadzen takich jak wentylatory, pompy, agregaty itp.

Intensywnos¢ drgan przekazywanych na sasiadujace budynki jest zalezna od:

stanu taboru, konstrukcji podtorza i nawierzchni szynowej, rodzaju jazdy pociagu;

— konstrukcji obudowy tunelu, jego zagiebienia i odlegtosci tunelu od budynkéw;
rodzaju 1 stanu technicznego budynku, na ktory przekazuja si¢ drgania;

— rodzaju srodowiska gruntowo-wodnego tunelu;

— rodzaju i stanu budynku odbierajacego drgania.

8.3.2. Metodyka oceniania wplywu drgan
Diagnoza dotyczaca oceny wptywu drgan na srodowisko obejmuje:
— ocen¢ wplywu drgan na konstrukcj¢ budynku znajdujacego si¢ w poblizu trasy
przejazdu wagonow metra,
— oceng wptywu drgan na ludzi przebywajacych w budynku,
— a takze, o ile to bgdzie wymagane, oceng wptywu drgan na urzadzenia wrazliwe na
drgania, znajdujace si¢ w budynku.
Na podstawie informacji o szczytowych wartosciach amplitud przemieszczen lub przyspieszen
drgan poziomych budynku (pomierzonych w poziomie terenu) mozna zakwalifikowac te drgania
do jednej z pigciu stref szkodliwosci:
strefa I — drgania nieodczuwalne przez budynek,
strefa II — drgania odczuwalne przez budynek, ale nieszkodliwe dla jego konstrukcji,
strefa III — drgania szkodliwe dla budynku, powoduja lokalne zarysowania i spgkania,
strefa IV — drgania o duzej szkodliwosci dla budynku, stanowiace zagrozenie
bezpieczenstwa ludzi;
strefa V — drgania powodujace awari¢ budynku przez walenie si¢ muréw, spadanie stropéw
itp., budynek nie moze by¢ uzytkowany.
Nalezy réwniez wykona¢ diagnoze¢ wptywu drgan na ludzi przebywajacych w budynkach
zlokalizowanych strefie wptywu drgan. Nalezy okresli¢ dopuszczalne warto$ci parametrow
drgan mechanicznych w celu zapewnienia wymaganego komfortu ludziom przebywajacym w

pomieszczeniach, w zaleznosci od:
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— przeznaczenia pomieszczenia w budynku (mieszkalne, biurowe, warsztat pracy,

szpital, laboratorium, w ktérym prowadzone sa precyzyjne badania itp.),
— pory wystepowania drgan (dzien tj. w godz. 6°°-22% lub noc tj. w godz. 22°°-6"),
— charakteru 1 powtarzalnos$ci drgan,
— kierunku dziatania drgan (drgania poziome lub pionowe) i pozycji cztowieka podczas
odbioru drgan (stojaca lub lezaca).
Podstawa oceny sa wyniki analizy czgstotliwo$ciowej drgan zarejestrowanych w miejscu
odbioru ich przez cztowieka.
W szczegblnych przypadkach moze wystapi¢ konieczno$¢ analizy wpltywu drgan na obiekty
inzynierskie takie jak mosty, wiadukty i obiekty infrastruktury podziemnej: kolektory Sciekowe,

gazociagi itp.

8.3.3. Doswiadczenia z eksploatowanego odcinka I linii metra
Doswiadczenia z eksploatacji I linii metra wskazuja, ze poza obustronng strefa o szerokosci
40 m mierzona od krawedzi tunelu (stacji) nie wystepuja juz istotne wptywy dynamiczne
wywotane ruchem taboru metra na budynki. Dla zabudowy usytuowanej w 40-metrowych
strefach nalezy przeprowadzi¢ pomiary tzw. ,tla dynamicznego”— czyli pomiary drgan
wywotanych przez inne niz metro zrédia, wykona¢ obliczenia symulacyjne 1 prognoz¢ wpltywu
drgan wywotanych w przysztosci przez metro na budynki i na ludzi w nich przebywajacych. W
uzasadnionych przypadkach nalezy zaprojektowac srodki ochrony przed drganiami np.:
projekt izolacji thtumiacej drgania (wibroizolacji) w tunelu, stacji;
w miarg potrzeby projekty zabezpieczenia konstrukcyjnego budynkdow;
opracowanie i prowadzenie monitorowania wptywu drgan od metra na budynki
Biorac pod uwage mozliwy wplyw drgan na ludzi znajdujacych si¢ w budynkach zastosowano
na I linii metra rézne $rodki ograniczajace intensywno$¢ generowanych drgan.
I tak:
— opracowano (Instytut Mechaniki Budowli Politechniki Krakowskiej i Biuro
Projektow METROPROJEKT), specjalnie na potrzeby bielanskiego odcinka I linii
metra, konstrukcje torowiska z uwzglednieniem wibroizolacji (zamocowania szyn w
blokach w otulinie ttumiacej i maty wibroizolacyjne pod ptyta podtorowa),
— biezaco kontrolowany jest stan torowisk w potaczeniu ze szlifowaniem powierzchni
roboczych szyn,
— zastosowano system monitorowania drgan, opracowany w Instytucie Mechaniki

Budowli Politechniki Krakowskiej, pozwalajacy na minimalizacje emisji drgan
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poprzez identyfikacj¢ obszaréw o najwigkszej uciazliwosci. Po otrzymaniu wynikéw

trendu drgan poszczegdlnych pojazdéw planowane sa, w miarg potrzeb i mozliwosci,
reprofilacja lub wymiana zestawow kotowych.
Whioski z tych badan sa nastgpujace:

— w badanych budynkach, usytuowanych w odlegtosci od 3 do 60 m od $ciany tunelu linii
metra drgania wywolane eksploatacja metra byly na ogét zaliczane do nieodczuwalnych
przez konstrukcje budynkéw;

— w zakresie odbioru drgan przez ludzi budynkach usytuowanych w odlegtosci do 40 m od
$ciany tunelu mogty wystgpowac drgania odczuwalne przez ludzi;

— poza strefa wyznaczona odlegtoscia 40 m od krawedzi tunelu nie nalezy spodziewac si¢

wystapienia istotnych wptywéw dynamicznych zwiazanych z ruchem taboru metra.

8.3.4. Obiekty w otoczeniu II linii metra potencjalnie narazone na oddzialywanie drgan w
trakcie eksploatacji

IT linia metra przebiega¢ bedzie przez tereny o catkowicie odmiennej budowie geologicznej od
trasy I linii metra na odcinku bielanskim, co wymaga¢ bedzie dla odcinkéw peryferyjnych
przeprowadzenia diagnoz i analiz — wykonanych aktualnie dla odcinka centralnego — w
nawiazaniu do warunkéw gruntowo — wodnych i usytuowania obiektéw zabudowy.

W  odniesieniu do drgan wywotanych eksploatacja metra oceny te dotycza budynkow
znajdujacych si¢ w strefie wptywow dynamicznych metra. Na podstawie dotychczasowych
doswiadczen z I linii metra w Warszawie mozna wstepnie okresli¢ zasieg tej strefy na 40 m od
zewnetrznej Sciany tunelu metra, mierzac w rzucie poziomym. Zasigg strefy zostat oznaczony na
planach zataczonych do niniejszego raportu. Ponadto, podczas szczegétowych analiz wptywu
drgan na budynki nalezy sprawdzi¢, czy w sasiedztwie tej strefy znajduja si¢ budynki
szczegblnie wrazliwe na drgania lub szczegdlnie chronione (np. cenne obiekty zabytkowe,
szpitale itp.). W odniesieniu do tych obiektéw nalezy réwniez przeprowadzi¢ stosowne analizy
wptywu drgan. Szczegélng uwage nalezy zwrdci¢ na obiekty, pod ktérymi bezposrednio

planowana jest przebieg tuneli metra.

8.4. Emisja halasu

Zgodnie z ogllnymi zalozeniami projektowymi stacje i tory odstawcze bgda wykonywane
metoda odkrywkowa (stropowa lub w otwartym wykopie), natomiast tunele szlakowe begda
drazone tarcza.

Rozwazana jest rowniez wersja realizacyjna polegajaca na wyplyceniu koncowych fragmentow

tunelu i wykonaniu ich metoda odkrywkowa.

48



MT-L21-10-470A
W fazie eksploatacji metro bedzie funkcjonowalo takze w nocy (jazdy prdbne, drezyny,

wydtuzona praca metra w czasie imprez masowych), a wigc rowniez w pewnych okresach pory
nocnej. Ten okres funkcjonowania dotyczy przejazdow pociagdw oraz dziatania urzadzen
wyposazenia technicznego metra mogacych stanowi¢ potencjalne zrédto emisji hatasu do
srodowiska, a szczegdlnie czerpnio-wyrzutni powietrza nalezacych do wentylatorni
podstawowych stacyjnych i szlakowych.

Stacja postojowa STP zlokalizowana bedzie na powierzchni terenu. Bgda si¢ tam odbywaty
nocne postoje, przeglady i naprawy taboru metra.

Ze wzgledu na emisj¢ hatasu do $rodowiska, planowana inwestycja moze by¢ ucigzliwa dla
otoczenia w okresie budowy oraz w mniejszym stopniu w okresie eksploatacji (konieczna jest
budowa ekranéw akustycznych). Zwigkszony poziom hatasu bgdzie wystgpowat w rejonie stacji
(szlakéw) wykonywanych metoda odkrywkowa zwtaszcza w fazie prowadzenia intensywnych
prac ziemnych. Drazenie tuneli metoda gornicza z zastosowaniem tarczy nie bedzie
powodowato emisji hatasu do S$rodowiska z wyjatkiem otoczenia szybu wydobywczego
stuzacego do odbierania urobku i podawania elementéw konstrukcyjnych.

W okresie eksploatacji ruch metra bgdzie si¢ odbywat pod ziemia. Przejazdy pociagéw nie beda
powodowaty emisji hatasu do §rodowiska. Uruchomienie metra spowoduje natomiast korzystny
efekt polegajacy na zmniejszeniu hatasu ulicznego w wyniku przejgcia znacznego zakresu
funkcji transportowych przez metro.

Potencjalnym zrédtem emisji hatasu do $rodowiska, w okresie eksploatacji, beda terenowe
czerpnio-wyrzutnie wentylatorni podstawowych, oraz lokalne wurzadzenia wentylacyjne,
chtodnicze, itp., obslugujace pomieszczenia znajdujace si¢ w obrebie stacji metra. ROwniez na
obszarze STP Mory pojazdy szynowe wyjezdzajace w trasg¢ 1 zjezdzajace z trasy beda zrédltem
hatasu (sygnaty dzwickowe, skrzypienie szyn podczas hamowania).

Obecne warunki akustyczne panujace w sasiedztwie II linii metra sa ksztattowane gtéwnie pod
wplywem hatasu ulicznego. Poziom hatasu jest zréznicowany w zalezno$ci od lokalizacji.
Zgodnie z mapa akustyczna Warszawy dlugookresowy poziom dzwigku Lpwn w wielu
przypadkach przekracza 70 dB.

W sasiedztwie planowanych stacji metra wykonano pomiary hatasu. W porze dziennej
zmierzono réwnowazny poziom dzwigku A dla 15-minutowych przedziatéw czasu obserwacji,
w okresie pomigdzy szczytami komunikacyjnymi. W o$miu przypadkach zmierzony poziom
hatasu byl w granicach 50 — 60 dB, w dwunastu w granicach 60 — 70 dB, a w dziesigciu
przekraczat 70 dB.

Tereny, na ktérych sa projektowane stacje postojowe znajduja si¢ w sasiedztwie torow

kolejowych, ruch kolejowy ma tam decydujacy wptyw na warunki akustyczne. Zgodnie z mapa
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akustyczna Warszawy poziom hatasu kolejowego w rozpatrywanej lokalizacji wynosi w porze

nocnej Ly =50 - 55 dB.

Wymagania akustyczne

Dopuszczalne poziomy hatasu w srodowisku, powodowanego przez poszczegdlne grupy zrédet
hatasu, okre$lone zostaty w Rozporzadzeniu Ministra Srodowiska dnia 14 czerwca 2007 (Dz.U.
2007 nr 120 poz. 826) . Dopuszczalne wartosci poziomu hatasu sa wyrazone wskaznikami Laeq p
oraz Laeqgn odpowiednio dla pory dziennej i pory nocnej. WartoSci dopuszczalne zaleza od
rodzaju zrédta hatasu, charakteru terenéw narazonych na jego oddziatywanie oraz od pory doby.
W Rozporzadzeniu zostaty zdefiniowane dwie podstawowe grupy zrdédetl hatasu; drogi lub linie
kolejowe oraz pozostate obiekty 1 dziatalnos¢ bedaca zrédiem hatasu (dodatkowo, poza dwoma
gléwnymi grupami zrédet, sa wyodrgbnione wymagania dotyczace hatasu lotniczego 1 hatasu od
linii elektroenergetycznych). W rozpatrywanym przypadku zrédta, zwiazane z okresem budowy
i eksploatacji projektowanej II linii metra nalezy zaliczy¢ do grupy obejmujacej pozostate
obiekty 1 dzialalno$¢ bgdaca zrédtem hatasu. Dla tej grupy do oceny warunkéw akustycznych
przyjmuje si¢ przedzial czasu odniesienia dla pory dziennej rowny osmiu najmniej korzystnym
godzinom dnia kolejno po sobie nastgpujacym, natomiast dla pory nocnej przedzial réwny jedne;j
najmniej Kkorzystnej godzinie nocy. Wyciag z Rozporzadzenia zawierajacy wartoSci
dopuszczalne pozioméw hatasu obowiazujace w przypadku hatasu zwiazanego z budowa i
eksploatacjq II linii metra zamieszczono w tabeli.

Tabela Dopuszczalne poziomy hatasu w Srodowisku

dzien Noc

Lp. |Przeznaczenie terenu
LAeq4 D LAeq N

1 Strefa ochrpnga A u;drow1ska 45 dB 40 dB
Tereny szpitali poza miastem

2 Tereny zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej
Tereny zabudowy zwiazanej ze stalym lub czasowym pobytem dzieci i
mtodziezy " 50 dB 40 dB

Tereny doméw opieki spoteczne;j

Tereny szpitali w miastach

3 Tereny zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej i zamieszkania zbiorowego
Tereny zabudowy zagrodowe;j

Terenz rekreacyj}rllo-\%ypoczyglkowe1) 55 dB 45dB
Tereny mieszkaniowo ustugowe

4 Tereny w strefie srédmiejskiej miast powyzej 100 tys. mieszkancéw”) 55 dB 45 dB
YW przypadku niewykorzystywania tych terenéw, zgodnie z ich funkcja, w porze nocy, nie obowiazuje na
nich dopuszczalny poziom hatasu w porze nocy.

? Strefa $rédmiejska miast powyzej 100 tys. mieszkancéw to teren zwartej zabudowy mieszkaniowej z
koncentracja obiektow administracyjnych, handlowych i ustugowych. W przypadku miast, w ktérych
wystgpuja dzielnice o liczbie mieszkancéw pow. 100 tys. Mozna wyznaczy¢ w tych dzielnicach strefg
$r6dmiejska, jezeli charakteryzuje si¢ ona zwarta zabudowa mieszkaniowa z koncentracja obiektow
administracyjnych, handlowych i ustugowych.

Tereny, ktore nie zostaty wymienione w Rozporzadzeniu nie podlegaja ochronie przed hatasem.
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W sasiedztwie planowanej II linii metra znajduja si¢ tereny, ktére mozna zaliczy¢ do

nastgpujacych kategorii:

zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna, dopuszczalny poziom hatasu w porze

dziennej/nocnej wynosi 55/45 dB,

— zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna w otoczeniu stacji ,,Zacisze”, dopuszczalny
poziom hatasu w porze dziennej/nocnej wynosi 50/40 dB,

— tereny zabudowy zwiazanej ze stalym lub czasowym pobytem dzieci i mtodziezy

(szkotly, przedszkola, ztobki), uzytkowane tylko w porze dziennej, dopuszczalny

poziom hatasu w porze dziennej wynosi 50 dB,

— tereny, ktére nie podlegaja ochronie akustycznej.

