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WYKAZ STOSOWANYCH SKRÓTÓW 
 
AGC – Umowa europejska o głównych międzynarodowych liniach kolejowych, 

BTS – Stacja przekaźnikowa lub bazowa, BTS (Base Transceiver Station) – w systemach łączności 
bezprzewodowej (np. popularnym GSM) urządzenie (często z wysokim masztem), wyposażone w ante-
nę fal elektromagnetycznych, łączące terminal ruchomy z częścią stałą cyfrowej sieci telekomunikacyj-
nej, 

CCTV – Telewizja połączona w układzie zamkniętym – zespół współpracujących urządzeń do odbioru, 
przetwarzania, przekazywania oraz archiwizacji i wyświetlania obrazu oraz dźwięku w obiektach monito-
rowanych (Closed Circuit TeleVision), 

DUŚ – Decyzja o środowiskowych uwarunkowaniach, 

Eac – Liniowy system sterowania ruchem kolejowym (np. Eac 95 – typ samoczynnej blokady liniowej), 

EIRP – Efektywna izotropowa moc wypromieniowana stosowana przy obliczeniach mocy wyjściowej 
nadajnika (Effective Isotropical Radiated Power), 

EOR – Elektryczne Ogrzewanie Rozjazdów, 

ERTMS – Europejski system zarządzania ruchem kolejowym (European Railway Traffic Management 
System), 

ETCS – Europejski system bezpiecznej kontroli jazdy pociągu (European Train Control System), 

GSM-R –  Europejska radiołączność pociągowa (Global System for Mobil Communications-Reilway), 

LCS – Lokalne Centra Sterowaniam (zdalne sterowanie ruchem kolejowym), 

Linia KDP – Linia Kolei Dużych Prędkości, 

LPN – Linia Potrzeb Nietrakcyjnych, 

OOŚ – Ocena Oddziaływania na Środowisko, 

p.o. – przystanek osobowy, 

p.odg. – posterunek odgałęźny, 

PT – Podstacje Trakcyjne, 

ROŚ – Raport Oddziaływania na Środowisko, 

SBL – Samoczynna Blokada Liniowa, 

SITkol –  System Informacyjnej Obsługi Transportu Kolejowego , 

SKM – Szybka Kolej Miejska, 

SN – Sieć średniego napięcia – sieć elektroenergetyczna, w której napięcie elektryczne wynosi od 1 kV 
do 60 kV, 

SRK – Sterowanie Ruchem Kolejowym, 

st. – stacja, 

STK – Stacja Transformatorowa Kontenerowa, 

System SRK – System Sterowania Ruchem Kolejowym, 

TEN – T – Transeuropejska Sieć Transportowa (Trans-European Network-Transport), 

TSI PRM – Techniczna specyfikacja interoperacyjności dotycząca osób niepełnosprawnych pt.: „Osoby 
o ograniczonej możliwości poruszania się” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych i tran-
seuropejskiego systemu kolei dużych prędkości (Technical Specification Accessibility for People with 
Reduced Mobility), 

VHF system – System łączności radiowej o bardzo wysokiej częstotliwości (Very High Frequency). 
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1. WPROWADZENIE 

Niniejszy Raport o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko został sporządzony dla przedsięwzię-
cia o nazwie: „Modernizacja linii kolejowej E 75 Rail Baltica Warszawa – Białystok – granica z Litwą, 
etap I. Odcinek Warszawa Rembertów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne)”. 

Raport został przygotowany na zlecenie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w związku z ubieganiem się 
Inwestora o uzyskanie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach. 
Podstawą prawną opracowania jest umowa nr 90/109/404/00/11031353/10/I/I zawarta w dniu 20 grud-
nia 2010 roku pomiędzy PKP Polskie Linie Kolejowe Spółka Akcyjna (PKP PLK S.A. – Zamawiający) z 
siedzibą na ul. Targowej 74, 03-734 Warszawa a (Wykonawca): Scott Wilson Sp. z o.o. z siedzibą w 
Warszawie, przy ul. Rejtana 17. 
W ramach analizowanego przedsięwzięcia realizowane będą prace modernizacyjne i budowlane pole-
gające głównie na dobudowie dwóch torów na odcinku Zielonka – Wołomin Słoneczna. 
Zgodnie z polskim i unijnym prawem, powyższa inwestycja należy do grupy przedsięwzięć, dla których 
przygotowanie Raportu o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko jest obowiązkowe.  
Z ustawy z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale 
społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko (Dz. U. Nr 199, 
poz. 1227) wynika, iż jest to przedsięwzięcie mogące zawsze znacząco oddziaływać na środowisko, a 
obowiązek przeprowadzenia oceny oddziaływania jest obligatoryjny.  
Niniejsze przedsięwzięcie wymienione jest w § 2. ust. 1 pkt. 29: Rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 
9 listopada 2010 r. w sprawie przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko (Dz. U. Nr 
213, poz. 1397 ze zm.): „linie kolejowe wchodzące w skład transeuropejskiego systemu kolei dużych 
prędkości lub w skład transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej, w rozumieniu ustawy z dnia 
28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2007 r. Nr 16, poz. 94), po których jest prowadzony 
ruch pociągów międzynarodowych, wraz z terminalami transportu kombinowanego przeznaczonego do 
obsługi przewozu rzeczy”. 
Planowana inwestycja nie jest przedsięwzięciem, które może potencjalnie znacząco oddziaływać na 
obszary należące do sieci Natura 2000. 
Ponadto, zgodnie z Dyrektywą Rady 85/337/EWG z dnia 27 czerwca 1985 r. w sprawie oceny wpływu 
wywieranego przez niektóre przedsięwzięcia publiczne i prywatne na środowisko (z późn. zm.) analizo-
wane przedsięwzięcie wymienione jest w Załączniku I Dyrektywy pkt. 7 a) budowa dalekobieżnych linii 
ruchu kolejowego (…).  
Zgodnie z polskim prawem i obowiązującą procedurą organem właściwym do wydania decyzji o środo-
wiskowych uwarunkowaniach jest Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Warszawie. Organem 
opiniującym w tym przypadku jest Państwowy Wojewódzki Inspektor Sanitarny w Warszawie.  
 
Realizacja przedsięwzięcia wpisuje się w działania wynikające z realizacji drugiego głównego priorytetu 
Strategii Rozwoju Kraju 2007 – 2015 tj. poprawa stanu infrastruktury technicznej i społecznej. Zakłada 
on, że głównym celem wspierania inwestycji w infrastrukturę transportową będzie optymalizacja i pod-
niesienie jakości systemu transportowego kraju, uwzględniająca koszty zewnętrzne działalności trans-
portowej, ponoszone przez społeczeństwo i gospodarkę. Takiemu dążeniu służyć ma gałęziowe i teryto-
rialne zintegrowanie transportu publicznego. W przypadku transportu kolejowego, jest to ważne ogniwo 
transportu publicznego. 
 

Modernizacja linii kolejowej E75, odcinek Warszawa Rembertów – Zielonka – Tłuszcz, odzwierciedli 
oczekiwania społeczne w zakresie rozwoju zrównoważonego i wyjdzie naprzeciw wszelkim wytycznym 
zawartym w dokumentach strategicznych i planistycznych dla województwa mazowieckiego i miasta 
stołecznego Warszawy. W szczególności, w aspekcie ekorozwoju: 
• usprawni komunikację o niskiej szkodliwości dla środowiska naturalnego, zwłaszcza w dziedzinie 

emisji pyłów zawieszonych i tlenku azotu; 

• poprawi dostępność komunikacyjną do miasta stołecznego Warszawy zarówno w ruchu pasażer-
skim jak i towarowym;  

• poprawi wizerunek Warszawy jako ośrodka metropolitarnego; 

• spowoduje wzrost zainteresowania podróżnych komunikacją kolejową w dojazdach po terenie War-
szawy, po aglomeracji i z dalszych rejonów, poprzez stworzenie wygodnej i szybkiej alternatywy 
wobec komunikacji samochodowej; 

• spowoduje wzrost zaufania społecznego do komunikacji kolejowej; 

• doprowadzi do wzrostu bardziej racjonalnych zachowań komunikacyjnych w społeczeństwie; 

• poprawi integrację różnych form transportu publicznego; 

• zwiększy ekonomiczną opłacalność komunikacji publicznej w Warszawie i okolicach; 

• zmniejszy natężenie ruchu samochodowego na trasach wlotowych do Warszawy i na ulicach we-
wnątrz miasta;  

• spowoduje spadek zanieczyszczenia powietrza w Warszawie i aglomeracji warszawskiej; 

• spowoduje rozwój gmin podwarszawskich; 

 
 

2. Opis planowanego przedsi ęwzięcia w ramach rozpatrywanych warian-
tów 

Planowane przedsięwzięcie: Modernizacja linii Kolejowej E 75 Rail Baltica Warsza wa – Białystok – 
Granica z Litw ą, Etap I. Odcinek Warszawa Rembertów – Zielonka – Tł uszcz (Sadowne)  rozpatry-
wane jest w obrębie następujących wariantów realizacji: 

 

1. Wariant 0 – polegający na niepodejmowaniu przedsięwzięcia (oznacza pozostawienie istnieją-
cego stanu – brak planowanej inwestycji), 

2. Wariant I (wariant preferowany przez inwestora) – obejmuje prace modernizacyjne i budowlane 
polegające głównie na dobudowie dwóch torów po północnej  stronie torów istniejących na od-
cinku Zielonka – Wołomin Słoneczna (linia nr 6) oraz dodatkowych elementów towarzyszących, 

3. Wariant II – obejmuje prace modernizacyjne i budowlane polegające głównie na dobudowie 
dwóch torów po południowej  stronie torów istniejących na odcinku Zielonka – Wołomin Sło-
neczna (linia nr 6) oraz dodatkowych elementów towarzyszących.  

Realizacja przedsięwzięcia w wariancie I jak i II (warianty inwestycyjne) przyniesie widoczne korzyści 
eksploatacyjne poprzez poprawę jakości połączeń pomiędzy ośrodkami miejskimi w regionie, a także 



MODERNIZACJA LINII KOLEJOWEJ E 75 RAIL BALTICA WARS ZAWA – BIAŁYSTOK – GRANICA Z LITW Ą, ETAP I. ODCINEK WARSZAWA REMBERTÓW – ZIELONKA – T ŁUSZCZ (SADOWNE) 
Raport oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko   STRESZCZENIE W JĘZYKU NIESPECJALISTYCZNYM  

 

Wersja 02 strona 7 Marzec 2011 

 

aglomeracjami krajów bałtyckich czym zaspokoi potrzeby i oczekiwania pasażerów oraz przewoźników 
towarowych.  
 
 
2.1. Wariant 0 

Wariant 0 polegający na niepodejmowaniu przedsięwzięcia oznacza pozostawienie istniejącego stanu, 
czyli brak planowanej inwestycji na analizowanym obszarze. 
 
Zaniechanie planowanej inwestycji (m.in. dobudowy dwóch dodatkowych torów) wiązać się będzie z 
pozostawieniem w niezadawalającym stanie połączeń kolejowych prowadzonych między Warszawą a 
miastami ościennymi jak Wołomin i Kobyłka. Taka sytuacja może prowadzić do zmniejszenia się atrak-
cyjności oferty kolejowej na rynku transportowym, co między innymi wiąże się z odejściem strumienia 
pasażerów dotychczas korzystających z połączeń kolejowych w stronę transportu drogowego. W kon-
sekwencji nastąpi zwiększenie ruchu na drogach, a tym samym pogorszenie stanu środowiska. 
 
 
Linia kolejowa nr 6 jest linią magistralną dwutorową, zelektryfikowaną o znaczeniu państwowym o ruchu 
mieszanym pasażersko – towarowym. Linia ta jest objęta umową AGC. 
Linia nr 449 jest linią magistralną dwutorową, zelektryfikowaną o znaczeniu państwowym o ruchu mie-
szanym pasażersko – towarowym. Linia ta jest objęta umową AGC. Na odcinku od km 12,496 do km 
12,600 jest linią jednotorową. 

Linia kolejowa nr 21 jest linią pierwszorzędną dwutorową, zelektryfikowaną o znaczeniu państwowym o 
ruchu mieszanym pasażersko – towarowym. 
 
 
2.2. Wariant I 

W wariancie I główne prace polegają na: 
• Dobudowie dwóch torów po północnej stronie torów istniejących na odcinku Zielonka  – Wołomin 

Słoneczna (linia nr 6) w celu poprawienia przepustowości na ww odcinku. 

• Regulacji torów w planie i profilu na dojeździe do stacji Zielonka na linii nr 21. 

• Modernizacji układów torowych obejmującej wymianę nawierzchni, korektę układów geometrycz-
nych, przebudowę głowic rozjazdowych na linii nr 449 na wprowadzeniu linii na stację w Zielonce. 

• Przebudowie skrzyżowań w poziomie szyn na odcinku Zielonka – Wołomin Słoneczna na wielopo-
ziomowe, co poprawi bezpieczeństwo na linii kolejowej. 

Analizowany projekt dotyczy linii nr: 6, 21, 449. 
W ramach planowanego przedsięwzięcia planuje się modernizację oraz rozbudowę linii w następują-
cych branżach: 
 
Układy torowe  
W przypadku linii nr 6 na odcinku Zielonka - Wołomin Słoneczna proponuje się dobudowę 3 i 4 toru po 
stronie północnej na odcinku Zielonka - Wołomin Słoneczna. Nowe tory przebiegać będą po stronie pół-
nocnej od istniejącej linii kolejowej a ich długość wyniesie około 9,3 km. Tory po północnej stronie (w 
stosunku do torów po południowej stronie torów istniejących) pozwolą na lepsze prowadzenie pocią-

gów, mniej rozjazdów, korzystniejszy układ rozjazdów na stacjach Zielonka, Wołomin i Wołomin Sło-
neczne. 
W przypadku linii nr 449 modernizacja układu torowego przewidziana jest do realizacji na wprowadze-
niu linii na stacje w Zielonce oraz w okolicach odgałęzienia linii nr 449 na stacji Warszawa Rembertów 
(wschodnia głowica stacyjna – zabudowa trzech rozjazdów). 
 
W tym samym korytarzu transportowym, równolegle do analizowanego nowo budowanego odcinka linii 
nr 6 poprowadzona jest linia kolejowa E 75 (w skład tej linii wchodzi również linia nr 449). Dla tej linii 
została wydana decyzja o środowiskowych uwarunkowaniach z dnia 6 października 2009 roku przez 
Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Warszawie, toteż zakres prac w niniejszym opracowa-
niu dla linii nr 6 i 449 przewiduje tylko te elementy, które wychodzą ponad ww. decyzję 
 
Dla linii nr 21 nie przewiduje się wymiany nawierzchni, korekty układów geometrycznych oraz zmiany 
niwelety toru w związku z modernizacją linii kolejowej nr 21 wykonaną w latach 2007 - 2009. Przewi-
dziana jest tu tylko regulacja torów w planie i profilu na wprowadzeniu na stacje w Zielonce. 
 