8.4.1. Wariant Inwestora —emisja hatasu

8.4.1.1. Model obliczeniowy i zastosowana metoda

Prognoz¢ warunkéw akustycznych wykonano za pomoca programu komputerowego IMMI
firmy Woelfel pozwalajacego na przeprowadzenie obliczen zgodnie z zaleceniami Dyrektywy,

Commission recommendation oraz Instrukcji Instytutu Techniki Budowlanej nr 338.

8.4.1.2. Emisja hatasu w trakcie budowy

Wyniki obliczen akustycznych dla kazdej stacji i odcinkéw wyplyconych przedstawiono w
pkt.19.

Parametry akustyczne zrodet hatasu wystgpujacych w fazie budowy zostaty okreslone na
podstawie pomiaréw hatasu przeprowadzonych na realizowanych wczesniej odcinkach metra 1
na innych budowach, gdzie stosowano podobne urzadzenia. Zatozono, ze do budowy be¢da
zaangazowane nowoczesne ciche maszyny znajdujace si¢ w dobrym stanie technicznym, ktére w
zakresie emisji hatasu spelniaja wymagania dyrektywy 2000/14/WE.

Oceniajac prognozowana sytuacj¢ nalezy podkresli¢, ze obliczenia wykonano dla najbardziej
uciazliwej, pod wzgledem akustycznym, pierwszej fazy budowy obejmujacej intensywne prace
ziemne w otwartym wykopie. Wyniki obliczen stanowia obraz sytuacji, jaka begdzie miata
miejsce okresowo w momencie najwigkszego nasilenia hatasu. Okres ten bedzie trwat kilka
tygodni, a wigc stosunkowo krétko w odniesieniu do czasu realizacji catej budowy.

Po zakonczeniu robdt ziemnych uciazliwo$¢ akustyczna prac budowlanych bedzie znacznie
mniejsza, zwlaszcza przy zastosowaniu metody stropowej. Nalezy rowniez zaznaczyd,
ze w czasie prowadzenia prac budowlanych na sasiednich ulicach zostanie ograniczony ruch

kotowy. Spowoduje to istotny spadek poziomu hatasu komunikacyjnego, ktéry w wielu
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przypadkach jest obecnie poréwnywalny z prognozowanym poziomem hatasu zwigzanego z

budowa.

Wszystkie prace budowlane na powierzchni terenu powinny si¢ odbywa¢ w porze dziennej.
Przy projektowaniu podziatu $ciany szczelinowej na sekcje, a takze przy podziale prac
betoniarskich nalezy przyjmowaé, ze prace te powinny sie konczy¢ przed godzing 22%.
Poniewaz w porze nocnej w sasiedztwie realizowanych stacji moze wystgpowac koniecznos¢
dziatania mieszalnikbw w kontenerach z zawiesing stosowana przy wykonywaniu $cian
szczelinowych, kontenery te powinny by¢ wlasciwie zlokalizowane z uwzglednieniem
znajdujacych sig w sasiedztwie obiektéw wrazliwych na hatas.
Nalezy to bra¢ pod uwage przy organizowaniu placu budowy. Mieszalniki powinny
byé wyposazone w odpowiednie zabezpieczenia akustyczne. Srodki, jakie nalezy zastosowaé
w celu ograniczenia uciazliwos$ci akustycznej zwigzanej z prowadzeniem prac budowlanych
podano we wnioskach.

Podczas drazenia tunelu tarcza prace beda trwalty w sposéb ciagly rowniez w godzinach nocnych
— jest to wazne ze wzgledow technologicznych pracy tarczy oraz dla minimalizacji osiadan
terenu spowodowanego drazeniem.

W przypadku usytuowania szybu wydobywczego w sasiedztwie obiektow wrazliwych na hatas
nalezatoby przyjac, ze w okresie nocy urobek bytby sktadowany i transportowany na zewnatrz, a
elementy obudowy tunelu bgda dostarczane do wngtrza szybu, tylko w porze dziennej. Wymog
ten, ze wzgledu na ilo$¢ urobku i materialtéw budowlanych, jest niemozliwy do spetnienia. Jego
przestrzeganie moze by¢ przyczyna nieprzewidzianych przestojow w pracy tarczy i w
konsekwencji zmniejszenia bezpieczenstwa okolicznych zabudowan w wyniku wystapienia
niekontrolowanych osiadan terenu.

W zwiazku z powyzszym, w celu nieprzerwanej pracy tarczy, wskazane jest ograniczenie
usytuowania szybéw wydobywczych w rejonach wrazliwych na hatas lub odpowiedniego
ekranowania szybow.

Dziatanie szybu wydobywczego wiaze si¢ z transportem urobku. Oszacowano, ze w ciagu doby
bedzie okoto 60 kurséw samochodéw ciezarowych zwiazanych z drazeniem tunelu. Biorac pod
uwage zrodla hatasu przyjete do obliczen akustycznych w porze dziennej dla kazdej stacji taka
liczba dodatkowych kurséw samochodéw cigzarowych nie bedzie miata istotnego znaczenia dla
prognozowanych warunkéw akustycznych w ciagu dnia.

W rejonie szybu wydobywczego w okresie nocnym jest rOwniez mozliwa praca instalacji
napowietrzania tunelu oraz innych urzadzen, ktére powinny by¢ odpowiednio zabezpieczone

pod wzgledem akustycznym.
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Z przeprowadzonych obliczen emisji hatasu do srodowiska wynika, ze wersja ptytka, polegajaca

na wykonaniu koncowych fragmentow metoda odkrywkowa, jest lokalnie nieco bardziej
ucigzliwa pod wzgledem akustycznym, poniewaz hatas emitowany podczas budowy obejmuje

wigkszy obszar oraz wigksza liczbg budynkéw mieszkalnych.

8.4.1.3. Wplyw na klimat akustyczny w trakcie eksploatacji

Obliczenia akustyczne dla stacji techniczno postojowej STP ,Mory” ustalono na podstawie
pomiaréw hatasu wykonanych na istniejacej stacji techniczno postojowej STP ,Kabaty”.
Poniewaz na obecnym etapie nie jest znane potozenie hali postojowej oraz innych obiektow
kubaturowych, obiekty te nie zostaly uwzglednione w obliczeniach. W rzeczywistosci, ze
wzgledu na duze gabaryty, beda petnity istotna rolg ekranéw akustycznych.

Obliczenia wykonano dla pory nocnej w okresie 5 — 6°, w ktérym odbywa si¢ najbardziej
intensywny ruch pociagéw mera na terenie stacji. Wyniki obliczefn pokazano ponizej.

Tereny podlegajace ochronie przed hatasem znajduja si¢ poza zasiggiem akustycznego

oddziatywania stacji.

RAPORT O ODDZIALYWANIU NA SRODOWISKO dla I LINI METRA w WARSZAWIE
Odcinek ZACHODNI, Stacja Techniczno Postojowa MORY, Emisja Hatasu

Day (12h)
Level
dB(A)

Grid Day (12h) [ Variant O, Rel. height 4.00m ] _ >..-35

ZALAGZNIK NR 1 DO WN/Q , : b >35-40
KOWYCH UWARUNKOWS - L af >40-45
3 >15-50
>50-55
>55-60
>60-65
>65-70
>70-75

>75-80
>80-..

Projekt:  Nr MT-L21-10-467A
Obiekt: ~ STP MORY
Faza: Eksploatacji

Pora: Nocha

Rysunek: Mapa Hatasu

Wariant: |+l

400 600 800 1000 1200 x/m 1600 Wykonat: drinz. J. Nurzynski

Data: Luty 2008

W okresie eksploatacji metra tunele i hale peronowe begda si¢ znajdowaly pod ziemia.
Potencjalnym Zrédlem hatasu emitowanego do srodowiska bgda terenowe czerpnio-wyrzutnie
wentylatorni (podstawowych stacyjnych i szlakowych) oraz lokalne urzadzenia chtodnicze i

wentylacyjne. W projektach czerpnio-wyrzutni wentylacyjnych nalezy uwzgledni¢ odpowiednie
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zabezpieczenia akustyczne pozwalajace na spetnienie wymagan obowiazujacych w srodowisku

zewngtrznym, a takze zalecen dotyczacych poziomu hatasu w halach peronowych.

W dotychczas zrealizowanych wentylatorniach I linii metra, problem ten zostal skutecznie
rozwiazany nawet w przypadku bardzo bliskiego sasiedztwa zabudowy mieszkaniowe;j.

Kazda wentylatornia wymaga opracowania odrgbnego projektu akustycznego traktowanego na
rOéwni z innymi projektami branzowymi. W normalnych warunkach eksploatacyjnych wentylacja
podstawowa moze dziata¢ w sposéb ciagty w godzinach 4% 224 a zatem réwniez w godzinach
nocnych. Projekt zabezpieczen akustycznych powinien uwzglednia¢ charakterystyke akustyczna
zastosowanych wentylatoréw, geometri¢ kanatu dolotowego, rozwiazanie samej czerpni oraz jej
lokalizacj¢ w stosunku do sasiednich terenéw podlegajacych ochronie akustycznej. Kazda
wentylatornia powinna by¢ rozpatrywana indywidualnie we wczesnej fazie projektowej ze
wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia odpowiedniej ilo§ci miejsca na ttumiki akustyczne.
Podczas projektowania urzadzen i instalacji wyposazenia technicznego pomieszczen metra, dla
wszystkich urzadzen mogacych stanowi¢ lokalne zrédta hatasu, nalezy przewidzie¢ odpowiednie
srodki ochrony akustycznej. Poziom mocy akustycznej wentylatoréw podstacji energetycznych,
urzadzen chlodniczych, wentylacyjnych i innych urzadzen stanowiacych potencjalne zrédio
hatasu moze by¢ skutecznie ograniczony, przez zastosowanie odpowiednio cichych urzadzen lub

dodatkowych zabezpieczen akustycznych.

8.4.2. Wariant alternatywny-emisja halasu

Na odcinku centralnym i zachodnio-péinocnym II linii metra, trasa wariantu Inwestora pokrywa
si¢ z trasa wariantu alternatywnego. Na etapie budowy i eksploatacji réwniez na odcinku
zachodnim w wariancie alternatywnym (ul. Kasprzaka 1 ul. Cztuchowska) bedzie wystgpowac
zagrozenie hatasem.

W okresie budowy zwigkszony poziom hatasu bgdzie wystgpowatl w rejonie stacji (szlakéw)
wykonywanych metoda odkrywkowa zwlaszcza w fazie prowadzenia intensywnych prac
ziemnych. Drazenie tuneli metoda gornicza z zastosowaniem tarczy nie bedzie powodowato
emisji hatasu do $rodowiska, z wyjatkiem otoczenia szybu wydobywczego sluzacego do
odbierania urobku i podawania elementéw konstrukcyjnych.

Wyniki obliczen akustycznych wykonanych dla etapu budowy poszczegdlnych stacji metra
wskazuja, ze prace budowlane bgda mialy pewien lokalny wplyw na warunki akustyczne
w bezposrednim sasiedztwie placu budowy. Najmniej korzystna sytuacja bedzie wystgpowata
w przypadku stacji realizowanych w otoczeniu zwartej zabudowy, zwlaszcza dla budynkéw
w pierwszej linii zabudowy. Tereny polozone w glebi beda w znacznie mniejszym stopniu

narazone na halas, poniewaz sa ekranowane budynkami znajdujacymi si¢ w pierwszej linii.
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7 przeprowadzonych obliczen wynika, ze okresowe przekroczenia dopuszczalnego poziomu

hatasu wystapia w czasie trwania robot budowlanych, a ich wielkos¢ zaleze¢ bgdzie od etapu
prac oraz usytuowania frontu robot.

W okresie eksploatacji ruch metra bedzie si¢ odbywatl pod ziemia. Tak wigc przejazdy pociagdéw
nie beda powodowaty emisji hatasu do srodowiska. Uruchomienie metra spowoduje natomiast
korzystny efekt polegajacy na zmniejszeniu hatasu ulicznego w wyniku przejgcia znacznego
zakresu funkcji transportowych przez metro.

W okresie eksploatacji metra tunele i hale peronowe planowanej II linii metra beda sig
znajdowaly pod ziemia. Potencjalnym zrédtem hatasu emitowanego do s$rodowiska beda
terenowe czerpnio-wyrzutnie wentylatorni podstawowych stacyjnych i szlakowych oraz lokalne
urzadzenia chtodnicze i wentylacyjne.

Na obszarze STP Mory dojda dodatkowe zrédta hatasu tj: maszyny robocze, urzadzenia,

samochody, pociagi (sygnaty dzwigkowe, ,,skrzypienie” szyn podczas ich hamowania itp.)

8.4.3. Analiza warunkéw akustycznych na peronach i w wagonach metra

W Polsce nie ma odregbnych przepiséw okreslajacych wymagania akustyczne w $rodkach
transportu miejskiego oraz we wngtrzu wagondéw metra, ze wzgledu na ochrong przed hatasem
pasazer6w. Nie ma rowniez przepisow okreslajacych dopuszczalny poziom hatasu na peronach
metra. Przy ocenie warunkéw akustycznych mozna si¢ positkowa¢ innymi przepisami i
wymaganiami, jednak nie sa to w rozpatrywanej sytuacji wymagania obowiazujace.

Wartos$ci dopuszczalne podane w normie PN-92/K11000 dotycza zasadniczo badan typu i badan
kontrolnych wagonéw kolejowych. Zgodnie z ta norma badania hatasu sa wykonywane w $cisle
okreslonych warunkach, na prostym odcinku toru znajdujacego si¢ w otwartej przestrzeni.
Norma nie dotyczy wngtrza wagondw metra, jest wyraznie powiedziane, ze trasa nie powinna
przebiega¢ przez tunele. Okreslone w normie wymagania nawet przez analogi¢ nie moga si¢
odnosi¢ do wagonéw metra badanych w normalnych warunkach eksploatacyjnych, poniewaz w
tunelu poziom hatasu znacznie si¢ wzmaga na skutek odbi¢. Norma nie zostata przywotana w
zadnym akcie prawnym, nie jest wigc dokumentem obowiazkowym. Stosujac jako analogie
ogblne kryterium obowigzujace na stanowiskach pracy ze wzgledu na ochrong stuchu
pracownika dopuszczalny poziom hatasu nie jest przekroczony bez wzgledu na liczbg
przejechanych przez pasazera stacji. Poziom hatasu w wagonach, a zwtaszcza na peronach metra
ma decydujace znaczenia dla rozumienia podawanych komunikatéw. Obowiazuja w tym
zakresie odregbne przepisy i wymagania. Sa to jednak zagadnienia projektowe niemajace
zwiazku z ocena stopnia narazenia pasazerOw na hatas. Sprawy zwiazane z komfortem, jakoscia

wagondéw itp. powinny by¢ przedmiotem negocjacji przy zakupie wagondéw. Problemy klasy
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akustycznej wnetrza hal peronowych, naglo$nienia zrozumiatosci biezacych komunikatoéw

nalezy rozwiazywac¢ w fazie projektowej pamigtajac, ze metro jest wizytowka kazdego miasta, a

warunki akustyczne wptywaja w bardzo duzym stopniu na jego subiektywna oceng.

8.5. Oddzialywanie na powietrze atmosferyczne

8.5.1. Metody oceny wplywu przedsigwzigcia

Parametrami okreslajacymi stan jakoSci powietrza sa: st¢zenie Srednioroczne z ttem i czgstos¢
przekraczania stgzenia 1-godzinnego. Wedlug tej metodyki, stezenie usrednione w okresie roku
wraz z ttem, okreslonym przez odpowiedniego dla danego terenu wojewddzkiego inspektora
ochrony sSrodowiska, jako aktualny stan jakos$ci powietrza atmosferycznego, nie moze
przekracza¢ dopuszczalnego poziomu odniesienia w sposéb bezwarunkowy, za$ stezenie 1-
godzinne moze by¢ dowolnie duze, ale nie moze przekracza¢ poziomu odniesienia dla 1 godziny

czesciej niz przez 0,2 % (0,274 % dla SO,) czasu w roku.

8.5.2. Warunki klimatyczne

Obliczenia stanu zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego bazuja na meteorologicznych
statystykach czesto$ci wystgpowania wiatru z poszczegdlnych 12 gtéwnych kierunkéw
geograficznych.

Obszar, na ktérym realizowana ma by¢ Il linia metra warszawskiego znajduje si¢ w strefie klimatu

umiarkowanego z przewaga wptywéw kontynentalnych..