Tabela 2 - 1 Długo ść modernizowanych oraz nowo budowanych torów [km] – Wariant I 

Linia 449 

Okolice stacji Zielonka 

Tor 1 ok. 1,100 

Tor 2 ok. 0,900 

Okolice stacji Rembertów 

Tor 1 ok. 0,250 

Tor 2 ok. 0,200 

Linia 21 

Okolice stacji Zielonka  

Tor 1 ok. 0,750 

Tor 2 ok. 0,750 

Linia 6 

 Zielonka – Kobyłka Ossów Wołomin – Wołomin Sł o-
neczna 

Zielonka – Wołomin Sł o-
neczna 

Tor 1 ok. 2,050 ok. 1,850 - 

Tor 2 ok. 2,000 ok. 1,000 - 

Tor 3 - - ok. 9,300 

Tor 3 (linia 6) na Stacji Wołomin zmienia nazw ę na Tor 4 i biegnie do km 23,508 

Tor 4 - - ok. 9,300 

Tor 4 (linia 6) na Stacji Wołomin zmienia nazw ę na Tor 6 i biegnie do km 23,825  
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Tor 6 ok. 1,200 - - 

Tor 8 - ok. 1,050 - 

Tor TO1 - ok. 0,450 - 

Tor TO2 - ok. 0,450 - 

Źródło: Opracowanie własne 
Pogrubione wartości w tabeli – tory nowo budowane, pozostałe wartości – tory istniejące modernizowane. 
 
Podtorze  
Zostanie zabudowana warstwa ochronna dwuwarstwowa: 
• 15 cm warstwa klińca o module Ek = 250 MPa, bezpośrednio pod podsypką tłuczniową, stabilizo-

waną mechanicznie; 

• 20 – 30 cm warstwa niesortu kamiennego o module En = 150 MPa, bezpośrednio pod klińcem, 
stabilizowaną mechanicznie (w przypadku nie osiągnięcia założonego modułu odkształcenia – sta-
bilizacja cementem 8-10 kg/m2). 

W niektórych lokalizacjach zostaną dodatkowo zabudowane geowłókniny oraz geosiatki. 
 
Obiekty in żynieryjne  
W zakresie obiektów inżynieryjnych planuje się wykonać następujące elementy:  
 

Tabela 2 - 2 Zestawienie obiektów in żynieryjnych na linii nr 6 

l.p. 

stan istniej ący stan projektowany 

km obiekt stan tech-
niczny 

zakres przeb u-
dowy, moder-

nizacji 

rodzaj kon-
strukcji 

parametry technicz-
ne 

1 14,593 brak - 

budowa przej-
ścia pod torami 
z budową czte-
rech wyjść i 4 

wind 

część przeloto-
wa: rama żelbe-
towa zamknięta, 

wyjścia: rama 
żelbetowe otwar-
ta schody żelbe-

towe 

L =115,0m 
l = 4,50m 
h = 2,5 m 

2 14,896 most kolejowy B 
poszerzenie 

mostu 

konstrukcja żel-
betowa, ramowa 

ze skrzydłami 
równoległymi do 

osi toru 

L=13,5m 
l = 8,0m* 

 

3 17,627 brak - 

budowa przej-
ścia pod torami 
z budową trzech 
wyjść i trzema 
dźwigami dla 

osób o ograni-
czonej możliwo-
ści poruszania 

się 

część przeloto-
wa: rama żelbe-
towa zamknięta, 

wyjścia: rama 
żelbetowe otwar-
ta schody żelbe-

towe 

L=45,0m 
l =4,50m 

4 18,950 przepust B 
rozbiórka istnie-
jącego przepu-

stu, budowa 

prefabrykaty 
żelbetowe typu 
ramowego S-

L=24,0m 
h=1,00 
l= 1,00 

l.p. 

stan istniej ący stan projektowany 

km obiekt stan tech-
niczny 

zakres przeb u-
dowy, moder-

nizacji 

rodzaj kon-
strukcji 

parametry technicz-
ne 

nowego przepu-
stu w miejsce 
istniejącego  

100x100, 
skrzydła ze ścia-
nek szczelnych z 
płaszczem żelbe-

towym 

5 19,482 brak - 

budowa przej-
ścia pod torami 
z budową trzech 
wyjść i trzema 
dźwigami dla 

osób o ograni-
czonej możliwo-
ści poruszania 

się 

część przeloto-
wa: rama żelbe-
towa zamknięta, 

wyjścia: rama 
żelbetowe otwar-
ta schody żelbe-

towe 

L = 50,0m 
l = 4,50m 
h = 2,5 m 

6 20,085 przepust B 

rozbiórka istnie-
jącego przepu-

stu, budowa 
nowego przepu-

stu w miejsce 
istniejącego 

prefabrykaty 
żelbetowe typu 
ramowego U-

300x100, 
skrzydła ze ścia-
nek szczelnych z 
płaszczem żelbe-

towym 

L=24,0m 
h=1,00m 
l= 3,00m 

7 21+510 
kładka dla pie-

szych 
C rozbiórka - - 

8 21+591 brak - 

budowa przej-
ścia pod torami i 
budowa trzech 
wyjść z 3 dźwi-

gami osobowymi 
dla osób o ogra-
niczonej możli-
wości porusza-

nia się 

Konstrukcja żel-
betowa zamknię-

ta 

L = 55,0 m; 
l = 4,50m 
h = 2,5 m 

B – stan techniczny zadowalający – (bez uszkodzeń spowodowanych przeciążeniem obiektu, pierwsze objawy uszkodzeń 
pogarszających stan estetyczny) 
C – stan techniczny niepokojący – (uszkodzenia, których nie naprawienie spowoduje skrócenie okresu bezpiecznej eksploata-
cji) 
L – długość obiektu[m] 
l – szerokość w świetle [m] 
h – światło pionowe [m] 
* - na wysokości wody średniej 
 

Źródło: Opracowanie własne 
Tabela 2 - 3 Zestawienie obiektów in żynieryjnych na linii nr 21 

l.p. 

stan istniej ący stan projektowany 

km obiekt 
stan 
tech-

niczny  

zakres przebudowy, 
modernizacji rodzaj konstrukcji parametry 

techniczne 

1 1,542 brak - 

budowa przejścia pod 
torami z budową trzech 
wyjść i trzema dźwigami 
osobowymi dla osób o 

część przelotowa: 
rama żelbetowa za-

mknięta, 
wyjścia: rama żelbe-

L=65m 
l = 4,50m 
h = 2,5 m 
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ograniczonej możliwości 
poruszania się z doj-

ściami 

towe otwarta schody 
żelbetowe, 

2 3,890 brak - 

budowa przejścia pod 
torami z budową czte-
rech wyjść i dwoma 

dźwigami osobowymi 
dla osób o ograniczonej 
możliwości poruszania 

się z dojściami 

część przelotowa: 
rama żelbetowa za-

mknięta, 
wyjścia: rama żelbe-
towe otwarta schody 

żelbetowe 

L=27,0m 
l = 4,50m 
h = 2,5 m 

3 9,724 L21 
21,100 L449 

przepust C wydłużenie przepustu 

prefabrykaty żelbeto-
we typu ramowego  
skrzydła ze ścianek 
szczelnych z płasz-
czem żelbetowym 

L= 32,13 m 
h=2,70m 
l= 2,15m 

B – stan techniczny zadowalający – (bez uszkodzeń spowodowanych przeciążeniem obiektu, pierwsze objawy uszkodzeń 
pogarszających stan estetyczny) 
C – stan techniczny niepokojący – (uszkodzenia, których nie naprawienie spowoduje skrócenie okresu bezpiecznej eksploata-
cji) 
L – długość obiektu [m] 
h – światło pionowe [m] 
l – światło poziome [m] 
 

Źródło: Opracowanie własne 

 
 
Obiekty kubaturowe  
Linia nr 6 
• Stacja Zielonka km 14+700 – rozbiórka istniejącego peronu – w jego miejsce budowa 1 peronu 

jednokrawędziowego i jednego peronu dwukrawędziowego oba wys. 0,76 m i dł. 200 m; 

• Przystanek Kobyłka Ossów km 17+673 – rozbiórka istniejącego peronu, w jego miejsce budowa 1 
peronu dwukrawędziowego o wys. 0,76 m i dł. 200 m w nowej lokalizacji; 

• Przystanek Kobyłka km 19+562 – rozbiórka istniejącego peronu, w jego miejsce budowa 1 peronu 
dwukrawędziowego o wys. 0,76 m i dł. 200 m w nowej lokalizacji; 

• Stacja Wołomin km 21+474 – rozbiórka istniejącego peronu, w jego miejsce budowa 1 peronu jed-
nokrawędziowego i jednego peronu dwukrawędziowego oba wys. 0,76 m i dł. 200 m; 

• Przystanek Wołomin Słoneczna km 22+910 – rozbiórka istniejącego peronu, w jego miejsce budo-
wa jednego peronu dwukrawędziowego o wys. 0,76 m i dł. 200 m; 

• Budowę nowego budynku nastawni bezobsługowej (z możliwością awaryjnego sterowania ruchem 
kolejowym) na stacjach Zielonka i Wołomin. 