8.5.3. Aktualny stan jakoS$ci powietrza atmosferycznego

Zgodnie z informacja Mazowieckiego Wojewédzkiego Inspektora Ochrony Srodowiska w
Warszawie, z dnia 16.02.2012 r., podana w pismie o sygnaturze: MO.7016.1.32.2012.IW
aktualny stan jakos$ci powietrza atmosferycznego (wartosci $rednioroczne dla roku) zostal
okreslony dla poszczegdlnych dzielnic administracyjnych Warszawy, przez ktére beda
przechodzi¢ odcinki II linii metra 1 wynosi:

Odcinek zachodni

dwutlenek azotu NO, - 26 pg/m’,
dwutlenek siarki SO, - 8 ug/m’,

pyl zawieszony PM10 - 38 ug/mS,
tlenek wegla CO - 600 pg/m’,
benzen 2.5 ug/m3,

oléw - 0,05 pg/m’,
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Odcinek wschodni péinocny

dwutlenek azotu NO, - 28 p.Lg/m3,
dwutlenek siarki SO, -8 ug/m3,

pyt zawieszony PM10 - 38 pg/m’,
tlenek wegla CO - 600 ug/m3 ,
benzen 2.5 ug/m’,

otéw - 0,05 ug/m’,

8.5.4. Wplyw przedsig¢wzigcia na stan powietrza atmosferycznego w wariancie Inwestora
8.5.4.1. W czasie eksploatacji

Metro, w zakresie oddzialywania na stan jakosci powietrza atmosferycznego, jest inwestycja
proekologiczna. Eksploatacja metra nie powoduje powstawania emisji substancji do powietrza,
ktére mialyby jakiekolwiek znaczenie dla stanu jakosci powietrza atmosferycznego. Systemy
wentylacyjne metra stuza gléwnie do wymiany zuzytego powietrza. Napedy pociagdéw i inne
urzadzenia infrastruktury metra zasilane sa elektrycznie, zatem nie beda powstawaly jakiejkolwiek
emisje zanieczyszczen powietrza. W trakcie eksploatacji II linii metra nie powinna w Warszawie
wzrosna¢ ogdlna emisja substancji zanieczyszczajacych z pojazdéw spalinowych, poniewaz
kazde przeniesienie przewozéw pasazerskich do elektrycznej kolei podziemnej bedzie
skutkowa¢ zmniejszeniem ruchu samochodowego. W rejonach obstugiwanych przez II linig

metra og6lna emisja zanieczyszczen komunikacyjnych powinna ulec zmniejszeniu.

8.5.4.2. Na etapie budowy
Etapem, w ktérym planowana inwestycja w najbardziej niekorzystny sposéb oddziatywa¢ bedzie
na stan powietrza atmosferycznego, jest etap realizacji (budowy).
Wptyw budowy II linii metra na stan jakosci powietrza atmosferycznego moze by¢ zwiazany:

— z ograniczeniami i wylaczeniami ruchu w rejonie prowadzenia prac,

— 7z emisja wtérna zapylenia na skutek porywania i unoszenia czastek statych gruntu i

przewozonych materiatéw sypkich,

— z emisja spalin z maszyn budowlanych 1 pojazdéw w rejonach prowadzenia prac.
W rejonie budowy II linii metra przewiduje si¢ wylaczenia ruchu na wielu odcinkach
istniejacych jezdni.
Zachodni odcinek II linii metra przebiega¢ bedzie na terenie dzielnic administracyjnych
Bemowo 1 Wola. Budowa stacji metra "Polczynska" - w rejonie ulic Polczynskiej i

Sochaczewskiej - moze kolidowa¢ z bardzo ruchliwa arteria komunikacyjna w kierunku
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Poznania. Na odcinku od stacji ,,Lazurowa” do stacji ,,Moczydlo” trasa metra bedzie przebiegac

pod lub w bezposrednim poblizu ulicy Gérczewskiej, arterii komunikacyjnej o intensywnym
ruchu pojazdéw samochodowych. Bedzie to stwarza¢ konieczno$¢ wylaczen i ograniczen ruchu
na wielu odcinkach istniejacych jezdni. Problem bedzie dotyczyt stacji: ,,Powstancéw Slaskich”,
»Wola Park”, ,Ksiecia Janusza”, ,,Moczydto”. W nieco lepszej sytuacji bedzie budowa stacji
,Lazurowa”, gdzie nie wystapi potrzeba catkowitego wytaczenia ruchu na ulicy Gérczewskie;.
Ze wzgledu na usytuowanie stacji ,,Wolska” po potudniowej stronie ulicy Wolskiej, nie
przewiduje si¢ koniecznosci wytaczen ruchu poza ul. Ptocka, pod ktéra planowana jest stacja.
Konieczno$¢ stworzenia objazdéw 1 wylaczen ruchu w rejonach planowanej budowy
poszczegblnych stacji moze prowadzi¢ do powstawania zaburzen przepustowosci ruchu, a w
efekcie zatorow komunikacyjnych. Plynno$¢ ruchu jest bowiem istotnym czynnikiem
zmniejszajacym emisj¢ zanieczyszczen komunikacyjnych.

Odcinek wschodni pétnocny, na przewazajacej dtugosci, w rejonie Pragi Péinoc, Targéwka i
Zacisza, nie bedzie przebiega¢ wzdluz ulic o intensywnym ruchu pojazdéw. Budowa
poszczegblnych stacji i zwiazane z nig wylaczanie lokalnych ulic z ruchu nie beda powodowac
wigkszych zaburzen ruchu w tych dzielnicach. Dlatego tez nie powinna przyczynia¢ si¢ do
pogorszenia stanu jakos$ci powietrza atmosferycznego. Jedynie koncowy odcinek na Brédnie ma
przebiega¢ wzdtuz ruchliwej ulicy Kondratowicza. Wytaczenia ruchu 1 konieczno$¢ objazdéw
moga niekorzystnie oddziatywac¢ na stan jako$ci powietrza w tym rejonie.

Ze wzgledu na skale prowadzonych prac budowlanych przy II linii metra, gdzie przemieszczane
beda olbrzymie masy ziemi z wykopéw i tuneli oraz prace konstrukcyjne, do powietrza
atmosferycznego moga zosta¢ uniesione niewielkie iloSci pylow stwarzajacych pewna
ucigzliwos¢.

Pyly moga by¢ porywane bezposrednio przez wiatr a takze unoszone na skutek samego ruchu
pojazdéw, przez wzbudzane w otoczeniu pojazdu strugi i wiry powietrza. Pyty moga by¢
unoszone bezposrednio podczas zatadunku lub w trakcie ruchu pojazdéw. Pyly i materiaty
sypkie moga by¢ przenoszone w protektorach opon pojazdéw zaréwno na terenie jak i poza
terenem budowy, aby nastgpnie stanowi¢ nowe zrédio zapylenia. Zjawisko to, noszace nazwe
,wtornego zapylenia” jest zjawiskiem wieloaspektowym, majacym bardzo skomplikowana
natur¢ fizyczna i nie jest mozliwe do iloSciowego oszacowania metodami teoretycznymi.
Niemniej trzeba podkresli¢, ze ilo$¢ ,,wtérnych” pytéw jest o kilka rzgdow wielkosci wigksza od
ilosci czastek statych wytwarzanych w silnikach 1 innych podzespotach pojazdéw
samochodowych. Oddziatywanie to wystgpuje lokalnie i krétkookresowo - jedynie w miejscach
prowadzenia prac budowlanych i zanika w momencie ich zakonczenia. Jego skutki mozna

ogranicza¢ przez zachowanie wysokiej kultury prowadzenia robot,.
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Zrédtem emisji zanieczyszczen do powietrza beda wykopy, w ktérym wykonywane begda

podstawowe roboty ziemne i konstrukcyjne. Bedzie w to zaangazowane duzo sprzgtu
budowlanego, w tym maszyn budowlanych i pojazdéw cigzarowych wyposazonych w silniki
wysokoprezne zasilane olejem napgdowym. Stanowi¢ one beda gtéwne zrédlo emisji

zanieczyszczen powietrza w tym okresie.

8.5.5. Wplyw przedsiewzigcia na stan powietrza atmosferycznego w wariancie
alternatywnym

Trasy Inwestora i alternatywna dla odcinka centralnego i pétnocno-wschodniego si¢ pokrywaja.
Z analiz obliczeniowych wynika, ze dla trasy alternatywnej] na odcinku zachodnim
(ul. Kasprzaka i ul. Czluchowska) jedynymi zanieczyszczeniami, ktére moga mie¢ wpltyw na
stan jakosci powietrza wokoét analizowanych stacji sa dwutlenek azotu oraz pyt zawieszony
PM10, a oddzialywanie takich zanieczyszczen jak: dwutlenek siarki, tlenek wegla i benzen
bedzie znikome, takze w odniesieniu do tla tych zanieczyszczeh 1 nie bedzie mialo
jakiegokolwiek wplywu na stan jakosci powietrza w rejonie budowanych stacji II linii metra.

W czasie budowy udzial emisji maszyn roboczych w ogdlnej masie zanieczyszczen jest
dominujacy. Szczegdlnie dotyczy to pylu zawieszonego, dla ktérego dochodzi on az do 99,5 %.
Udziat dwutlenku azotu z maszyn roboczych w ogdélnej masie emisji tego zanieczyszczenia jest
mniejszy, ale tez dominujacy (75-85%). Wynika stad, ze emisja spalin z pojazdéw wywozacych
urobek mas ziemnych z budowanych stacji metra bgdzie znacznie mniej uciazliwa niz emisja
spalin z maszyn roboczych. Maszyny robocze sa z reguty mniej mobilne niz pojazdy
samochodowe 1 pracuja ,,stacjonarnie” albo przemieszczaja si¢ bardzo powoli, co powoduje, ze
uwalniana emisja jest bardziej skupiona na terenie budowy. Pojazdy samochodowe dos¢ szybko
przemieszczaja si¢ po terenie budowy, dlatego tez ich emisja odniesiona do terenu budowy jest

mniejsza.

8.6. Gospodarka wodno-$ciekowa
8.6.1. Zapotrzebowanie na wode¢
W fazie budowy II linii metra wystapi zapotrzebowanie na wod¢ na nastgpujace cele:

- socjalno-bytowe;

- technologiczne, w tym mig¢dzy innymi bezposrednio zwiazane z pracami budowlanymi,
jak kondycjonowanie gruntu, zwilzanie betonéw w czasie wigzania czy prace
wykonczeniowe;

- posrednio zwiazane z pracami budowlanymi, jak mycie maszyn i pojazdéw, prace

porzadkowe;
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- ewentualne podlewanie drzew narazonych na pogorszenie warunkéw wegetacyjnych w

zwiazku z odwodnieniem terenu;
- przeciwpozarowe;
Woda na wymienione cele pochodzi¢ bgdzie przede wszystkim z miejskiej sieci wodociagowej,
badz z uj¢¢ studni gtgbinowych.
W okresie budowy kazdej stacji, to jest przez okres okoto 3 lat, dostawa wody powinna
gwarantowac zapotrzebowanie:
- na cele socjalno-bytowe;
- na cele technologiczne;
- na cele przeciwpozarowe.
W okresie budowy kazdego tunelu, to jest przez okres 3 lat, dostawa wody powinna
gwarantowac zapotrzebowanie:
- na cele socjalno-bytowe;
- na cele technologiczne;
- na cele przeciwpozarowe.
Podczas normalnej eksploatacji woda pobierana bedzie z miejskiej sieci wodociagowej, poprzez
przytacza z zamontowanymi wodomierzami. Odrgbne wodomierze montowane beda dla
odbiorcoéw korzystajacych z pomieszczen w obrebie stacji metra (np. obiekty handlowe).
Woda w trakcie eksploatacji kazdego tunelu zuzywana bgdzie migdzy innymi na nastgpujace
cele:
- socjalno-bytowe;
- technologiczne ;
- do mycia sprzgtu 1 urzadzen; do urzadzen klimatyzacyjnych; do mycia ttumikéw
wentylacyjnych; do mycia tunelu szlakowego;
- plukania zbiornika przepompowni I mycia wentylatorni;
- wewngtrznego gaszenia pozaru.
W czasie eksploatacji kazdej stacji, przewiduje si¢ zapotrzebowanie w wodg:
- na cele socjalno-bytowe;
- do mycia sprz¢tu [ urzadzen;
- mycia [ czyszczenia perondéw, przej$s¢, pomieszczen dla personelu, do urzadzen
klimatyzacyjnych, do mycia thumikéw wentylacyjnych;
- na cele technologiczno- eksploatacyjne:
® wewngtrzne gaszenie pozaru,

® zewngtrzne gaszenie pozaru.
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8.6.2. Gospodarka Sciekowa
8.6.2.1. Scieki w fazie budowy

W fazie budowy metra bgda powstawaty nastgpujace rodzaje Sciekdw:

socjalno- bytowe;

technologiczne;

opadowe;

wody z odwodnien budowlanych.

Scieki beda odprowadzane do kanalizacji miejskiej w warunkach okreslonych przez Miejskie

Przedsigbiorstwo Wodociagéw i Kanalizacji.

8.6.2.2. Scieki w fazie eksploatacji

W fazie normalnej eksploatacji metra powstawac beda nastgpujace rodzaje Sciekow:

socjalno-bytowe

przemystowe

opadowe

Zbiorcze zestawienie danych dotyczacych gospodarki wodno-$ciekowe;j

W tabelach podano jednostkowe zuzycie wody i ilosci odprowadzonych Sciekow.

Tabela Odcinek zachodni

Zapotrzebowanie wody

Gospodarka sciekowa

Faza budowy

Faza eksploatacji

Faza budowy

Faza eksploatacji

Stacje | Qqocj. +techny = | Stacje | Qsoc. + techn) = | Stacje — scieki Q. =3,78 | Stacje — $cieki | Qg = 26,0 m’/h
0,9 dm’/s 8,0 dm’/s socjalno bytowe | m’/h socjalno
Qp.poz. = 20,0 Qppoz. = 15,0 |1 technologiczne bytowe i
dm’/s — zewn. dm?”/s — wewn. przemystowe
Qpgos. = 20.0
dm’/s — zewn.
Tunele | Qgsocj. + techn) = | Tunele | Quechn. = 0,1 Place budowy — | Qo = 41,0 Scieki Qop. = 4,0 dm’/s
50,6 dm’/s dm’/s scieki opadowe | dm’/s opadowe
uwzgledniajac Qp.poz. = 15,0
2 x TBM dm’/s — wewn. Scieki Quean= 10,1
Qppoz. = 15,0 technologiczne dm’/s
dm’/s — zewn. Uwzgledniajac
2 x TBM
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Tabela Odcinek wschodni péinocny

Zapotrzebowanie wody Gospodarka $ciekowa
Faza budowy Faza eksploatacji Faza budowy Faza eksploatacji
Stacje Q(socj4 +techn.) = Stacje Q(socj4 +techn.) = Stacje — $cieki Q. = 3,78 | Stacje — Scieki | Qi = 26,0 m3/h
0,9 dm’/s 8,0 dm’/s socjalno bytowe |m’/h socjalno
Qppoz. = 20,0 Qppoz. = 15,0 |1 technologiczne bytowe i
dm”/s — zewn. dm’/s — wewn. przemystowe
Qp4 oz. = 20,0
dm’/s — zewn.
Tunele Qsocj. + techny = | Tunele | Qechn. = 0,1 Place budowy — | Q,, = 41,0 Scieki Qop. =40 dm’/s
50,6 dm’/s dm?/s scieki opadowe | dm’/s opadowe
(wzgl. 2 x Qpgoz. = 15.0 Scicki Quan=10.1
TBM) dm’/s — wewn. technologiczne dm’/s
Qppoz. = 15,0 Uwzgledniajac
dm”/s — zewn. 2 x TBM

8.7. Gospodarowanie odpadami
8.7.1. Etap budowy
W wyniku budowy metra powstang duze ilosci odpadéw budowlanych m.in. w postaci urobku
z drazenia tuneli oraz wybrania gruntu pod obiekty podziemne. Technologia drazenia zaktada
mieszanie gruntu z odczynnikami zmieniajacymi jego parametry, lecz producent zapewnia
o neutralnosci $Srodkéw uzdatniajacych dla srodowiska Wspdtczesnie stosowane srodki
uzdatniajace spetniaja standardy toksykologiczne, ponadto sa to produkty tatwo ulegajace
biodegradacji i nie wymagaja oddzielnego sktadowania.
Znaczacym problemem w czasie budowy bedzie zatem transport urobku, jego magazynowanie
oraz w ostatecznosci deponowanie na sktadowisku. Nie mozna wykluczy¢ réwniez natrafienia
podczas prowadzenia prac budowlanych na niewybuchy (odpadowe materialy wybuchowe z
grupy 16 04 zgodnie z katalogiem odpadéw) pochodzace z czaséw II wojny Swiatowej. W
przypadku wykrycia niewybuchéw wykonawca zobowiazany jest do powiadomienia stuzb
uprawnionych do ich usunigcia z placu budowy w celu 1 unieszkodliwienia.
Odpowiedzialnos¢ za gospodarkg odpadami wytworzonymi w czasie budowy bedzie ciazyta na
wykonawcy robot.
Na etapie budowy II linii metra zrédlem powstawania odpadéw beda:

— zrywane nawierzchnie (betonowa i asfaltowe) z istniejacych ulic, placéw, chodnikéw

usytuowanych nad obiektami metra wykonywanymi metoda odkrywkowa,
— elementy konstrukcyjne z rozbieranych i demontowanych, kolidujacych z budowa
metra, istniejacych obiektéw kubaturowych i podziemnych,
— ziemia wybierana z wykopéw dla obiektéw metra realizowanych metoda

odkrywkowa,
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— urobek ziemny wydobywany przy realizacji — drazeniu tuneli metra tarcza,

— elementy konstrukcyjne powstajace przy usuwaniu kolizji metra z uzbrojeniem
terenu: siecia wodna, kanalizacyjna, co, telefoniczna, trakcyjna, o§wietleniowa,
— sprzet zuzyty przy budowie metra,

— komunalne wytworzone przez ekipy budowlane.

8.7.2. Etap eksploatacji
Podczas eksploatacji II linii metra beda powstawaty gtdéwnie:

— odpady komunalne, w tym zmiotki z mechanicznego i recznego oczyszczania
powierzchni stacji metra (perony, hala obstugi pasazeréw, antresole) oraz
pomieszczen stacyjnych, technicznych oraz socjalnych na stacjach techniczno-
postojowych,

— odpady komunalne surowcowe (papier, plastik, szklo),

— puszki po farbach, smarach, zaolejone szmaty, zuzyty sorbent produktow naftowych -
powstajace podczas prac remontowo-konserwacyjnych,

— metalowe elementy i czg$ci urzadzen (wymiana w czasie remontu),

— substancje ropopochodne z separatoréw,

— przepracowane oleje silnikowe, przektadniowe i smarowe, mineralne oleje
hydrauliczne,

— osady z urzadzen podczyszczajacych $cieki z tatwo opadajacej zawiesiny,

— zuzyte akumulatory (kwasowe i zasadowe),

zuzyte zrodta §wiatla (m.in. lampy fluorescencyjne).

Kazdy z w/w rodzajow odpadéw bedzie gromadzony selektywnie w specjalnych pojemnikach,
ktére do czasu uzbierania ilosci (handlowej), ekonomicznie uzasadnionej, przechowywane bgda
w specjalnie do tego celu przystosowanym pomieszczeniu. Po zebraniu odpowiedniej ilosci
odpady beda przekazywane (na podstawie umowy lub jednorazowego zlecenia) firmom
posiadajacym zezwolenie wlasciwego organu na prowadzenie dzialalnosci w zakresie
gospodarki odpadami.

Eksploatacja planowanej inwestycji w warunkach wilasciwej organizacji i sprawnosci systemu
rozwiazan gospodarowania odpadami na terenach antropogenicznie przeksztalconych,
antropogenicznie znieksztatconych i zdegradowanych w uog6lnieniu nie stanowi o znaczacym
oddzialywaniu gospodarowania odpadami na komponenty §rodowiska. Oddziatywanie
gospodarowania materiatami i odpadami w podstawowych formach oraz intensywnosci bedzie

ograniczone do terenu infrastruktury miejskiej oraz terenu stacji techniczno postojowych. O
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czasie oddzialywania odpadéw na $rodowisko decyduje postgp i organizacja, w tym: biezace

usuwanie odpadéw z miejsc wytwarzania, selektywne ich gromadzenie wedtug wlasciwosci i
mozliwosci wykorzystania oraz wtasciwe zagospodarowanie. Dziatalno$¢ zwiazana z realizacja
inwestycji w warunkach prawidlowych rozwigzan funkcjonalnych 1 organizacyjnych,
przestrzegania zasad gospodarowania odpadami oraz bezpieczenstwa pracy nie Stworzy

zagrozenia dla zycia, zdrowia i sSrodowiska.

8.7.3. Podsumowanie. Srodki ochrony.
Zgodnie z obowigzujacymi przepisami konieczne bedzie migdzy innymi:
— sporzadzenie specjalistycznego opracowania okreslajacego rodzaj odpadéw
przewidzianych do wytworzenia, ilo$¢, miejsce i spos6b magazynowania odpadéw
oraz sposob ich zagospodarowania. Wszystkie odpady nalezy gromadzi¢ w
selektywny sposéb, w wyznaczonym i oznakowanym miejscu, w zamknigtych
pojemnikach. Odpady nalezy przekazywa¢ w celu zagospodarowania firmom
posiadajacym zezwolenie wlasciwego organu na prowadzenie dziatalnosci w zakresie
gospodarki odpadami,
— uzgodnienie miejsc zwalki mas ziemi z wykopdw i tras ich wywozu oraz
zagospodarowanie terenéw zwatowisk,
— uzyskanie przed rozpoczg¢ciem budowy a nastgpnie eksploatacji zezwolenia na
wytwarzanie odpadéw niebezpiecznych oraz odpadéw innych niz niebezpieczne.
Na etapie projektu budowlanego poszczegdlnych odcinkéw II linii metra nalezy wykonad
projekt gospodarki odpadami i zastosowa¢ si¢ do nizej oméwionych wskazan zgodnych z
Ustawa o odpadach z dnia 27. kwietnia 200(tekst jednolity Dz.U. 2010 nr 185 poz. 1243 z 2010
r.) oraz Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska w sprawie odzysku lub unieszkodliwiania
odpaddéw poza instalacjami i urzadzeniami z dnia 21. marca 2006r. (Dz. U. Nr 49, poz. 356 z 27
marca 2006r.):m

— wszystkie odpady powstajace na etapie budowy projektowanej inwestycji powinny by¢
wstepnie segregowane i gromadzone na terenie budowy, a nast¢pnie przekazywane do
wtérnego wykorzystania,

— odpady nie nadajace si¢ do recyklingu, powinny by¢ odbierane przez podmioty
posiadajace zezwolenie wilasciwego organu na prowadzenie dzialalno$ci w zakresie
gospodarki odpadami, do utylizacji badz na sktadowisko komunalnych odpadéw statych,

— odpady materiatéw budowlanych zawierajacych substancje niebezpieczne, w tym odpady

ze srodkow kondycjonujacych urabiany grunt, wymagaja unieszkodliwiania przez
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przeksztatcenie fizyczne, chemiczne lub taczne fizyczne i chemiczne. Wywoz i

unieszkodliwianie ewentualnych odpadéw niebezpiecznych powinno by¢ dokonywane
przez uprawnione podmioty posiadajace zezwolenie wlasciwego organu na prowadzenie
dziatalnosci w zakresie gospodarki odpadami,

— odpady powstajace w trakcie realizacji inwestycji tj. materiatly rozbiérkowe - gtéwnie
gruz betonowy i ceglany (odpady o kodzie 17 01 01, 17 01 02, 17 01 03, 17 01 07) beda
czgSciowo wykorzystywane na miejscu (np. do wypetnienia wykopéw, do utwardzania
powierzchni, jako podsypki) w ramach odzysku.

Aby masy ziemne (kod 17 05 04 i 17 05 06), ktére beda pochodzity z wykopéw obiektow
odkrywkowych i1 drazenia tuneli tarczami, nie stanowitly odpadu w rozumieniu ustawy o
odpadach, beda musialy by¢ zagospodarowane, a sposéb ich zagospodarowania begdzie podany
w projekcie budowlanym.

Masy ziemne przy realizacji metra pochodza z wykopéw dla obiektéw metra realizowanych
odkrywkowo (stacji, rozjazdéw, toréw odstawczych, wentylatorni, przej$¢ podziemnych) oraz z
drazenia tarcza tuneli szlakowych metra (urobek). Szacunkowa ilo§¢ mas ziemnych (w sumie)
dla II linii wynosi ok.7,2 mln ton.

W przypadku zastosowania tarczy zmechanizowane] nieuniknione jest stosowanie Srodkow
uzdatniajacych urabiany grunt. Wspétczesnie stosowane srodki uzdatniajace spelniaja standardy
toksykologiczne, ponadto sa to produkty tatwo ulggajace biodegradacji i nie wymagaja
oddzielnego sktadowania. Smary 1 oleje uzywane w eksploatacji urzadzen tarcz
zmechanizowanych réwniez spelniaja standardy toksykologiczne Niewielka czgS¢ mas
ziemnych (nie wigcej niz 10 %) pochodzacych z wykopow obiektow odkrywkowych i tylko
gruntéw sypkich (zageszczalnych) bedzie uzyta do wypetniania pach wykopéw i zasypek nad
stropami obiektow, w ramach odzysku. Nalezy podkresli¢, ze zgodnie z wymogami i
standardami stosowanymi w UE urobek pochodzacy z tuneli tarczcowych metra, aby nie
wymagal oddzielnego sktadowiska, powinien by¢ przy drazeniu uzdatniany biodegradowalnymi
srodkami. Pozostata cz¢$¢ niewykorzystanych mas ziemnych bedzie przekazana do
zagospodarowania poza teren budowy metra. Sposéb zagospodarowania mas ziemnych
usuwanych lub przemieszczanych bgdzie okreslony w Projekcie Budowlanym.

Odpowiedzialnos$¢ za gospodarke odpadami bedzie ciazyta na wykonawcy robot.
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8.9. Oddzialywanie na Obszary Specjalnej Ochrony Ptakéw Natura 2000 ,,Dolina

Srodkowej Wisly” i ,,Puszcza Kampinoska”.

Nie ma podstaw do przewidywania, ze budowa 1 eksploatacja odcinkéw II linii metra bgdzie
powodowa¢ negatywne efekty dla kregowcédw zasiedlajacych lub czasowo wykorzystujacych
tereny chronione i mogacych okresowo przebywac¢ poza ich granicami. Brak réwniez podstaw
do wnioskowania, ze ktéryS§ z dwodch obszar6w chronionych moze zosta¢ objgty

oddzialywaniami spowodowanymi budowa i eksploatacja metra.

8.10. Ochrona przyrody. Wplyw inwestycji na szate roslinna

8.10.1. Etap budowy

Budowa 1II linii metra na odcinku zachodnim i wschodnim péinocnym nie begdzie miata
znaczacego wpltywu na szatg roslinna. Zwiazane jest to przede wszystkim z przyjeta technologia
budowy tuneli drazonych tarcza bez konieczno$ci roboczego obnizania poziomu wody
gruntowej 1 stacji wykonywanych w obudowie scian szczelinowych, ktore powinny ograniczy¢
odwodnienie do obryséw Scian stacji. Kolizje z drzewostanem ogranicza si¢ tylko do obszaréw
wokot stacji metra realizowanych w wykopie otwartym. Istotny jest rowniez fakt, ze metro
przebiega na znacznych odcinkach pod ulicami, a lokalizacja obiektéw stacyjnych ogranicza do
minimum konieczno$¢ usuwania drzew i krzewow.

Dla obu odcinkéw wycigciu ulegna 152 drzewa. Zabezpieczen na czas budowy wymagac bedzie
ok. 72 drzewa, za$ potencjalnie zagrozonych — pozostajacych w strefach wptywu budowy metra,
bedzie ok.1002 drzewa. Ilos¢ kolidujacych z inwestycja drzew moze zosta¢ powigkszona o
ewentualne kolizje zieleni z budowa wentylatorni na tunelach szlakowych, z budowa wyjs¢ ze
stacji, z koniecznymi przetozeniami instalacji podziemnych oraz z budowa tymczasowych drog
w ramach organizacji ruchu na czas budowy.

Odwodnienia nalezy (w miar¢ mozliwosci) wykonywaé w okresie jesienno — zimowym tj. w
czasie spoczynku drzew. Bezposrednio po zakonczeniu prac budowlanych i porzadkowych

nalezy przystapi¢ do rekultywacji zieleni miejskie;.

8.10.2. Etap eksploatacji

Po zakonczeniu budowy i uruchomieniu metra sytuacja ulegnie poprawie w stosunku do stanu
obecnie istniejacego. Metro przejmie znaczng czgSC pasazeroOw korzystajacych z transportu
naziemnego. Ruch uliczny ulegnie zmniejszeniu, co bedzie skutkowato poprawa jakosci powietrza i
korzystnie wplynie na stan szaty roslinnej. Ponadto uzupetnione zostana nasadzenia przyuliczne,

kompensujac straty wynikajace z koniecznosci wycinki drzew.
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8.11. Ochrona obiektéw zabytkowych i budowlanych

Zarowno realizacja, jak 1 eksploatacja metra bgda miaty wptyw na obiekty budowlane
zlokalizowane w strefach jego oddzialywania. Do podstawowych czynnikéw wptywajacych na
zasigg i stopien wptywu budowy metra na sasiadujaca z nim zabudowg nalezy: zastosowana
technologia realizacji, metoda zabezpieczenia $cian wykopu otwartego, glebokos$¢ przebiegu
metra, warunki hydrogeologiczne.

Na podstawie opracowania Instytutu Techniki Budowlanej dla odcinka centralnego II linii metra
okreslono 4 strefy oddziatywania budowy metra na istniejaca zabudowg:

Strefa 0 — strefa nad obiektami metra - stacjami, tunelami mierzona w $wietle §cian (obudowy)
zewngtrznych;

Strefa I — strefa bezposredniego oddziatywania, gdzie moga wystapi¢ znaczace dla konstrukcji
budynkow przemieszczenia pionowe - do kilkunastu milimetrow,
a w przypadku awaryjnym osiadania kilkucentymetrowe, gdzie szeroko$¢ strefy ustalono na
odlegtos¢ rowna gtebokosci wykopu lub spodu tunelu — H;

Strefa II — moga tu wystapi¢ kilkumilimetrowe osiadania jak rowniez niewielkie wypigtrzenia
terenu na skutek odciazenia podioza wybranym gruntem z wykopu, gdzie szeroko$¢ strefy
(obustronnie mierzona w metrach od zewn.) - w odlegtosci od H do 3H;

Strefa III — poza strefa II, tu juz nie oddziatuje samo metro oraz jego budowa, moga wystapi¢
nieznaczne osiadania spowodowane odwodnieniem podtoza gruntowego. Wtedy granica tej
strefy zalezy od zasiggu leja depresyjnego.

Obiekty budowlane usytuowane w 0 i I strefie wptywu metra powinny przed rozpoczgciem robot
by¢ poddane szczegétowej ocenie, niezaleznie od stwierdzonego ich aktualnego stanu
technicznego. W razie potrzeby powinny zosta¢ wzmocnione, a w trakcie realizacji i
uruchamiania metra winny by¢ monitorowane.

Obiekty zlokalizowane w II strefie wptywu metra - nalezy oceni¢ ich stan techniczny oraz
monitorowac, jezeli ich stan techniczny jest gorszy niz ,,3” wg klasyfikacji stanu technicznego,
zgodnie z opracowaniem ITB.

Obiekty zlokalizowane w III strefie wptywu metra nie odczuja skutkéw jego budowy ani
eksploatacji, ale moga podlega¢ oddziatywaniom wynikajacym z rozleglej niecki odwodnienia
roboczego — w fazie realizacji lub drganiom generowanym przez tabor metra podczas
eksploatacji.

Ze szczegllna staranno$cia powinno si¢ zabezpieczyC obiekty zabytkowe zlokalizowane

w strefach wplywu projektowanej II linii metra.
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8.11.1. Obiekty zabytkowe

W zaleznosci od usytuowania zabytku wzgledem metra, oraz jego stanu technicznego proponuje
si¢ rozne rozwigzania zabezpieczen i realizacji metra, majace na celu jego ochrong.