Linia nr 449 
• budowa nowego przystanku osobowego Mokry Ług km 17+200, dwa perony jednokrawędziowe dł. 

200 m i wys. 0,76 m  

Linia nr 21 
• budowa nowego przystanku osobowego Warszawa Stalowa km 1+425 (węzeł integracyjny), za-

kres: - budowa 2 nowych peronów o dł. 200 m i wys. 0,76 m; - wykonanie elementów wyposażenia 
peronów (zadaszenie wyjść, wiaty, ławki); - udogodnienia dla osób z ograniczoną zdolnością poru-
szania się (ścieżki dotykowe, podjazdy, ekrany informacyjne, drogowskazy itp.); 

• budowa nowego przystanku osobowego Warszawa Zacisze km 3+760 - dwa perony jednokrawę-
dziowe dł. 200 m i wys. 0,76 m. wraz z wiatami, ławkami z dostosowaniem dla osób z ograniczoną 
zdolnością poruszania się (ścieżki dotykowe, podjazdy, ekrany informacyjne, drogowskazy itp.) 

• modernizację peronu na przystanku Ząbki km 6+642 (rozbiórka istniejącego i budowa nowego o dł. 
200 m i wys. 0,76 m); 

 
Zasilanie sieci i sie ć trakcyjna   
Na linii nr 6 zakłada się pełny zakres modernizacji linii potrzeb nietrakcyjnych od km 14+254 do km 
23+825 oraz elektryfikację nowo budowanego 3 i 4 toru na odcinku Zielonka - Wołomin Słoneczna; Mo-
dernizację planuje się również w ramach elektroenergetyki nietrakcyjnej do 1 kV - to głównie układy 
ogrzewania rozjazdów (stacje: Zielonka i Wołomin) – szafy EOR ( stacje: Zielonka i Wołomin) – oświe-
tlenie stacji Zielonka i Wołomin.  

 
SRK 
Na szlaku linii  nr 6 Zielonka – Tłuszcz ze względu na niską ocenę stanu technicznego eksploatowa-
nych urządzeń sbl przewiduje się modernizację urządzeń liniowych sterowania ruchem kolejowym. Mo-
dernizacja przewiduje wykorzystanie dotychczasowych powierzchni zabudowy urządzeń na terenie ko-
lejowym z wykorzystaniem dodatkowo terenu określonego w branży drogowej, a przewidywanego do 
zabudowy trzeciego i czwartego toru na odcinku Zielonka – Wołomin Słoneczna. 
 
Na stacjach  modernizowanego odcinka linii przewidywana modernizacja urządzeń srk odbywać się 
będzie w ramach nowych obiektów budowlanych (zostaną wybudowane nowe nastawnie). 
 
Telekomunikacja  
Na wszystkich liniach objętych zakresem projektu (linia nr 6, 21, 449) planuje się budowę systemu ra-
diołączności GSM-R. Wzdłuż całego modernizowanego odcinka dla zapewnienia pokrycia terenu sy-
gnałem GSM na odpowiednim poziomie, przewiduje się ustawienie stacji bazowych (BTS) kolejowej 
łączności radiowej. Stacje bazowe, po wstępnych analizach przewiduje się ustawić średnio, co 4 km.  
 
Układy drogowe  
W zakresie branży drogowej planuje się (linia nr 6): 
• likwidację skrzyżowania oraz budowę tunelu drogowego w km 14+379 (Zielonka) wraz z murami 

oporowymi na dojazdach w ciągu ulicy Kolejowej; 

• likwidację skrzyżowania w km 17+566 (Kobyłka Ossów) oraz budowę wiaduktu drogowego w km 
17+243 w ciągu ul. Projektowanej i ul. Poniatowskiego wraz z dojazdami; budowę nowych ulic: 
Światowida i Projektowanej – łącznie około 500 m; planuje się również budowę dojazdów do wia-
duktów drogowych. Wszystkie drogi posiadać będą parametry odpowiednie dla drogi klasy G; 

• likwidację skrzyżowania w km 19+471 (Kobyłka) oraz budowę tunelu drogowego w km 19+158 w 
osi ul. Orszagha wraz z dojazdami (łącznie około 500 m nowych ulic, budowa dojazdu do tunelu 
ograniczona murami oporowymi, drogi posiadać będą parametry odpowiednie dla drogi klasy Z); 

• likwidację skrzyżowania oraz budowę tunelu drogowego w km 20+952 (Wołomin) w ciągu ulicy 
Przejazd; 
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• likwidację skrzyżowania oraz budowę tunelu drogowego w km 23+072 (Wołomin) w ciągu al. Nie-
podległości. 

 
Projektowane parkingi, dojazdy i drogi na obszarach miejskich oraz pozostałe drogi o przekroju po-
przecznym ulicznym przewiduje się odwodnić za pomocą ulicznych studzienek ściekowych, z których 
wody opadowe odprowadzone zostaną do projektowanej kanalizacji, zlokalizowanej w drodze. Przewi-
duje się budowę kanalizacji z rur tworzywowych.  
Dla odprowadzenia wody opadowej z dróg przewiduje się wykonanie ulicznych studzienek ściekowych z 
osadnikiem.  
 
 
2.3. Wariant II 

Wariant II obejmuje swoim zakresem wszystkie elementy występujące w wariancie I. Jednak w przy-
padku wariantu II dwa nowo budowane tory (Zielonka – Wołomin Słoneczna - linia nr 6) będą wybudo-
wane po stronie południowej  torów istniejących a nie jak to miało miejsce w przypadku wariantu I po 
stronie północnej (Tabela 2- 4). 
Podobnie jak w wariancie I modernizacja układów torowych będzie obejmowała wymianę nawierzchni, 
korektę układów geometrycznych, przebudowę głowic rozjazdowych z zapewnieniem większej prędko-
ści wjazdów i wyjazdów pociągów. Ponadto, przebudowę skrzyżowań w poziomie szyn na odcinku Zie-
lonka – Wołomin Słoneczna na wielopoziomowe, co poprawi bezpieczeństwo na linii kolejowej. 
 
Analizowany projekt w wariancie II dotyczy linii nr: 6, 21, 449. 
W ramach planowanego przedsięwzięcia planuje się modernizację oraz rozbudowę linii w następują-
cych branżach: 
  
Układy torowe  
W przypadku linii nr 6 w wariancie II na odcinku Zielonka - Wołomin Słoneczna proponuje się dobudowę 
3 i 4 toru na odcinku Zielonka - Wołomin Słoneczna (nowe tory wychodzić będą z linii nr 449 tuż przed 
stacją Zielonka a kończyć się będą na stacji Wołomin Słoneczna biegnąc po południowej stronie torów 
istniejących). Nowe tory przebiegać będą po południowej stronie od istniejącej linii kolejowej a ich dłu-
gość wyniesie około 10,7 km (są one dłuższe o około 1,4 km niż w wariancie I).  
 
Dla linii nr 449 i 21 zakres prac w wariancie II jest taki sam jak w wariancie I. 
 