Dla wszystkich obiektéw zabytkowych przed rozpoczeciem realizacji metra nalezy sporzadzic¢
szczegblowa dokumentacje uktadu konstrukcyjnego, istniejacych destrukcji i projekty
wymaganych napraw i zabezpieczen.

Z uwagi na bliskie usytuowanie zabytkowej zabudowy przy obiektach metra, drgania
generowane przez tabor metra musza by¢ wytlumiane do poziomu okre§lonego norma poprzez
zastosowanie wibroizolacji w torowiskach. Nie mozna takze wykluczy¢ koniecznos$ci
zastosowania wzmocnien konstrukcyjnych zabytku, zabezpieczajacych jego na ogét staba

przestrzenna struktur¢ przed destrukcyjnym wpltywem drgan.

8.11.2. Obiekty budowlane

W czasie realizacji inwestycji obiekty budowlane zlokalizowane w zdefiniowanych strefach
oddziatywan metra moga by¢ narazone na mozliwos¢ wystapienia nierdwnomiernych osiadan
podioza gruntowego. Wptyw ten bedzie zdecydowanie wigkszy w sasiedztwie fragmentow trasy
realizowanych w wykopie otwartym (stacje, tory odstawcze, odkrywkowe obiekty szlakowe,
szyby).

W czasie eksploatacji obiekty te moga znalez¢ si¢ w strefie wptywdéw drgan generowanych
przez metro.

Wysokie obiekty mieszkalne oraz stare przedwojenne zlokalizowane w poblizu wykopow
stacyjnych beda wymagac szczegdlnej ochrony. Przed rozpoczgciem inwestycji dla budynkéw
tych nalezy wykonaé szczegétowa inwentaryzacj¢ ich stanu technicznego i na tej podstawie
opracowac program ewentualnego zabezpieczenia. W czasie realizacji metra nalezy prowadzi¢
monitoring - obserwacj¢ geodezyjna obiektow.

Ochronie w tych strefach wpltywéw podlega¢ beda takze, z uwagi na swa funkcj¢, budynki
uzytecznosci publicznej 1 obiekty kultu.

Zabudowa istniejaca usytuowana nad tunelami szlakowymi drazonymi tarcza, wymagac
monitoringu przez caty okres realizacji.

Zaproponowane lokalizacje niektorych stacji metra koliduja z istniejaca zabudowa. Sa to obiekty
mieszkalne jednorodzinne - rejon stacji ,.Zacisze”. W ramach dalszych prac projektowych
konieczne bedzie zatem zaprojektowanie korekty lokalizacji stacji lub przyjgcia takiej
technologii wykonania, eliminujacej konieczno$¢ wyburzenia budynkéw w ostateczno$ci

zaprojektowanie stacji na ktérej budynki beda odtworzone.
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9. Monitoring oddzialywania planowanego przedsi¢wzigcia na etapie budowy i eksploatacji

Okresowe badania stanu $rodowiska przeprowadza si¢ w celu oceny stanu Srodowiska

w kontekscie zmian powodowanych realizacja i eksploatacja II linii metra.

W okresie budowy prowadzone be¢da nastgpujace dziatania monitoringowe:

monitoring obiektéw zabudowy usytuowanych w sasiedztwie (w strefach wptywéow)
planowanej II linii metra -geodezyjna obserwacja ewentualnych odksztatcen
budynkéw czy instalacji podziemnych, spowodowanych ewentualna deformacja
podioza,
monitoring drzewostanu — ocena stanu zdrowotnego drzew w granicy pasa o szer. 50
m po obu stronach wykopu pod budowg metra,
monitoring warunkéw gruntowo-wodnych obejmujacy:

o monitoring poziomu wod podziemnych ukierunkowany na:

o potozenie zwierciadla wody gruntowej,

o lokalne potaczenia czwartorzegdowych horyzontéw wodonos$nych,

o kierunek przeptywu wad,

o jakos¢ wod (korozyjnosc).
monitoring warunkéw geologicznych w przodku drazonego tunelu,
monitoring stabilno$ci Skarpy Warszawskiej,
monitoring niekontrolowanych przejawow deformacji na powierzchni terenu.
monitoring drgan, hatasu, $ciekéw i odpadéw - (wraz z bilansem mas ziemnych z
wykopéw i drazenia tuneli na etapie budowy) wykonywany bedzie na zasadach

okreslonych w obowiazujacych przepisach i decyzjach administracyjnych.

W okresie eksploatacji prowadzone beda nastgpujace dziatania monitoringowe:

monitoring drzewostanu — w zakresie okreslonym na etapie budowy przedsigwzigcia,
trwajacy przez 2 lata po oddaniu przedsigwzigcia do uzytkowania,

monitoring warunkéw gruntowo-wodnych obejmujacy:

o monitoring przeptywu wéd podziemnych,

O monitoring poziomu piezometrycznego wod,

o monitoring chemizmu wdd,

-monitoring drgan, hatasu, $ciekéw i odpadéw - wykonywany bedzie na zasadach

okreslonych w obowiazujacych przepisach oraz decyzjach administracyjnych.

W decyzjach administracyjnych, ktére zostanag wydane dla przedmiotowego przedsigwzigcia,

moga zosta¢ okreslone dodatkowe wymagania w zakresie okresowego badania stanu

srodowiska.
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9.1. Monitoring obiektow zabudowy

Obiekty zabudowy usytuowane w sasiedztwie (w strefach wpltywow) planowanej II linii metra
beda podlega¢ monitoringowi — geodezyjnej obserwacji ewentualnych odksztalcen budynkéw,
instalacji podziemnych, spowodowanych deformacja podtoza od drazenia tuneli i realizacji
odkrywkowej obiektow metra. Strefy wplywéw — okreslone na podstawie opracowania dla II
linii metra przez Instytutu Techniki Budowlanej, oznaczaja:

0 — strefa nad obiektem (szerokos¢ obiektu odkrywkowego, szerokos¢ pomigdzy ociosami
zewnetrznymi obu drazonych tub - szeroko$¢ tego obszaru odpowiada wartosci, bedacej suma
rozstawu osiowego tuneli i $rednicy zewnetrznej tunelu).

I — obustronna strefa wptywu o szeroko$ci mierzonej w metrach od zewngtrznych Scian obiektu
metra réwnej — w gruntach spoistych - gigbokosci wykopu lub spodu tunelu H, w gruntach
niespoistych — 0,5 H.

IT - obustronna strefa wptywu o szerokosci mierzonej w metrach od zewngtrznych $cian obiektu
metra réwnej — w gruntach spoistych - od H do 3H, w gruntach niespoistych — 2,0 H.

Monitoring obiektow zabudowy usytuowanych w 0O, I II strefie wptywoéw poprzedzony bedzie
wstepna oceng ich stanu technicznego, wg wzoru opracowanego dla odcinka centralnego II linii
metra przez Geoteko Sp. z 0.0., w ktorej bedzie sporzadzony zaréwno uproszczony opis
budynkéw (funkcja, ilo§¢ kondygnacji nad- i podziemnych, konstrukcja, wiek), jak tez dokonany
bedzie podziat budynkéw na kategorie - okreslajace ich aktualny stan techniczny — wg ponizszej

tabeli.
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Tabela Skala uszkodzen dla oceny stanu technicznego budynku

Skala — stan techniczny

Opis uszkodzen

0 — bardzo dobry

brak widocznych rys lub pojedyncze wlosowate rysy na tynkach

1 — dobry

drobne rysy w $cianach zewngtrznych, giéwnie przy otworach okiennych i
drzwiowych o dtugosci do 25 cm, widoczne przy doktadnych ogledzinach (w
ilosci 1 + 5 w $cianie);

pojedyncze zarysowania §cian dzialowych;

uszkodzenia wystroju elewacji.

2 - do$¢ dobry

wyrazne (do 0,5mm) pojedyncze rysy w $cianach zewngtrznych (gléwnie w
pasach migdzyokiennych), niewidoczne od wewnatrz (nieprzechodzace przez
cala grubos¢ $ciany);

pojedyncze zarysowania $cian nosSnych przy otworach okiennych i
drzwiowych;

nieliczne zarysowania stropéw wzdluz belek;

spekania $cian dzialowych;

zaznaczajace si¢ zarysowania na polaczeniach ptyt.

3 — zadowalajacy

spekania $cian no$nych o rozwarciu do 1mm, o dlugosci nieprzekraczajacej
jednej kondygnacji;

zarysowania stropow wzdhuz belek (do 1mm), wystgpujace na wigkszosci
kondygnacji;

liczne spgkania i wydzielanie si¢ $cian dzialowych i wypelniajacych (o
rozwarciu >1mm), powtarzajace si¢ na kilku kondygnacjach.

4 - niezadowalajacy

spekania $cian no$nych o rozwarciu 1 + Smm;

spekania $cian zewngtrznych przy otworach okiennych i drzwiowych, taczace
3 otwory, o rozwarciu > 1mm, przechodzace przez cala grubo$¢ $ciany;
spekania $cian > 1mm o dtugosci wigkszej niz jedna kondygnacja;
zarysowania stropéw wzdhuz belek, powtarzajace si¢ w pionie, o rozwarciu 1 +
Smm;

zarysowania stropow prostopadte do belek.

S5-zly

spegkania $cian no$nych o rozwarciu > Smm, zwlaszcza przechodzace przez
kilka kondygnacji;
spekania stropdw o rozwarciu > Smm

Obiekty zabudowy w strefach wpltywéw stacji odkrywkowo realizowanych i drazonych tuneli
IT linii metra. Wszystkie obiekty zabudowy usytuowane w strefie 0, I, i na granicy strefy
I 1 II wplywu wykopu podlegaja obserwacji, bez wzgledu na ich aktualnie rozpoznana
konstrukcj¢ 1 stan techniczny (w przytoczonej tabeli).Obiekty usytuowane w II strefie wptywu
wykopu (zanikajacych deformacji terenu) nalezy monitorowac, jezeli ich stan techniczny zostat
sklasyfikowany jako gorszy niz pozycja nr 3 (zadowalajacy- wg tabeli).Obserwacja budynkéw
powinna by¢ poprzedzona sporzadzeniem szczegétowego opracowania (analizy, ekspertyzy) dla
rozpoznania ich konstrukcji i uktadu konstrukcyjnego (w tym bardzo istotnego usytuowania
$cian nosnych wzgledem krawedzi wykopu), oraz zakresu wystepujacych w nim destrukcji.
Dla obiektéw zabytkowych z uwagi na ich wiek, wyeksploatowanie techniczne, brak wiencow

usztywniajacych strukturg przestrzenna i wrazliwos$¢ na nierownomierne osiadania, sporzadzenie

w/w opracowan powinno by¢ powierzone ekspertom.
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Na podstawie w/w opracowania bg¢dzie wykonany projekt monitoringu dla obiektu okreslajacy:

— rozmieszczenie reperOw na obiekcie oraz tryb pomiaréw geodezyjnych;

— pomiar zerowy (tta), czestotliwos¢ przed, w trakcie i po realizacji obiektu);

— podanie dopuszczalnych wielkosci osiadan (wynikajacych ze strzatki osiadan
dopuszczalnych dla budynku o danej konstrukcji, posadowieniu i bedacego w
aktualnym stanie technicznym);

— monitorowanie budowy obiektéw odkrywkowych i tuneli w poszczegdlnych fazach

jego realizacji;

ustalenie procedur analizy pomiaréw i reagowania.

Po szczegbétowym rozpoznaniu stanu obiektu usytuowanego w I strefie wplywu wykopu nie
wyklucza si¢ koniecznosci wykonania w czgsci z nich wzmocnien konstrukcyjnych przed
przystapieniem do realizacji.

Zaproponowana konstrukcja i sposéb realizacji obiektow metra zapewnia minimalna deformacje
terenu, jednak nalezy zapewni¢ monitorowanie obiektow infrastruktury podziemne;j
usytuowanych w I strefie wptywu wykopdéw i zblizonych do niej, w szczegdlnosci kolektory,
instalacje gazowe i wodociagowe.

Na odcinkach szlakowych, wykonywanych metoda tarczowa, przy uzyciu zmechanizowanych
tarcz np. typu EPB, przewiduje si¢ obserwacje geodezyjne budynkéw oraz obiektow
infrastruktury podziemnej, zlokalizowanych w strefach oddziatywan 01 L.

Strefa 0 — nad tunelami to obszar osiadan znaczacych, strefa I to obszary osiadan zaréwno
znaczacych jak 1 zanikajacych. Nie przewiduje si¢ obserwacji geodezyjnych obiektow
usytuowanych w II strefie wptywu, w ktérej, w zaleznosci od warunkéw gruntowo — wodnych,

osiadania zanikaja albo nie wystgpuja.

9.2. Monitoring drzewostanu

Zasigg monitoringu obejmuje:

stref¢ I - zwiazana bezposrednio z placem budowy, o podwyzszonym zagrozeniu gdzie
konieczna bgdzie szczegdlna ochrona roslin. Granicg tej strefy wyznacza linia ogrodzenia placu
budowy. Linia zasi¢ggu wynika z rzeczywistego zagrozenia rosnacych w tej strefie drzew przez
prowadzone roboty ziemne.

strefg II - granicg tej strefy wyznacza granica pasa o szer. 50 m po obu stronach wykopu pod
budowe metra. W tej strefie wymagana jest obserwacja drzewostanu.

Decyzje¢ o rodzaju dziatan koniecznych dla utrzymania drzew w dobrej kondycji / podlewanie,
zraszanie, nawozenie / powinni podejmowaé drzewoznawcy monitorujacy istniejacy
drzewostan. Okres monitoringu powinien trwa¢ min. 2 lata.
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10.Efekt skumulowany

10.1 Whioski z ocen strategicznych
Oceny strategiczne
— Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013, Narodowa Strategia
Spéjnosci,
— Prognoza Oddziatywania na Srodowisko Narodowych Strategicznych Ram
Odniesienia.
— Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko,
— Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013,
— Prognoza oddziatywania na $rodowisko programu operacyjnego ,Infrastruktura i
Srodowisko”.
— Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Sytemu Transportowego m.st. Warszawy wraz
z Prognoza oddziatywania na S$rodowisko opracowana dla projektu Strategii
Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Strategia Tematyczna dla
Zréwnowazonego Rozwoju Miast — dokument KE.
Przywotane dokumenty strategiczne okreslaja ramy dla dziatan ukierunkowanych m.in. na cel,
jakim jest umozliwienie rozwoju gospodarczego oraz poprawa atrakcyjnosci inwestycyjnej
Polski i jej regionéw poprzez rozwoj infrastruktury technicznej przy réwnoczesnej ochronie i
poprawie stanu srodowiska, zdrowia, zachowaniu tozsamosci kulturowej i rozwijaniu spéjnosci
terytorialne;.
Tak postawione cele, jak wynika z ustalen przywotanych dokumentéw, moga zosta¢ osiagnigte
m.in.: poprzez budowe lub modernizacje infrastruktury transportowej. Kluczowe znaczenie ma
tu transport publiczny, a zwlaszcza ten, ktéry okreslany jest mianem transportu przyjaznego
srodowisku (przede wszystkim transport szynowy).
Z analiz, jakie zostaly dokonane wynika, iz w transporcie publicznym istotny udziatl powinien
mie¢ zbiorowy transport szynowy. W obszarach miast oraz obszarach metropolitalnych bedzie
to transport kolejowy (szybka kolej podmiejska), tramwajowy oraz metro. Na szczegdlne
uwzglednienie zastuguje ten ostatni, ktéry uznawany jest za przyjazny Srodowisku oraz
najbardziej pozadany i sprawdzajacy si¢ w duzych miastach. Transport szynowy w postaci metra
pozwala na zapewnienie szybkiego powiazania komunikacyjnego obszaréw miasta silnie
zurbanizowanych w spos6b umozliwiajacy ograniczanie lub eliminowanie kolizji z juz istniejaca
infrastruktura. Metro jest srodkiem transportu, z ktérego korzysta znaczna liczba mieszkancow.

Jest to uwarunkowane jego dostgpnoscia, jak rdwniez tym, ze zapewnia on szybki oraz pewny
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(przewidywalny) $rodek transportu (dzigki temu, iz ruch odbywa si¢ pod ziemia, co sprawia, ze

ten Srodek komunikacji nie jest zalezny od korkéw czy wypadkéw drogowych).
W dokumentach tych poddanych strategicznej ocenie oddziatywania na srodowisko rozwazano
ré6zne mozliwosci realizacji celu (warianty, opcje) oraz brano pod uwage takze efekt

skumulowany realizacji postawionych celow.

10.2. Opis oddzialywan skumulowanych dla II linii metra

Jest to inwestycja liniowa. Oddzialywania na etapie realizacji beda wystgpowaty na catym jej
przebiegu.

Podczas budowy metra nalezy si¢ spodziewac¢ efektu skumulowanego w postaci zwigkszonych
probleméw komunikacyjnych takich jak: zamykanie ulic, objazdy, zmiana tras linii
autobusowych, zmniejszenie predkosci samochodéw, zwigkszenie udzialu samochodéw
cigzarowych o transport obstlugujacy budowe¢ metra, realizacja inwestycji budowlanych w
najblizszym sasiedztwie metra. Sa to oddziatywania przejsciowe i odwracalne. Z uwagi na
obcigzenia finansowe, budowa II linii metra bedzie roztozona w czasie.

Opis efektu skumulowanego dla aktualnie realizowanego odcinka centralnego jest zawarty w
Studium Wykonalnos$ci. Zaktada sig, ze pierwsze trzy stacje odcinka zachodniego i trzy stacje
odcinka péinocno-wschodniego beda realizowane po 2015r., czyli po ukonczeniu budowy
odcinka centralnego wigc efekt skumulowania probleméw komunikacyjnych bgdzie roztozony w
czasie i nie bedzie dotyczy¢ $cistego centrum miasta.

W zakresie oddzialywania na szatg roslinna i stosunki wodno gruntowe nie przewiduje sig
mozliwosci wystgpowania oddzialywan skumulowanych. W przypadku oddziatywania na
obszary Natura 2000, oddzialywania skumulowane, jakie moga si¢ pojawi¢, dotycza gidwnie
wzmozonego ruchu pojazdéw po drogach sasiadujacych z tym obszarem, a dotyczy¢ to bedzie
przede wszystkim etapu budowy. Na etapie eksploatacji II linii metra ruch ten ulegnie
zmniejszeniu, przez co ograniczy si¢ rowniez oddzialywanie na te obszary.

Wystepowanie w trakcie budowy duzej ilosci réznych odpadéw z uwagi na uregulowania
zawarte w decyzjach administracyjnych (obowiazki wytworcy odpadéw) nie bedzie
wywotywato znaczacych oddziatywan na §rodowisko

Pozyskanie wody i energii dla inwestycji podlega szczegétowym regulacjom prawnym.
Jest to oddzialywanie wtérne 1 moze by¢ skumulowane w przypadku jednego zrddia.
Zrédet pozyskania wody i energii bedzie wigce;.

Oddziatywania akustyczne, pochodzace z istniejacych linii kolejowych i realizowanej linii
metra, moga kumulowac¢ si¢ tylko w miejscach, w ktérych prace budowlane beda prowadzone w

bezposrednim sasiedztwie linii kolejowych albo stacji. Celem zredukowania oddzialywania
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akustycznego, prowadzenie robot budowlanych na powierzchni ziemi ograniczono jedynie do

pory dzienne;.

Prace polegajace na drazeniu tunelu oraz pdzniejsza eksploatacja metra moga powodowac
oddzialywania w postaci generowania drgan. Kumulacja drgan pochodzacych z linii kolejowych
oraz metra dotyczy miejsc, w ktérych oba rodzaje linii przecinaja si¢ ze soba. Na etapie
eksploatacji, drgania bgda generowane na skutek przejazdéw pociagdw metra. Zasigg takiego
oddzialywania wynosi ok. 40 metréw od przebiegu linii metra. Jest to strefa, w ktérej moga
yjawnia¢ si¢ skumulowane drgania pochodzace z ruchu kolejowego i metra. Stosowane
technologie wykorzystywane przy realizacji jak 1 eksploatacji metra maja na celu
zminimalizowanie tego typu oddziatywan. Na odcinkach, gdzie przebieg linii metra 1 kolei nie
ma bezposredniego sasiedztwa lub linie si¢ nie przecinaja, oddzialywania te nie bgda si¢ na
siebie naktadaty, a oddziatywania skumulowane nie powinny wystgpowac.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze lokalizacja stacji II linii metra bedzie powodowata umiejscawianie
przy nich przystankéw autobusowych oraz tramwajowych obstugujacych jak najwigksza liczbg
linii tej komunikacji. Wynika to z zamiaru zapewnienia jak najwyzszego stopnia integralno$ci
transportu autobusowego, tramwajowego oraz metra, co w efekcie ma umozliwi¢ zapewnienie
wysokiej dostgpnosci metra dla ludzi oraz umozliwi¢ im sprawne przesiadki. Nie mniej jednak,
niektére z potaczen autobusowych i tramwajowych o przebiegu pokrywajacym si¢ z sama Il
linia metra beda mogty zosta¢ zlikwidowane. Dzigki temu nastapi relatywne ograniczenie ruchu
na drogach.

W przypadku transportu autobusowego, uciazliwoscia dla $rodowiska bedzie hatas i emisja
gazéw (spalin) do powietrza. Ponadto ruch autobuséw i tramwajéow bedzie generowal drgania,
wzdtuz tras przejazdéw i w najblizszym sasiedztwie drég. Na etapie budowy metra, drgania
pojawia si¢ rowniez na skutek ruchu samochodéw ci¢zarowych, przy pomocy ktérych odbywac
si¢ bedzie transport urobku oraz materiatéw budowlanych. Transport ten bedzie stanowit
dodatkowe zrédto emisji pyléw i1 gazéw do powietrza. Drgania powodowa¢ beda réwniez
niektére rodzaje prac zwigzanych z budowa, takie jak: wbijanie pali, przegrod czy tez $cian
szczelinowych. Prace takie musza by¢ prowadzone w miejscach realizacji stacji metra. Drgania
pochodzace z tych zrédet moga kumulowac¢ si¢ z pochodzacymi od ruchu autobuséw. Wystapia
one giéwnie w ciagu drog, po ktérych odbywac si¢ bedzie transport, jak rowniez w najblizszym
ich sasiedztwie. Dodatkowym rodzajem emisji, jaki bedzie wystgpowal na etapie budowy,
bedzie emisja pyldw 1 gazéw zwiazana z prowadzeniem prac budowlanych oraz transportem
urobku oraz materiatéw budowlanych.

Dla duzych centréw handlowych z pojemnymi parkingami, II linia metra na etapie eksploatacji

moze powodowac uciazliwos$ci zwiazane z emisja hatasu do srodowiska, pochodzacego z pracy
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urzadzen wentylacyjnych. Jednoczesnie odblokuje i zwolni parkingi na rzecz transportu

zbiorowego.
Budowa II linii metra przyczyniajac si¢ do zwigkszenia udziatu transportu zbiorowego i tym
samym do ograniczenia transportu indywidualnego, zmierza w kierunku pozytywnego efektu

skumulowanego.

10.2.1. Opis zrédel oddzialywan skumulowanych na odcinku zachodnim II linii
Lokalizacj¢ nizej opisanych zrédet oddziatywan przedstawiono na rysunku-trasy metra na mapie
topograficznej 1:10000 zalaczonej ponizej.

Linie kolejowe

W wariancie Inwestora i w wariancie alternatywnym stref¢ metra przecinaja dwie linie
kolejowe:
— wzdluz Trasy N-S (w wykopie o glgbokosci 5m), linia kolejowa nr 3 (Warszawa-
Poznan);
— wzdhuz Trasy Kardynata Wyszynskiego ( wiadukt kolejowy), linia kolejowa nr 20 z
przystankami Warszawa Kasprzaka i Warszawa Koto (wezet warszawski).
Dla wariantu Inwestora II linii metra jest to rejon tunelu szlakowego C6 ,,Ksigcia Janusza” — C7
»Moczydto” oraz tunel szlakowy C5 ,,Wola Park” — C4 ,,Powstancéw Slqskich”. Przejscie 11

linii metra pod w/w liniami kolejowymi nastapi dwoma drazonymi tarcza tunelami.

Linie tramwajowe

W wariancie Inwestora linia tramwajowa sasiaduje z II liniag metra:
— na odcinku od ul. Powstancéw Slaskich do petli przy ul. Lazurowej (tunel szlakowy
od stacji C4 ,,Powstancéw Slqskich” do stacji C3 “Lazurowa);
— poprzecznie na ul. Wolskiej (rejon stacji C8 ,,Wolska”);
— na odcinku ul. Kasprzaka od ul. Skierniewickiej do toréw odstawczych stacji Rondo

Daszynskiego (tunel szlakowy ,,Wolska” — ,,Rondo Daszynskiego”).

W wariancie alternatywnym:
-poprzecznie na ul. Powstancéw Slaskich;
-na ul. Kasprzaka na odcinku ul. Skierniewicka — tory odstawcze stacji Rondo Daszynskiego
Centra handlowe z parkingami
— przy ul. Gérczewskiej 212/226 (pgtla tramwajowa Lazurowa)-TESCO (rejon stacji

S2 ,.Lazurowa’)
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— przy Polczynskiej 4, przy projektowanej trasie N-S — REAL (rejon wariantu

alternatywnego)

— przy ul. Gérczewskiej - WOLA Park-AUCHAN (rejon stacji metra C5 ,,Wola Park™)

10.2.2. Opis zrédel oddzialywan skumulowanych na odcinku wschodnim pétnocnym

Linie kolejowe

Trasa metra przecina lini¢ kolejowa nr 9 (Warszawa-Gdansk)uformowana na kilkumetrowym
nasypie w rejonie zajezdni autobusowej przy ul. Strzeleckiej i projektowanej Al. Tysiaclecia i
Al. Zabranieckiej. Przejscie II linii metra nastapi dwoma tunelami wydragzonymi pomigdzy
stacjq Szwedzka 1 Targéwek I

Linie tramwajowe

Linia tramwajowa sasiaduje z linia metra na odcinku od TO stacji Warszawa Wilenska wzdtuz
ul.11 Listopada do ul. Konopackiej (tunel szlakowy Warszawa Wilenska — C16 ,,Szwedzka™)
oraz przecina poprzecznie projektowane TO stacji C21 ,,Br6dno” wzdluz ul. Rembielifiskiej.

Centra handlowe z parkingami

— przy Stalowej 60/64 —Tesco ( rejon stacji Szwedzka)

11. Oddziatywanie na Srodowisko w przypadku likwidacji przedsi¢wzigcia
Z doswiadczen swiatowych wynika, ze metro jest inwestycja trwala, rozbudowywana w miarg
potrzeb. Najstarsze tunele metra w Londynie eksploatowane sa od prawie 150 lat.

Nie sa znane przyklady fizycznej likwidacji metra czy jego obiektow.

12. Oplaty za korzystanie ze Srodowiska
Zgodnie z art. 275 ustawy z dnia 27. kwietnia 2001 r. Prawo ochrony S$rodowiska (Tekst
jednolity Dz. U. z 2008 r. Nr 25, poz. 150 z pézn. zm.) do ponoszenia optat za korzystanie ze
srodowiska obowiazane sa wszystkie podmioty korzystajace ze srodowiska.
Optaty sa ponoszone za:

— wprowadzanie gazéw lub pytéw do powietrza,

— wprowadzanie $ciekow do wod lub do ziemi,

— pobdr waod,

— sktadowanie odpadéw.
Wysokos¢ optat zalezy odpowiednio od:

— iloSci i rodzaju gazéw lub pytéw wprowadzanych do powietrza,

— rodzaju sciekéw, rodzaju substancji zawartych w Sciekach oraz ich ilosci,
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— ilosci 1 jakosci pobranej wody oraz od tego, czy pobrano wod¢ powierzchniowa czy

podziemna,

— ilosci i rodzaju sktadowanych odpadéw.

W przypadku Metra Warszawskiego spétka ponosi oplaty za korzystanie ze Srodowiska (tzw.
optatg¢ marszatkowska) w zakresie wprowadzania gazéw 1 pyléw do powietrza. W przypadku
pozostatych komponentéw $rodowiska - zgodnie z Prawem Ochrony Srodowiska -takich jak:

— pobdér wdd 1 wprowadzanie $ciekow do wod lub do ziemi — strong wnoszaca optaty
za korzystanie ze Srodowiska jest uzytkownik urzadzenia wodnego lub operator
oczyszczalni $ciekow;

— skladowanie odpadéow - podmiotem Kkorzystajacym ze Srodowiska 1
odprowadzajacym optaty za korzystanie ze Srodowiska jest zarzadzajacy
sktadowiskiem odpadow, posiadacz odpadéw, ktéry gospodaruje odpadami bez
stosownego zezwolenia oraz podmiot przekazujacy odpady jednostkom

nieposiadajacym wymaganych pozwolen.

13. Obszar ograniczonego uzytkowania
Przeprowadzone analizy wskazuja, ze omawiane przedsigwzigcie nie bedzie w trakcie
eksploatacji powodowalo przekroczen standardow jakosci $rodowiska. Tym samym nie

powstanie koniecznos$¢ utworzenia obszaru ograniczonego uzytkowania.

14. Mozliwe konflikty spoleczne zwigzane z planowanym przedsiewzigciem

14.1. Prawne ramy udzialu spoteczenstwa w postegpowaniach srodowiskowych
Podstawowym aktem regulujacym uczestnictwo spoleczenstwa w postgpowaniach dotyczacych
wydania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach jest ustawa z dnia 5 wrzesnia 2008 r. o
udostepnieniu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale spoleczenstwa w ochronie
srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko (Dz.U. 2008 nr 199 poz. 1227 ze
zm.)(skrét u.0.0.§). Dodatkowo w polski system aktéw prawnych wchodzi rowniez Konwencja o
Dostepie do Informacji, Udziale Spoleczenstwa w Podejmowaniu Decyzji oraz Dostgpie do
Sprawiedliwosci w Sprawach Dotyczacych Srodowiska tzw. Konwencja z Aarhus (Dz.U. 2003
nr 78 poz. 706). Konwencja ta zostala opublikowana w maju 2003 r. (Dz. U. Nr 78, poz. 706) a
wczesniej Sejm RP wyrazit zgodg na jej ratyfikacj¢ przez Prezydenta RP, a zatem zgodnie z art.
91 Konstytucji RP stanowi czg$¢ krajowego porzadku prawnego i jest bezposrednio stosowana.
Co wigceej, jako ratyfikowana umowa migdzynarodowa stoi wyzej w hierarchii aktow prawnych
nad u.0.0.8., zgodnie zart. 91 ust. 2 Konstytucji RP. Oznacza to zatem, iz w przypadku
watpliwosci interpretacyjnych zapisy polskich aktéw prawnych powinny by¢ interpretowane w
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$wietle unormowan prawa europejskiego i miedzynarodowego, ze szczegélnym uwzglednieniem

Konwencji z Aarhus.

Zgodnie z u.0.0.8. zapewnienie udzialu spoleczenstwu przy wydawaniu decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach jest obligatoryjne, gdy w ramach postgpowania
przeprowadza si¢ petna ocen¢ oddziatywania na srodowisko. Nie oznacza to jednak, ze Inwestor
w ramach wilasnych dziatah nie moze przeprowadzi¢ samodzielnie konsultacji spotecznych,
zwlaszcza kiedy istnieja podstawy do przewidzenia mozliwosci powstania konfliktu
spotecznego.

Bardzo istotng kwestia przy omawianej inwestycji jest che¢ pozyskania przez podmiot
realizujacy inwestycj¢ na zlecenie Inwestora srodkéw zewngtrznych z Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko. Sytuacja ta implikuje konieczno$é spetnienia podwyzszonych
kryteriow podczas przygotowania przedsigwzigcia, w tym zwlaszcza w zakresie zachowania
tzw. spokoju spotecznego — innymi stowy — co do zasady warunkiem uzyskania dofinansowania
ze Srodkéow UE jest posiadanie prawomocnych i1 niezaskarzonych decyzji administracyjnych
wymaganych na kolejnych etapach przygotowania inwestycji. W zwiazku z tym, zasadne jest
przez Inwestora dotozenie wszelkich staran i podjecie dzialan majacych na celu spelnienie ww.

wymagan poprzez:

zorganizowanie konsultacji spotecznych zapewniajacych realny wptyw podmiotéw
zainteresowanych na dzialania Inwestora;

— poznanie postulatéw podmiotéw zainteresowanych i odniesienie si¢ do sktadanych
propozycji, uwag czy watpliwosci w sposb bezposredni;

— prowadzenie dzialan informacyjnych na etapie wczesnego planowania
przedsigwzigcia, tj. kiedy zasadnicze decyzje nie zostaly podjete i nie staty sig
ostateczne;

— zminimalizowanie mozliwo$ci wystapienia protestow poprzez uwzglednienie uwag
1 wnioskow ktére nie stoja w sprzecznoSci z idea oraz celem zamierzenia
inwestycyjnego.