Tabela 2 - 4 Długo ść modernizowanych oraz nowo budowanych torów [km] – Wariant II 

Linia 449 

Okolice stacji Zielonka 

Tor 1 ok. 1,100 

Tor 2 ok. 0,900 

Okolice stacji Rembertów 

Tor 1 ok. 0,250 

Tor 2 ok. 0,200 

Linia 21 

Okolice stacji Zielonka  

Tor 1 ok. 0,750 

Tor 2 ok. 0,750 

Linia 6 

 Zielonka – Kobyłka Ossów Wołomin – Wołomin Sł o-
neczna 

Zielonka – Wołomin Sł o-
neczna 

Tor 1 ok. 2,050 ok. 1,850 - 

Tor 2 ok. 2,000 ok. 1,000 - 

Tor 3 - - ok. 10,700 

Tor 3 (linia 6) na Stacji Wołomin zmienia nazw ę na Tor 4 i biegnie do km 23,508 

Tor 4 - - ok. 10,700 

Tor 4 (linia 6) na Stacji Wołomin zmienia nazw ę na Tor 6 i biegnie do km 23,825  

Tor 6 ok. 1,200 - - 

Tor 8 - ok. 1,050 - 

Tor TO1 - ok. 0,450 - 

Tor TO2 - ok. 0,450 - 

 
Źródło: Opracowanie własne 

Pogrubione wartości w tabeli – tory nowo budowane, pozostałe wartości – tory istniejące modernizowane. 
 
Podtorze  
Zakres prac w wariancie II jest taki sam jak w wariancie I. 
 
Obiekty in żynieryjne  
Zakres prac w wariancie II jest taki sam jak w wariancie I. Jedynie niewielkie zmiany konstrukcyjne w 
stosunku do wariantu I mogą się pojawić przy obiektach inżynieryjnych zlokalizowanych na linii nr 6, 
związane jest to ze zmianą położenia nowo budowanych torów. 
 
Obiekty kubaturowe  
Zakres prac w wariancie II jest taki sam jak w wariancie I. Liczba nowo budowanych i modernizowanych 
peronów nie zmieni się. Jedyną zmianą w stosunku do wariantu I będzie położenie nowych peronów w 
związku ze zmianą położenia nowo budowanych torów. 
Ponadto w związku z budową nowych torów po stronie południowej na odcinku Zielonka – Wołomin 
Słoneczna przewidziano rozbiórkę następujących obiektów (zgodnie z topograficzną bazą danych): 
Linia nr 6: 
• km 14+350 – budynek gospodarczy, Zielonka, 

• km 14+410 – budynek transportu lub łączności; Zielonka  
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• km 17+566 – dom jednorodzinny, Kobyłka Ossów, 

• km 19+505 – pawilon handlowo – usługowy; Kobyłka, 

• km 19+523 – pawilon handlowo – usługowy; Kobyłka, 

• km 19+565 – pawilon handlowo – usługowy; Kobyłka, 

• km 19+585 – pawilon handlowo – usługowy; Kobyłka, 

• km 21+170 – budynek gospodarczy; Wołomin, 

• km 21+250 – Urząd administracji publicznej; Wołomin, 

• km 21+605 – pawilon handlowo – usługowy; Wołomin, 

• km 23+095 – dom handlowy (towarowy); Wołomin. 

 
Zasilanie sieci i sie ć trakcyjna   
Zakres prac w wariancie II jest taki sam jak w wariancie I.  
 
SRK 
Zakres prac w wariancie II jest taki sam jak w wariancie I. 
 
Telekomunikacja  
Zakres prac w wariancie II jest taki sam jak w wariancie I. 
 
Układy drogowe  
Zakres prac w wariancie II jest taki sam jak w wariancie I. W związku ze zmianą położenia torów zmieni 
się układ konstrukcyjny przejazdów bezkolizyjnych w wariancie II w stosunku do wariantu I. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3. Opis elementów przyrodniczych środowiska, obj ętych zakresem prze-
widywanego oddziaływania planowanego przedsi ęwzięcia kolejowego 

3.1. Poło żenie fizyczno – geograficzne 

Analizowane linie wchodzące w skład projektu „Modernizacji linii kolejowej E75 Rail Baltica Warszawa – 
Białystok – granica z Litwą, etap I. Odcinek Warszawa – Rembertów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne)” 
zlokalizowane są na obszarze województwa mazowieckiego. W tabeli 3 – 1 przedstawiono gminy i 
dzielnice, przez które przebiegają analizowane linie.  
 

Tabela 3 - 1 Wykaz powiatów oraz dzielnic i gmin, w  których zlokalizowana jest analizowana inwestycja 

Nr linii Powiat Dzielnica/Gmina 

21 
m st. Warszawy dzielnica Warszawa – Targówek 

Wołomiński 
gmina miejska Ząbki 
gmina miejska Zielonka 

449 
m st. Warszawy dzielnica Warszawa Rembertów 

Wołomiński gmina miejska Zielonka 

6 Wołomiński 
gmina miejska Zielonka 
gmina miejska Kobyłka 
gmina miejska Wołomin 

Źródło: Opracowanie własne 

 
 
3.2. Klimat 

Omawiana inwestycja położona jest na obszarze województwa mazowieckiego, które jest miejscem 
przenikania się klimatu oceanicznego i kontynentalnego. Warunki klimatyczne Mazowsza nie odbiegają 
od ogólnych warunków panujących w tej części Polski. 
 

Ze względu na zróżnicowanie fizycznogeograficzne Mazowsza, jego różnorodność morfologiczną, cha-
rakter podłoża i szaty roślinnej oraz na podstawie rozkładu przestrzennego poszczególnych elementów 
klimatu wydzielono 3 krainy klimatyczne: Północnomazowiecką, Środkowomazowiecką i Południowo-
podlaską (Olszewski, 2003). Analizowana inwestycja w ramach realizacji wariantu I i II głównie zlokali-
zowana jest w krainie Południowopodlaskiej oraz częściowo linia 21 w krainie Środkowomazowieckiej.  

 

3.3. Budowa geologiczna 

Pod względem geologiczno – strukturalnym analizowane linie zlokalizowane są na obszarze jednostki 
mezozoicznej Niecka Brzeżna, a właściwie jej mniejszego wydzielenia – Niecki Warszawskiej, jednost-
ka ta ma strukturę depresyjną wypełnioną utworami kredy (Stupnicka, 2007). 
Niecka brzeżna leży w marginalnej części platformy wschodnioeuropejskiej. Stanowi długą, wąską de-
presję o osi NW-SE, wypełnioną osadami górnej kredy i najniższego trzeciorzędu, pod którymi występu-
ją skały permu, triasu i jury. Niecka Warszawska obejmuje środkową najgłębszą część Niecki Brzeżnej. 
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Jest to struktura depresyjna wypełniona utworami pochodzącymi z okresu kredy, przykryta utworami 
trzeciorzędu i czwartorzędu. Osady okresu kredy to piaskowce i pisaki drobnoziarniste oraz spękane 
wapienie i margle. Osady trzeciorzędu to przede wszystkim utwory piaszczysto - mułkowe oraz piasz-
czysto – mułkowo – ilaste o różnej miąższości. Osady czwartorzędowe to osady lodowcowe (gliny zwa-
łowe), wodnolodowcowe (piaski i piaski ze żwirem), zastoiskowe (iły i mułki) oraz gliny, piaski i mułki, 
powstałe z rozmycia utworów starszych. 
 
 
3.4. Warunki glebowe 

Pod względem typu i podtypu gleby na analizowanym odcinku linii kolejowej występują gleby brunatne 
wyługowane, brunatne kwaśne i murszowo – mineralne i murszowate – mogą być użytkowane rolniczo, 
wymagają jednak zabiegów agrotechnicznych podnoszących ich jakość. Pod koniec modernizowanego 
odcinka występują mady – to gleby aluwialne powstałe na skutek osadzania substancji ilastych i orga-
nicznych podczas wylewania rzek, są one dosyć żyzne, nadające się pod różnego typu uprawy (Mapa 
Glebowo – rolnicza pliki shp. dla obszaru analizowanej linii; Atlas Rzeczpospolitej Polskiej, 1993 – 
1997). 
Według klasyfikacji bonitacyjnej przeważają gleby klasy IV a i b, VI i VIz, czyli gleby orne średnie, naj-
słabsze oraz nadające się tylko pod zalesienie. Są one ubogie w substancje organiczne, o niskim po-
ziomie próchniczym.  

Natomiast, na podstawie rolniczej bonitacji terenu występują obszary należące do I i II klasy, czyli o 
najwyższej ocenie 10, 9 i 8. To tereny bardzo korzystne dla produkcji rolnej. Dominuje tu rzeźba rów-
ninna, o spadkach dochodzących do 2º a także rzeźba niskofalista i niskopagórkowata o spadkach 3º. 
Ze względu na uziarnienie, na analizowanym obszarze przeważają piaski luźne, słabo gliniaste, glinia-
ste, naglinowe i gliny piaszczyste.  
 
 
3.5. Warunki hydrogeologiczne 

Analizowane linie kolejowe nr 21, 449 i 6 zlokalizowane są zgodnie z podziałem regionalnym zwykłych 
wód podziemnych Polski (Paczyński, 1991) w regionie południowomazowieckim, który należy do makro-
regionu wschodniego Niżu Polskiego, gdzie użytkowe poziomy wód podziemnych występują w osadach 
czwartorzędu i trzeciorzędu. 
Głównym elementem Regionu Południowomazowieckiego jest Niecka Mazowiecka. Pojęcie Niecki Ma-
zowieckiej wprowadzono w 1927 roku dla obniżenia powierzchni kredy górnej wypełnionego utworami 
kenozoicznymi, tworzącego tzw. mazowiecki basen artezyjski. Południową granicę niecki wyznacza 
zasięg utworów oligocenu, południowo-zachodnią wychodnie podkenozoiczne utworów jurajskich anty-
klinorium środkowopolskiego, zachodnią dolina dolnej Wisły. Północną granicą jest region mazurski a 
północno-wschodnią wyznacza zasięg utworów miocenu i oligocenu. Jak już zaznaczono, w regionie 
tym poziomy wodonośne związane są z osadami trzeciorzędu i czwartorzędu (Malinowski, 1991). Niec-
ka Mazowiecka jest obniżeniem powierzchni górnej kredy, wypełnionym utworami trzeciorzędu i czwar-
torzędu. Na omawianym obszarze wyróżnia się trzy piętra wodonośne: kredowe, trzeciorzędowe i 
czwartorzędowe. 
Na linii nr 21 przewidziana jest budowa nowych obiektów inżynierskich. Obiekty te zlokalizowane są w 
północnej części jednostki 1aQ/TrIII. Swobodne zwierciadło warstwy wodonośnej występuje tu na głę-
bokości około 2 m. 

Końcowe odcinki linii nr 21 i 449 (tuż przed stacją Zielonka) wraz z odcinkiem linii nr 6 od stacji Zielonka 
do przystanku osobowego Kobyłka oraz budowanym przystankiem osobowym Mokry Ług na linii nr 449, 
a także rozjazdy w okolicy stacji Warszawa Rembertów zlokalizowane są na obszarze jednostki o sym-
bolu 4aQ/TrIV. W jednostce tej występują zazwyczaj dwa poziomy wodonośne w bezpośredniej więzi 
hydraulicznej. Swobodne zwierciadło wody w rejonie analizowanych linii położone jest na głębokości od 
2 do 5 m.  
Odcinek między przystankami osobowymi Kobyłka oraz Wołomin Słoneczna mieści sie w południowo 
zachodniej części jednostki hydrogeologicznej o symbolu baQIII/Tr. Głębokość głównego poziomu wo-
donośnego na badanym odcinku jest zróżnicowana, do przystanku osobowego Wołomin Słoneczna nie 
przekracza 5m, a na pozostałym odcinku równa jest 15 m. 
 
 
3.6. Wody powierzchniowe 

Analizowane linie położone są w dorzeczu Wisły, w regionie wodnym Środkowej Wisły i przynależą do 
Regionalnego Zarządu Gospodarki Wodnej w Warszawie. Sieć hydrograficzna na danym obszarze jest 
dobrze rozwinięta a jej stosunki kształtuje rzeka Wisła wraz z prawymi dopływami. Sieć rzeczną uzupeł-
niają liczne kanały i rowy melioracyjne wraz z bezimiennymi ciekami oraz niewielkie zbiorniki wodne. 
Analizowane linie przecinają następujące cieki: rzeka Długa, dopływ z Rembertowa, rów melioracyjny 
bez nazwy oraz rzekę Czarną.  
 
 
3.7. Opis elementów przyrodniczych środowiska obj ętych zakresem przewidywanego 

oddziaływania 

Dane przyrodnicze zostały pozyskane w kwietniu – sierpniu 2010 na podstawie inwentaryzacji przyrod-
niczej. W opracowaniu wykorzystano również wyniki powszechnej inwentaryzacji przyrodniczej siedlisk i 
gatunków w Lasach Państwowych. Przeanalizowano elementy przyrodnicze (gatunki i obszary chronio-
ne) występujące w buforze do 2 km od torowiska, natomiast w okolicach przystanku Mokry Ług oraz w 
okolicach stacji w Rembertowie (z uwagi na mały zakres prac mogących oddziaływać na elementy przy-
rodnicze) w buforze do 1 km.  
 
 
Szata roślinna i flora  
W związku z faktem, iż tory po północnej stronie (wariant I) są oddalone od torów po stronie południo-
wej (wariant II) zaledwie w przedziale od 15 do 25 metrów (w zależności od kilometraża), szata roślinna 
porastająca teren, przez który będzie przechodzić modernizowany odcinek linii kolejowej, ma charakter 
zbliżony w przypadku wariantu I jak i II. 
Analizowane linie kolejowe przebiegają przez obszary, na których przeważają odmiany potencjalnej 
roślinności naturalnej występujące w środkowej Polsce z mniej więcej równym udziałem dwóch typów 
roślinności potencjalnej - mazowieckiej odmiany grądu subkontynentalnego- Tilio Carpinetum (centralna 
Polska) oraz kontynentalnego boru mieszanego Querco-Pinetum (Matuszkiewicz, 1993).  
Szata roślinna jest zróżnicowana – w sąsiedztwie Warszawy jest silnie przekształcona z dominacją 
zbiorowisk antropogenicznych, natomiast od okolic Zielonki do Wołomina (linia nr 6) występują obszary 
gdzie w szacie roślinnej zaznacza się znaczny udział zbiorowisk leśnych. Część analizowanych linii 
przecina także tereny rolnicze, przy czym w dolinach cieków i obniżeniach wyraźny jest udział łąk i pa-
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stwisk, z zadrzewieniami śródpolnymi i przydrożnymi. Często obserwowano wzdłuż badanych cieków 
roślinny inwazyjne, jak kolczurka, klon amerykański, nawłoć, topinambur a nawet barszcz sosnowskie-
go. 
Lasy na omawianym obszarze można zaklasyfikować jako silnie przekształcony kontynentalny bór mie-
szany z drzewostanem dębowo-sosnowym z domieszką brzozy, rzadziej grabu i jesionu wyniosłego.  
Teren bezpośredniej ingerencji wynikającej z prowadzonych prac w obrębie torowisk stanowią zbiorowi-
ska zastępcze na nasypach kolejowych.  
Wśród drzewostanów na trasie analizowanych linii kolejowych przeważają zbiorowiska leśne nawiązu-
jące do boru sosnowego świeżego Peucedano-Pinetum. Drzewostan często ma charakter jednowieko-
wej monokultury sosnowej o niskich walorach przyrodniczych. Dodatkowo w pasie zadrzewień bezpo-
średnio przy torach występują pojedyncze robinie akacjowe (Robinia pseudoacacia), topole (Populus 
sp.), olsze czarne (Alnus glutinosa), osiki (Populus tremula), głóg (Crataegus sp.), dereń świdwa (Cor-
nus sanguinea), czeremcha zwyczajna (Padus avium), wierzby (Salix sp.), nawłoć kanadyjska (Solidago 
canadensis), licznie chmiel (Cumulus lupulus), bez czarny (Sambucus nigra), jeżyna (Rubus Sp.) i po-
krzywa (Urtica dioica). 
Cenne siedliska przyrodnicze występują w znacznej odległości od linii kolejowej. Najbliższe zinwentary-
zowane siedlisko z Załącznika I Dyrektywy Siedliskowej o kodzie 7140 – torfowiska przejściowe i trzę-
sawisko znajduje się w odległości 500 i 700 m na północ od linii kolejowej nr 6 na wysokości km 14+900 
– 15+200, a 91I0 ciepłolubne dąbrowy 400 m na północ od przystanku Ząbki. Odległość pozostałych 
fragmentów cennych siedlisk od linii kolejowej jest większa.  
Inwentaryzacja siedlisk oraz gatunków cennych i chronionych roślin wykazała, iż w wariancie I i II na 
trasie projektowanego przedsięwzięcia oraz w bezpośrednim sąsiedztwie linii kolejowych, nie występują 
naturalne siedliska chronione.  
Najbliższe stanowisko roślin objętej częściową ochroną gatunkową – konwalii majowej (Convallaria ma-
jalis) znajduje się ok. 40 m od linii kolejowej nr 21 na wys. km 9+300. 
 