Zadaniem Inwestora, jako podmiotu zainteresowanego realizacja przedsigwzigcia, powinno by¢

zarzadzanie konfliktem spotecznym od poczatku.

14.2. Miejsca konfliktéw lokalnych

Metro nalezy do przedsigwzie¢ o szerokiej akceptacji spolecznej. Niemniej poszczegdlne
rozwigzania moga budzi¢ u okreslonych grup spotecznych zaniepokojenie lub nawet sprzeciw.
W analizowanej sytuacji mozna spodziewaé si¢ watpliwosci a nawet sprzeciwdéw przede

wszystkim w przypadku planowanego prowadzenia tuneli metra pod budynkami mieszkalnymi.
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Naptywajace w ostatnich latach informacje o oddziatywaniu metra na budynki niewatpliwie

moga spotggowac obawy tych mieszkancéw, ktérych budynki znajda si¢ nad trasa metra, tym
bardziej, ze dotychczas tunele I linii w zasadzie nie byty prowadzone pod budynkami.
Dotyczy to nastgpujacych rejonow:

— zabudowa przy ul. Strzeleckiej (gléwnie mieszkaniowa), w przewadze w ztym stanie
technicznym, pochodzaca nawet z poczatku XX wieku;

— zabudowa jednorodzinna ul. Litawora, Blokowej 1 Zaciszanskiej

— przediuzenie linii metra na Bialolgke Zielona (rezygnacja ze stacji Brodno);

— zabudowa ul. Plockiej, szczegdlnie przy ul. Kasprzaka oraz przy ul. Gorczewskiej
(zabudowa gtéwnie mieszkaniowa).

W powyzszych przypadkach konieczne jest znaczne uszczegélowienie na mozliwie wczesnym
etapie informacji o poszczegdlnych budynkach, o ich konstrukcji, potencjalnym wptywie metra,
zarowno w fazie budowy jak i eksploatacji.
Zrédta mozliwych konfliktéw spotecznych:

— zrodio konfliktéw moze wystapi¢ podczas drazenia tuneli w bezposredniej bliskosci
budynkéw lub podczas przemarszu tarcz pod budynkami, i moze by¢ zwiazane z
ewentualnym powstawaniem uszkodzen w obiektach, wywotanych deformacja terenu
przy przejsciu tarcz;

— zrodlo konfliktéw spolecznych moze wystapi¢ podczas eksploatacji tuneli, jesli
dojdzie do wystapienia niepozadanych oddziatywah na konstrukcj¢ budynkéw i
odczuwalne przez ludzi w nich przebywajacych;

z uwagi na utrudnienia przy realizacji obiektéw metra metoda odkrywkowa.

14.3. Rozwiazywanie konfliktow
Rozwiazywanie konfliktow wymaga dialogu z wlascicielami budynkéw. Moze ono nastgpi¢ na
trzy sposoby dla kazdego z przypadkéw:
sposéb I — wyptata odszkodowan za powstale zniszczenia lub za obnizony standard
pomieszczen w budynku, spowodowany odczuwaniem drgan;
sposob II — zastosowanie rozwigzan technicznych eliminujacych ewentualne zniszczenia lub
obnizajacych odczuwalno$¢ drgan i hatasu wynikajacych z eksploatacji metra, ponizej
pozioméw dopuszczonych norma;
sposob III — wykupienie nieruchomosci, wykwaterowanie lokatoréw do nowych mieszkan,

rozbidrka lub nowe zagospodarowanie nieruchomosci.
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Decyzje Inwestora w tej kwestii ksztaltowa¢ beda kazdorazowo kalkulacje kosztéw mozliwych

rozwiazan oraz wyniki dialogu z wiascicielem.

Dla zazegnania konfliktéw spotecznych, w zaleznoSci od sposobOéw rozwiazania problemu,
Inwestor jest zobowiazany przewidzie¢ w kosztach inwestycji fundusze na ewentualne
odszkodowania, na zastosowanie specjalnych rozwigzan technicznych lub na wykup
nieruchomosci. W zwiazku z faktem, ze nowa linia komunikacyjna bgdzie przebiegata pod
ziemia, to eksploatacja bgdzie miala wplyw na nieruchomosci potozone w poblizu linii.
Odpowiedzialno$¢ podmiotu wykonujacego czynnosci gérnicze obejmuje szkody zaistniate oraz
samo zagrozenie zaistnieniem szkody. Jezeli cudza nieruchomos¢ lub jej czg$¢ jest niezbedna do
wykonywania dziatalnosci regulowanej ustawa, to przedsigbiorcy prowadzacemu dziatalnos¢
objeta prawem goérniczym, przysluguje roszczenie o ograniczenie prawa wlasnosci tej
nieruchomosci lub jej czgsci. Problem taki moze pojawi¢ si¢ na etapie budowania metra. Jezeli
wlasciciel nieruchomosci sasiedniej zostal ograniczony w korzystaniu ze swego prawa, to
wilasciciel taki moze zazada¢ wykupu nieruchomosci od podmiotu budujacego metro, w tym
przypadku od miasta stolecznego Warszawy. Zasada jest, ze za szkody wywotane przez ruch
podmiotu wykonujacego czynnosci gérnicze, podmiot wykonujacy prace gérnicze odpowiada
wedtug zasad przewidzianych w Kodeksie cywilnym, w szczegdlnosci zgodnie z zasada
wyrazong w artykule 435 Kodeksu cywilnego (odpowiedzialno$¢ na zasadzie ryzyka za ruch
przedsigbiorstwa).Naprawienie szkody powinno nastagpi¢ przez przywrdcenie stanu
poprzedniego np. przez dostarczenie gruntéw, obiektow budowlanych, urzadzen lokali, wody. W
sprawach o naprawienie szkdd uregulowanych w ustawie prawo geologiczne i gérnicze orzekaja
sady powszechne. Cecha charakteryzujaca dochodzenie takich roszczen jest niezbgdno$¢
wyczerpania postgpowania ugodowego przed wniesieniem pozwu do sadu powszechnego.
Spetnienie warunku wyczerpania postgpowania ugodowego nastepuje, gdy podmiot wykonujacy
czynnosci gornicze odméwit zawarcia ugody albo od zgloszenia zadania przez podmiot

podnoszacy roszczenia uptyngto 30 dni.

14.4. Przeprowadzone konsultacje spoleczne

Na wczesniejszych etapach konsultacje spoteczne przeprowadzone zostaly w ramach
postgpowan o wydanie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje
przedsigwzigeia (dla poszczegdlnych odcinkéw metra). Celem konsultacji byto zapoznanie
zainteresowanych stron z planowang inwestycja.

Na odcinku centralnym konsultacje prowadzone byly przez Metro Warszawskie. Celem
gtéwnym przeprowadzonych konsultacji przez M.W. — jako Inwestora Zastgpczego dziatajacego

w imieniu miasta stotlecznego Warszawy, byto zebranie opinii spoleczenstwa stolicy na temat
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przewidzianego do realizacji w I etapie budowy odcinka centralnego II linii, od stacji ,,Dworzec

Wilenski” do stacji ,,Rondo Daszynskiego” z odcinkiem tunelu pod Placem Defilad taczacego 11
IT linig metra. Konsultacje poprzedzono kampanig informacyjng. Na spotkaniach, oprécz
szczegblowych rozwiazan projektowych - lokalizacji obiektéw stacyjnych 1 wyjs¢,
zaprezentowano takze przyjete metody realizacji, technologi¢ drazenia tuneli, organizacj¢ ruchu
ulicznego w czasie budowy metra oraz zakres koniecznych przektadek uzbrojenia podziemnego.
W wyniku uwag i wnioskéw spoleczenstwa, skorygowano lokalizacje niektérych obiektow.
Metro Warszawskie Sp. z 0.0., pismem zlozonym w dniu 29. maja 2006r., wystapito z
wnioskiem o wydanie decyzji o S$rodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje
przedsigwzigceia, polegajacego na budowie II linii metra od stacji ,,Rondo Daszynskiego” do
stacji ,,Dworzec Wilenski” w Warszawie oraz budowie powiazania facznikiem jednotorowym
toréw odstawczych stacji ,,Centrum” I linii metra z projektowana II linia metra. Prezydent m.st.
Warszawy powiadomit strony postgpowania administracyjnego o wszczeciu postgpowania w
przedmiotowej sprawie oraz podal do publicznej wiadomosci informacj¢ o zamieszczeniu w
publicznym wykazie danych wniosku Metra Warszawskiego Sp. z o.0., informujac jednocze$nie
0o mozliwos$ci zapoznania si¢ z dokumentami i ztozenia ewentualnych uwag i wnioskéw w
terminie do 21 dni. We wskazanym terminie nie wptyngly zadne wnioski i uwagi dotyczace

przedmiotowej inwestycji.

15. Podsumowanie z wnioskami

15.1. W zakresie ochrony powierzchni ziemi oraz oddzialywan geosrodowiskowych

Wyb6r technologii budowy metra powinien by¢ dostosowany do istniejacych warunkow
gruntowo-wodnych. Drazenie tuneli szlakowych tarcza zapewnia minimalizacj¢ oddzialywan
prac ziemnych na geosrodowisko, o ile zapewniona bedzie stabilizacja gruntéw w strefach,
gdzie sklepienie tunelu zlokalizowane jest w przepuszczalnych, nawodnionych utworach
sypkich lub utwory przepuszczalne nawodnione znajduja si¢ w spagu tunelu.

Przy budowie obiektéw odkrywkowych metra technologia stosowania $cian szczelinowych jako
obudowy wykopu na czas budowy i jako elementu konstrukcji obiektu jest najmniej
konfliktowym systemem realizacji tych obiektow. Zalecane jest stosowanie technologii
ograniczajacych zasigg prowadzonego odwodnienia roboczego do zarysu $cian szczelinowych.
Istotne to jest szczegblnie w strefach tarasowych, gdzie moga wystapic rozlegle zasiggi migracji
zanieczyszczeh 1 przesuszenia. Istota powodzenia jest zaglgbienie §cian szczelinowych w
warstwie spoistych itéw trzeciorzedu (wymagajace szczegétowego rozpoznania w strefach

zmiennej konfiguracji ich stropu), lub wykonanie przepony nieprzepuszczalnej ponizej plyty
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dennej pomiedzy S$cianami szczelinowymi, gdy konstrukcja posadowiona jest w utworach

sypkich, nawodnionych.
W przypadku koniecznosci odwodnien budowlanych w fazie realizacji inwestycji niezbedne
bedzie na etapie projektu budowlanego (pozwolenia na budowg):
— sporzadzenie i1 zatwierdzenie dokumentacji okreslajacej warunki hydrogeologiczne w
zwiazku z projektowanym odwodnieniem;
— uzyskanie pozwolenia wodnoprawnego na pobdér wod podziemnych w celu
odwodnienia budowlanego wykopow.
Dla potrzeb drazenia tuneli nie jest wymagane prowadzenie odwodnienia roboczego.
Istniejace zanieczyszczenia geochemiczne wéd i gruntéw wzdtuz linii metra sa zr6znicowane i
niekiedy znaczne. Wtasciwe uszczelnienie tuneli szlakowych i stacji powinno zapobiega¢ ich
migracji. Wody wykazuja staba i $rednia agresywnos$¢ do betonu. Stad wskazane sa zabiegi
antykorozyjne, chroniace obiekty metra przed wptywem agresywnych zanieczyszczen oraz
monitoring chemizmu wéd w otoczeniu obiektu.
Trasa metra przebiega przez obszary pozbawione znalezisk archeologicznych. Nadzoér
archeologiczny jest zaliczony do nadzoréw interwencyjnych. Powotywany jest przez gtéwnego

inspektora budowy

15.2. W zaKkresie ochrony wod powierzchniowych
Przejsécie tuneli metra pod Kanatem Brédnowskim odbedzie si¢ metoda tarczowa ponizej dna
tego zbiornika. Sposéb drazenia nie wywota negatywnych skutkéw dla zbiornika i eliminuje

ryzyko — ponadto bedzie on monitorowany zaréwno w czasie drazenia tunelu jak i eksploatacji.

15.3. W zakresie zagrozenia drganiami
Przed rozpoczgciem prac zwiazanych z budowa II linii metra powinny zosta¢ wykonane
nastgpujace prace:

— inwentaryzacja stanu technicznego (uszkodzen) zabudowy istniejacej w strefie
oddziatywan dynamicznych metra (40 m od $cian tunelu);

— wybranie budynkéw reprezentatywnych (pod wzgledem konstrukcji, lokalizacji,
warunkow posadowienia i propagacji drgan, wptywow drgan z ré6znych zrédet itd.) w
odniesieniu do zabudowy znajdujacej si¢ w strefie oddziatywan dynamicznych metra.
Szczegblng uwage nalezy zwrdci¢ na obiekty zabytkowe oraz na te budynki, ktére

znajda si¢ bezposrednio nad tunelem metra;
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— badania tla dynamicznego, to jest wptywéw dynamicznych na istniejaca zabudowg,

pochodzacych z dotychczasowych zrédet drgan wystepujacych przed rozpoczgciem
budowy metra;
Na podstawie pomiaréw tta dynamicznego powinna by¢ wykonana ocena wplywu drgan
pochodzacych z istniejacych zrddet, na konstrukcje budynkéw i na ludzi w tych budynkach
przebywajacych, a takze zweryfikowany model obliczeniowy budynku,
prognoza wptywu na istniejaca zabudowe drgan wywotanych eksploatacja II linii metra.

Prognoza powinna ona zawierac:

obliczenia symulacyjne wplywu drgan na budynki i ludzi w budynkach w celu
okreslenia przewidywanego poziomu tych wptywow,

— proponowane - w uzasadnionych przypadkach - srodki techniczne majace na celu
obnizenie niekorzystnego poziomu tych wpltywoéw;

— projekt wibroizolacji (ksztaltowanie konstrukcji obudowy tunelu, dobor konstrukeji i
parametrow wibroizolacji nawierzchni szynowej itp.) z uwzglednieniem wynikoéw
prognozys;

— szczegétowe projekty zabezpieczenia tych budynkéw, pod ktérymi beda
bezposrednio drazone tunele;

— opracowanie i zrealizowanie systemu monitorowania wptywu drgan na budowle w
otoczeniu II linii metra;

Nalezy dazy¢ do takiego zaprojektowania wibroizolacji, aby prognozowane drgania nie
przekraczaly progu odczuwalnos$ci drgan przez ludzi.
Po oddaniu do eksploatacji kazdego z odcinkéw II linii metra nalezy wykona¢ pomiary

kontrolne w reprezentatywnych budynkach wybranych na danym odcinku.

15.4. W zakresie emisji halasu

Wszystkie prace budowlane na powierzchni terenu powinny si¢ odbywaé w porze dziennej. Przy
projektowaniu podziatlu $ciany szczelinowej na sekcje, a takze przy podziale prac betoniarskich
nalezy przyjmowaé, ze prace te powinny si¢ konczy¢ przed godzing 22%.

Kazdy przypadek koniecznosci prowadzenia prac w nocy powinien by¢ rozpatrzony
indywidualnie z uwzglednieniem sasiedztwa i po zastosowaniu dodatkowych srodkéw ochrony
przed hatasem.

Konieczne jest stosowanie nowoczesnych i1 stosunkowo cichych dla danego typu maszyn
budowlanych, znajdujacych si¢ w dobrym stanie technicznym, ktére w zakresie emisji hatasu

spetniaja wymagania dyrektywy 2000/14/WE.
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Kontenery z zawiesing tiksotropowa nalezy ustawia¢ jak najdalej od obiektéw wrazliwych na

hatas, dotyczy to gléwnie budynkéw mieszkalnych znajdujacych si¢ w sasiedztwie
projektowanych stacji. Jezeli w godzinach nocnych wyltaczanie mieszalnikéw znajdujacych sig
w kontenerach nie bedzie mozliwe ze wzgledéw technologicznych, nalezy zastosowac dla nich
odpowiednie §rodki ochrony akustyczne;j.