Fauna 
Fauna omawianej okolicy reprezentowana jest przez gatunki typowe dla strefy przejściowej Polski 
Środkowej. Obserwacje, analizy tropów zwierząt i śladów miejsc bytowania i żerowania, a także infor-
macje uzyskane od nadleśnictw i kół łowieckich, wskazują, iż na terenach sąsiadujących z analizowa-
nymi liniami kolejowymi występuje sarna polna, lis, kuna leśna oraz domowa, zając szarak oraz drobne 
gryzonie (nornice, myszy), rzadziej dziki i jelenie.  
Wzmożona migracja zwierząt odbywa się na odcinku 14+500 do 17+400 km. Zaobserwowano tam wie-
wiórki, lisy, kuny leśne i zające szaraki. Informacje uzyskane od nadleśnictw oraz kół łowieckich po-
twierdzają występowanie w ww. lokalizacjach lokalnych szlaków migracji. 
Obiekty wykorzystywane do migracji zwierząt zostały wytypowane do przebudowy w celu dostosowania 
do parametrów przejść dla zwierząt. 
Awifauna nie różni się w sposób znaczący od typowej dla tej części Polski. Inwentaryzacja ornitologicz-
na wykazała występowanie gatunków charakterystycznych dla Niżu Polskiego, czyli śpiewaka, dzwoń-
ca, gawrona, jaskółki, krzyżówki, kawki, kopciuszka, kosa, kowalika, kukułki, muchołówki szarej, pełza-
cza, pliszki, pustułki, sikory (bogatka, czubatka), sójki, sroki, szpaka, trznadla, wilgi, wróbla, wrony i zię-
by. Wymienione gatunki występują pospolicie na Mazowszu i zostały zaobserwowane w ramach prowa-
dzonych inwentaryzacji.  
Inwentaryzacja ornitologiczna wykazała, że w wariancie I i II żaden z cennych gatunków nie lęgnie się w 
bezpośrednim sąsiedztwie torów kolejowych. W okolicy stacji w Zaciszu zlokalizowano jedynie żerowi-
sko pustułki. 

Inwentaryzacja herpetologiczna dla wariantu I i II nie wykazała występowania w bezpośrednim sąsiedz-
twie modernizowanych i nowo budowanych torów gatunków płazów i gadów wymienionych w Załączni-
ku II Dyrektywy Rady 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych 
oraz dzikiej fauny i flory (tzw. Dyrektywy Siedliskowej).  
Ichtiofauna cieków, na których prowadzone będą prace w wariancie przyjętym do realizacji jest stosun-
kowo uboga ze względu na silną dewastację i duże zanieczyszczenie cieków oraz rowów odwadniają-
cych. Większość obserwowanych tu gatunków to zwierzęta eurytopowe. Nie odnaleziono cennych ga-
tunków ryb.  
Inwentaryzacja bezkręgowców wykazała, iż bezpośrednio na trasie analizowanych linii kolejowych w 
wariancie I i II nie występują gatunki chronione, wymienione w Zał. II Dyrektywy Siedliskowej.  
Okolice Kobylaka, po południowej stronie torów (w odległości około 250 – 300 m) porośnięte są dębami 
w wieku około 100-300 lat. Niektóre drzewa posiadają martwice boczne, zasychające konary, dziuple, 
będące potencjalnym siedliskiem chrząszczy saproksylicznych. Podczas inwentaryzacji odnaleziono 
tutaj stanowisko chrząszcza ciołka matowego (Dorcus paralellepipedus).  
 
 
Obszary chronione  
Prace budowlane związane z niniejszym przedsięwzięciem w wariancie I i II prowadzone będą częścio-
wo w obrębie jednego obszaru chronionego tj. w Warszawskim Obszarze Chronionego Krajobrazu, a 
także w niedalekiej odległości od innych form ochrony przyrody.  
 
Warszawski Obszar Chronionego Krajobrazu (WOChK) przecinany będzie na łącznej długości 1626 m 
na następujących odcinkach: 

• Linia nr 21 – km 9+207 – 9+578 (dł. przecięcia 215 m), 

• Linia nr 6 – km 16+550 – 17+000 (dł. przecięcia 456 m), 

• Linia nr 449 – budowa rozjazdów na przystanku Warszawa Rembertów (dł. przecięcia 520 m), 

• Nowe perony na przystanku Mokry Ług (dł. przecięcia 435 m). 

Ponadto analizowane linie kolejowe przebiegają w pobliżu obszarów ochrony przyrody. Obszar poten-
cjalnego oddziaływania ustalony wg buforu o szerokości 2 km od miejsc prowadzenia prac budowlanych 
w każdą stronę od linii, obejmuje obszary ochrony przyrody przedstawione w poniższej tabeli. 
 

Tabela 3 -  2 Obszary ochrony przyrody zlokalizowane w okolicy analizowanych linii kolejowych (bufor 2 
km) 

Obszary chronione Nr linii Odległo ść [m] Km linii 

Obszar Natura 2000 – wariant I  

PLH140040 Strzebla Błotna w Zielonce 449 715 20+000 

PLH140038 Białe Błota 6 1 078 21+500 

PLH140034 Poligon Rembertów  449 1 400 
15+500 – 
18+500 

Rezerwaty  

Rezerwat Grabicz  6 1 334 19+650 

Rezerwat Horowe Bagno  6 2 000 15+500 
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Obszary chronione Nr linii Odległo ść [m] Km linii 

Rezerwat Kaw ęczyn 449 850 - 

Mazowiecki Park Krajobrazowy 449 1250 - 

 

Źródło: Opracowanie własne 

 
Warszawski Obszar Chronionego Krajobrazu  to obszar o powierzchni 149 051,0 ha powołany przez 
Wojewodę Warszawskiego w drodze Rozporządzenia Wojewody Warszawskiego wydanego dnia 29 
sierpnia 1997 r. Obejmuje tereny dolin rzecznych Wisły i Narwi wraz z dopływami oraz towarzyszącymi 
im kompleksami lasów. Tworzy otulinę dla terenów objętych wyższą formą ochrony - parków krajobra-
zowych (Mazowieckiego i Chojnowskiego), Kampinoskiego Parku Narodowego, rezerwatów oraz po-
wiązań między nimi. Na jego terenie występują także pomniki przyrody, zabytkowe parki dworskie, a 
także zorganizowane tereny wypoczynkowe, zabudowy letniskowej i podmiejskich ogródków działko-
wych. Obszar ten pełni rolę systemu korytarzy ekologicznych, pozwalających na swobodne rozprze-
strzenianie się gatunków.  
 