Przy organizowaniu placu budowy nalezy przeanalizowa¢ mozliwos¢ takiej lokalizacji obiektow
zaplecza, zeby stanowity elementy ekranujace dla najbardziej narazonych na hatas budynkow
mieszkalnych.

Na pewnych odcinkach nalezy zastosowa¢ pelne ogrodzenie placu budowy np. w postaci ptyt
dziatajacych jako ekran akustyczny.

Jezeli beda stosowane urzadzenia stacjonarne typu sprezarki, wentylatory, agregaty, itp.
znajdujace si¢ na placu budowy, nalezy dla nich zastosowa¢ odpowiednie S$rodki ochrony
akustycznej zwlaszcza, jezeli beda dziataly w porze nocne;.

Podczas drazenia tunelu za pomoca tarczy prace bgda trwaly w sposob ciagly rowniez w
godzinach nocnych — jest to wazne ze wzgledow technologicznych pracy tarczy oraz
minimalizacji wptywu drazenia tuneli na osiadanie terenu.

W zwiazku z powyzszym, w celu zapewnienia nieprzerwanej pracy tarczy, wskazane jest
ograniczenie usytuowania szybow wydobywczych w rejonach wrazliwych na hatas lub
zastosowanie odpowiednich zabezpieczen przed hatasem ( ekranowanie) w tych rejonach.

Dla obiektéw wentylatorni i terenowych czerpnio- wyrzutni stacyjnych i szlakowych nalezy
zastosowa¢ odpowiednie S$rodki ochronny akustycznej w postaci ttumikéw i wykladzin
dzwigkochtonnych. Projekt tych zabezpieczen powinien by¢ przedmiotem odrgbnego
opracowania, wykonanego dla kazdej wentylatorni z uwzglednieniem jej lokalizacji,
charakterystyki akustycznej zastosowanych wentylatoréw oraz geometrii kanalu dolotowego i

czerpni powietrza.

15.5. W zakresie ochrony powietrza atmosferycznego przed zanieczyszczeniem

Z analiz obliczeniowych wynika, ze jedynymi zanieczyszczeniami, ktére moga mie¢ wpltyw na
stan jako$ci powietrza wokot analizowanych stacji sa ditlenek azotu NO, oraz pyl zawieszony
PM,, a oddzialywanie takich zanieczyszczen jak: ditlenek siarki, tlenek wegla i benzen bedzie
znikome, takze w odniesieniu do tla tych zanieczyszczen i nie bgdzie mialo jakiegokolwiek
wplywu na stan jakosci powietrza w rejonie budowanych stacji drugiej linii metra.

W czasie budowy udzial emisji maszyn roboczych w ogdlnej masie zanieczyszczen jest
dominujacy. Szczegdlnie dotyczy to pylu zawieszonego, dla ktérego dochodzi on az do

99,5 %. Udziat ditlenku azotu z maszyn roboczych w ogélnej masie emisji tego
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zanieczyszczenia jest mniejszy, ale tez dominujacy (75-85 %). Emisja z pojazdéw wywozacych

urobek mas ziemnych z budowanych stacji metra bgdzie znacznie mniej ucigzliwa niz emisja
maszyn roboczych, ktére sa mniej mobilne 1 pracuja ,, stacjonarnie ,,.

Skutki wtérnego zapylenia mozna ogranicza¢ przy zachowanie odpowiedniego rezimu
prowadzenia robdt, migdzy innymi przez: odizolowanie wysokim pelnym ogrodzeniem terenu
budowy, odlegte usytuowanie wjazdu i1 wyjazdu z budowy, systematyczne sprzatanie i zraszanie
placu budowy, ograniczenie predkosci samochodéw na pl. budowy, pokrywanie plandekami
materiatéw sypkich itp.

W trakcie eksploatacji II linii metra nie powinna w Warszawie wzrosna¢ ogdlna emisja
substancji zanieczyszczajacych z pojazdéw spalinowych. Przeniesienie przewozow pasazerskich
do elektrycznej kolei podziemnej bedzie skutkowa¢ zmniejszeniem ruchu samochodowego, a
tym samym ogdlna emisja zanieczyszczen komunikacyjnych powinna ulec zmniejszeniu.

7 uwagi na to, ze podstawowa funkcja obu stacji techniczno postojowych (analogicznie do stacji
techniczno postojowej ,,Kabaty” z I linii metra) bedzie prowadzenie obstugi technicznej i
utrzymania taboru kolejowego, szynowego, taboru pomocniczego i pozostatych srodkow
transportu oraz utrzymanie maszyn i urzadzen, nalezy przyja¢, ze bedzie wystgpowata

zorganizowana oraz niezorganizowana emisja zanieczyszczen do powietrza.

15.6. W zakresie gospodarki wodno — Sciekowej

W trakcie sporzadzania projektu budowlanego nalezy uscisli¢ bilanse $ciekow i ustali¢ warunki
wprowadzania $ciekéw do miejskiej sieci kanalizacyjnej. Warunki te nalezy uzgodni¢ z
Miejskim Przedsigbiorstwem Wodociagéw i1 Kanalizacji (MPWiK).

Nalezy dokona¢ uzgodnien z Miejskim Przedsigbiorstwem Wodociagéw 1 Kanalizacji
(MPWiK), w zakresie poboru wody w trakcie budowy i eksploatacji, oraz w zakresie
odprowadzania wod pochodzacych z odwodnien.

Na podstawie bilansow opracowanych w ramach projektu budowlanego nalezy przyjac
parametry techniczne pracy urzadzen podczyszczajacych Scieki i pompowni, zaréwno dla fazy
budowy jak i eksploatacji metra.

Nalezy wystapi¢ o pozwolenie wodno-prawne na wprowadzanie do urzadzen kanalizacyjnych,
scieckow przemystowych, zawierajacych substancje szczegdlnie szkodliwe dla $rodowiska
wodnego, wytwarzanych na stacjach II linii metra w Warszawie (po uzyskaniu zgody

wiasciciela urzadzen kanalizacyjnych).
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15.7. W zakresie gospodarki odpadami

Zgodnie z obowiazujacymi przepisami w dalszych etapach konieczne bgdzie migdzy innymi:
— sporzadzenie specjalistycznego opracowania okreslajacego ilosci i sposoby
postgpowania z odpadami,
— uzgodnienie miejsc zwalki mas ziemi z wykopdw 1 tras ich wywozu,
— uzyskanie przed rozpoczg¢ciem budowy a nastgpnie eksploatacji zezwolenia na

wytwarzanie odpadoéw niebezpiecznych oraz innych niz niebezpieczne.

15.8. W zakresie ochrony przyrody i zieleni

Oddziatywanie II linii metra na drzewostan nie jest znaczace. Budowa tuneli metra metoda
tarczowa na glebokosci kilkunastu metréw nie bedzie mie¢ wptywu na szatg roslinng, natomiast
proponowany przebieg trasy i lokalizacja stacji - w duzej czgsci w osi istniejacych ulic ogranicza
do minimum Kkonieczno$¢ usuwania drzew i krzewdéw. Przedsigwzigcie jest inwestycja
proekologiczna.

W bezposrednim sasiedztwie przebiegu II linii metra znajduja si¢ obiekty chronione prawem.
Wszystkie obiekty, ktére znajda si¢ w strefie oddziatywania budowy metra powinny by¢ objete
specjalna ochrona.

Prace zwiazane z realizacja metra powinny by¢ poprzedzone szczegdélowa inwentaryzacja i
waloryzacja zieleni, projektem gospodarki drzewostanem oraz projektem zieleni (szczegdlnie w
okolicach obiektow wykonywanych metoda odkrywkowa).

Najsilniejsze negatywne skutki budowy II linii metra dotyczy¢ beda drzew kolidujacych z
budowa tj. rosnacych blisko wykopéw oraz w ich obszarze, jak tez w miejscach przelozenia
instalacji podziemnych oraz przebiegu ulic na czas budowy. Wigkszos¢ z tych drzew nalezy
wykarczowaé, jednakze egzemplarze miode i bgdace w dobrym stanie zdrowotnym nalezy
przesadzic.

Drzewa rosnace w pasie do 5 metrow od granicy wykopéw sa bezposrednio zagrozone. W
przypadku stwierdzenia zlego stanu zdrowotnego 1 waloryzacji drzewa, jako
nieprzedstawiajacego wartosci przyrodniczo-krajobrazowych dopuszcza si¢ usunigcie. W innych
przypadkach drzewa te wymagaja odpowiednich specjalistycznych zabezpieczen pni, koron i
bryt korzeniowych.

W przypadku redukcji systemu korzeniowego, nalezy dodatkowo rozwazy¢ redukcj¢ korony,
jednakze nie wigksza niz o 30 % stanu istniejacego.

Dla drzew zagrozonych posrednio na skutek obnizenia poziomu wod gruntowych nalezy
wykona¢ projekt zabezpieczen drzewostandw poprzedzony ekspertyza wyznaczajaca zasi¢g

ewentualnego leja depresyjnego.
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Wykonanie prac zwigzanych z odwodnieniem terenu nalezy w miar¢ mozliwosci wykonywac¢ w

okresie jesienno — zimowym, to jest w okresie spoczynku drzew.

Lokalizacja ewentualnych placow budéw i zaplecza poza terenem stacji metra powinna by¢
poprzedzona inwentaryzacja i waloryzacja zieleni. W miar¢ mozliwo$ci nalezy wybiera¢ takie
miejsca, aby kolizje z drzewostanem byly jak najmniejsze. Obowiazujacym wykonawce
nakazem jest zabezpieczenie drzew na placu budowy czy bazy zaplecza.

Monitorowanie drzewostanu, czyli kontrola stan zadrzewien podlegajacych oddziatywaniu metra
w czasie realizacji i eksploatacji. Okres monitoringu powinien trwa¢ min. 2 lata.

Bezposrednio po zakonczeniu prac budowlanych i porzadkowych, nalezy przystapi¢ do

rekultywacji zieleni miejskie;j.

15.9. W zakresie ochrony obiektéw zabytkowych i budowlanych

Przyjeta konstrukcja i metody wykonania stacji metra realizowanych odkrywkowo, oraz
zastosowanie technologii drazenia tuneli powinny zagwarantowa¢ ochrong obiektéw zabudowy
usytuowang nad i w strefach wptywu — z zachowaniem ich statecznosci, stanu technicznego i
uzytkowania. Budowa II linii metra nie spowoduje konieczno$ci wyburzenia obiektow
zabytkowych.

Wszystkie obiekty budowlane zlokalizowane w strefach wptywu planowanego metra nalezy
przed rozpoczgciem prac zinwentaryzowac 1 oceni€ ich stan techniczny. Dla obiektow, o stanie
technicznym niezadowalajacym nalezy sporzadzi¢ szczegétowa ekspertyze 1 w razie
koniecznosci budynki nalezy wzmocni¢. Sporzadzony na tej podstawie monitoring obiektu,
nalezy prowadzi¢ w trakcie realizacji i poczatkowym eksploatacji metra.

Z uwagi na szczeg6lna ochrong obiektéw zabytkowych, w fazie projektu budowlanego dla
kazdego obiektu zabytkowego usytuowanego w strefach wptywu realizacji metra, niezaleznie od
jego aktualnego stanu technicznego (kategorii uszkodzen wg. tabeli), bedzie sporzadzona
ekspertyza — analiza wplywu realizacji i eksploatacji metra na obiekt. Ekspertyza, oprdcz
szczegblowego rozpoznania rodzaju 1 stanu konstrukcji obiektu, okresli dopuszczalne
deformacje podloza spowodowane realizacja metra i zasady monitorowania obiektu w czasie
realizacji 1 poczatkowym okresie eksploatacji metra. Jezeli z ekspertyzy, bedzie wynikata taka
konieczno$¢, dla poszczegdlnych obiektéw zabytkowych bedzie sporzadzony projekt
niezbednych wzmocnien konstrukcyjnych.

Budowa i eksploatacja metra nie moze sta¢ si¢ przyczyna pogorszenia stanu technicznego

istniejacych obiektow budowlanych.
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15.10. W zakresie ryzyka powaznych awarii i nadzwyczajnych zagrozen Srodowiska

Budowa ani eksploatacja metra nie niesie ryzyka powaznych awarii w rozumieniu przepisow
Prawa Ochrony Srodowiska. Nie zagrazaja tez inne nadzwyczajne zagrozenia $rodowiska
przyrodniczego. Natomiast, zwlaszcza na etapie eksploatacji istnieje ryzyko zdarzen
zagrazajacych zdrowiu i zyciu ludzi. Ograniczenie tego ryzyka do racjonalnego minimum lezy w

sterze zabezpieczen technicznych inwestycji oraz organizacji miejskich stuzb ratowniczych.

15.11. W zakresie ochrony Obszaru Specjalnej Ochrony Ptakéw OSOP Natura 2000

Nie ma podstaw do przewidywania, ze budowa i eksploatacja zachodniego i wschodniego
polnocnego odcinka II linii metra bgdzie powodowaé negatywne efekty dla krggowcow
zasiedlajacych lub czasowo wykorzystujacych tereny chronione i mogacych okresowo
przebywacé poza ich granicami. Brak réwniez podstaw do wnioskowania, ze ktéry$ z dwéch
obszaréw chronionych moze zosta¢ objety oddzialywaniami spowodowanymi budowa i

eksploatacja metra.

15.12. W zakresie przebudowy infrastruktury podziemnej

Realizacja II linii metra wiaza¢ si¢ bedzie z przebudowa kolidujacej infrastruktury podziemne;j,
ktéra stanowia kanaty kanalizacyjne, przewody wodociagowe, przewody gazowe, przewody
sieci cieplnej, przewody energetyczne 1 przewody telefoniczne. Szczegdlne nasycenie
urzadzeniami infrastruktury podziemnej wystepuje na odcinku $rédmiejskim (od stacji
,Lazurowa” do stacji ,,Brédno™) z racji najwigkszego stopnia zurbanizowania terenu. Kolizje
pojawia si¢ przede wszystkim z obiektami realizowanymi metoda odkrywkowa (stacje, obiekty
wentylatorni itp.). Czas niezbedny na wykonanie przebudowy kolidujacych sieci powinien

zosta¢ uwzgledniony w harmonogramach realizacji obiektéw metra.

15.13. W zakresie rozwigzywania konfliktéw spolecznych

Budowa linii metra w Warszawie nie nalezy do przedsigwzig¢ konfliktogennych. Konsultacje w
sprawie szczegdélowego przebiegu linii metra prowadzone sa od lat 60-tych ubieglego stulecia.
Konsultacje dotyczace przebiegu II linii metra prowadzono w ramach oceny oddzialywania na
srodowisko w latach 2008-2010.Dla rozwiazywania konfliktéw spolecznych, w zaleznosci od
sposOb rozwiazania problemu, Inwestor jest zobowiazany przewidzie¢ w kosztach inwestycji
fundusze na ewentualne odszkodowania, na zastosowanie specjalnych rozwigzan technicznych

lub na wykup nieruchomosci.
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15.14. W zakresie skompensowania szkodliwych skutkéw wywieranych na srodowisko

Organ odpowiedzialny za monitorowanie obszarow Natura 2000, wydal zaswiadczenia,
oddzielnie dla poszczegdlnych odcinkéw II linii metra, gdzie potwierdza, ze budowa i
eksploatacja II linii metra w Warszawie nie bedzie miata negatywnego wpltywu na obszary
Natura 2000 oraz ich sp6jnos¢ i integralnos¢ Zwiazku z powyzszym nie jest konieczna
kompensacja przyrodnicza w obszarach Natura 2000 z art. 34 Ustawy o ochronie przyrody (w
brzmieniu znowelizowanym w ustawie z dnia 3 pazdziernika 2008r).

Zgodnie z art.75 ustawy Prawo Ochrony Srodowiska inwestor realizujacy przedsiewzigcie jest
obowiazany uwzgledni¢ ochrong srodowiska na obszarze prowadzenia prac, a w szczegdlnosci
ochrong gleby, zieleni, naturalnego uksztaltowania terenu i1 stosunkéw wodnych. Istnieje
rowniez potrzeba wilasciwego zagospodarowania ziemi z wykopodw metra, na przyktad dla
potrzeb rekultywacji. W zwiazku z powyzszym, istnieje potrzeba nasadzen zamiennych oraz

inwentaryzacji terenéw przeznaczonych do rekultywacji.
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