Pomniki przyrody 
Realizacja niniejszego przedsięwzięcia odbywać się będzie także w niedalekiej odległości od pomników 
przyrody. W pasie 100 m od miejsc prowadzenia prac występują następujące pomniki przyrody: 

• Linia nr 6 

- topola biała (Populus alba) – przy przystanku osobowym Kobyłka Ossów –na linii nr 6 – ok. 10 m od 
istniejących torów po stronie południowej (na wysokości km 17+400); 
- jesion wyniosły (Fraxinus excelsior) – Zielonka ul. Kolejowa 14 – ok. 80 m od torów linii nr 6 po połu-
dniowej stronie (na wysokości km 14+370); 
- dąb szypułkowy – Zielonka ul. Literacka – ok. 100 m od linii kolejowej nr 6 po północnej stronie (na 

wysokości km 14+500); 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4. Opis istniej ących w s ąsiedztwie lub bezpo średnim zasi ęgu oddziaływa-
nia planowanego przedsi ęwzięcia zabytków chronionych na podstawie 
przepisów o ochronie zabytków i opiece nad zabytkam i 

 

Podstawę i formę prawną ochrony obiektów lub ich zespołów stanowi wpis do rejestru zabytków, który 
następuje decyzją Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków. W szczególnych sytuacjach do rejestru 
wpisuje się obiekt wraz z otoczeniem, które stanowi wówczas strefę ochrony walorów widokowych i 
tworzy przestrzeń ograniczającą oddziaływanie czynników zewnętrznych na zabytek. Prowadzona do-
datkowo przez konserwatora wojewódzkiego ewidencja zabytków, przedstawiając m.in. dane o stanie 
zachowania chronionych obiektów, ma na celu określenie najistotniejszych działań konserwatorskich. 
Przyjęto, że przewidywane oddziaływanie przedmiotowego przedsięwzięcia w zależności od specyfiki 
miejsca, nie przekroczy maksymalnie 300 m. Dlatego przy wyborze obiektów zabytkowych położonych 
wzdłuż analizowanej trasy zastosowano bufor terytorialny mający na celu wyeliminować obiekty położo-
ne poza zasiągiem wpływu inwestycji, przy uwydatnieniu tych, którym ona potencjalnie zagraża najbar-
dziej. Tym samym określono zabytki nieruchome wpisane do rejestru lub widniejące w ewidencji woje-
wódzkiego konserwatora zabytków, położone w pasie o szerokości 300 m od torów kolejowych. Zakłada 
się jednak, iż rzeczywisty, bezpośredni wpływ przedmiotowego przedsięwzięcia na obiekty zabytkowe 
obejmie mniejsze terytorium.  
Większość obiektów zabytkowych rozmieszczonych wzdłuż przedmiotowych linii kolejowych w dalszym 
ciągu pełni swoje pierwotne funkcje. Niektóre wymagają jednak przeprowadzenia pod ścisłą kontrolą 
konserwatorską pewnych prac remontowych, które pozwoliłyby im zachować nie tylko wartość histo-
ryczną, ale również użytkową chroniąc przed „śmiercią technologiczną”. 

Zestawienie obiektów zabytkowych i stanowisk archeologicznych wykonano na podstawie informacji 
uzyskanych z Wojewódzkiego Urzędu Ochrony Zabytków w Warszawie i delegatury w Ostrołęce. Infor-
macje o lokalizacji stanowisk archeologicznych i stref archeologicznej ochrony konserwatorskiej na te-
renie m. st. Warszawy udostępniło Biuro Stołecznego Konserwatora Zabytków.  

 
Dane uzyskane z Wojewódzkiego Urzędu Ochrony Zabytków w Warszawie (także delegatury WUOZ w 
Ostrołęce) oraz Biura Stołecznego Konserwatora Zabytków, nie wykazały obecności stanowisk arche-
ologicznych znajdujących się w zasięgu bezpośredniego oddziaływania inwestycji. 
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5. Określenie przewidywanego oddziaływania na środowisko 

5.1. Oddziaływanie na klimat akustyczny 

Na etapie realizacji uciążliwość akustyczna omawianej inwestycji związana będzie z pracami ciężkiego 
sprzętu budowlanego. Omawiany odcinek linii kolejowej w przeważającej części przebiega przez ob-
szar, gdzie w otoczeniu linii znajdują się tereny wymagające ochrony przed hałasem. 
Porównanie równoważnych poziomów dźwięku od robót drogowych i od ruchu samochodowego oraz 
kolejowego wskazuje na zbliżone ich wartości, oczywiście poza sytuacjami, kiedy wykonywane prace są 
bardzo hałaśliwe. Większość robót budowlanych przy przebudowie i modernizacji infrastruktury liniowej 
nie jest bardziej uciążliwa dla otoczenia niż ruch samochodowy lub kolejowy. Poziom hałasu od wielu 
robót budowlanych nie przekracza w sposób zdecydowany poziomu hałasu od ruchu samochodowego 
lub hałasu kolejowego emitowanego z terenów ruchliwych arterii komunikacyjnych. Mając jednak na 
uwadze nadmierny poziom hałasu w trakcie prowadzenia robót budowlanych celowe i konieczne są 
pewne działania w celu jego ograniczenia. Mogą być one podejmowane zarówno na etapie projektowa-
nia, jak i realizacji prac budowlanych. Do najważniejszych takich działań należą: eliminacja lub minima-
lizacja najbardziej hałaśliwych procesów i prac, udoskonalenie „polityki” w zakresie stosowania maszyn 
i urządzeń o małej emisji hałasu, uwzględnienie wymagań dotyczących ograniczenia hałasu w specyfi-
kacjach przetargowych, minimalizacja narażenia pracowników na ponadnormatywny hałas oraz elimi-
nowanie z placu budowy źródeł o nadmiernej hałaśliwości. 
Z uwagi na to, że roboty budowlane organizowane będą w taki sposób, aby urządzenia emitujące hałas 
o dużym natężeniu nie pracowały jednocześnie w pobliżu zabudowań mieszkalnych oraz prace budow-
lane prowadzone będą przy użyciu sprzętu będącego w bardzo dobrym stanie technicznym tj. o małej 
uciążliwości akustycznej, nie przewiduje się, aby na etapie realizacji inwestycja mogła być akustycznie 
uciążliwą. Z uwagi na powyższe, koncentrowano się na hałasie kolejowym generowanym przez oma-
wiane odcinki linii kolejowych tzn. na hałasie z etapu eksploatacji inwestycji.  
 

W pobliżu odcinków omawianej linii kolejowej, występuje zabudowa zagrodowa, mieszkaniowo-
usługowa, mieszkaniowa wielorodzinna oraz tereny związane z wielogodzinnym przebywaniem dzieci i 
młodzieży. Tereny te podlegają ochronie akustycznej i zgodnie z Rozporządzeniem Ministra Środowi-
ska, dopuszczalny równoważny poziom dźwięku w środowisku dla tych terenów wynosi: 

• L*Aeq,D = 60/55 dB – w porze dziennej, 

• L*Aeq,N = 50 dB – w porze nocnej.  

Obliczenia rozprzestrzeniania się hałasu na etapie eksploatacji wykonano przy pomocy programu kom-
puterowego SoundPlan ver. 7.0, w którym zaimplementowano zalecaną metodykę zgodną z zalecenia-
mi Dyrektywy 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszącej się 
do oceny i zarządzania poziomem hałasu w środowisku.  
W ramach realizacji raportu wykonano pomiary akustyczne, których wyniki wykorzystano zarówno do 
wskazania warunków klimatu akustycznego w stanie istniejącym jak i kalibracji modelu obliczeniowego. 
Na podstawie wykonanych pomiarów akustycznych wykazano, że: 

• w wielu z wytypowanych miejsc pomiarowych dochodzi do kliku i kilkunastodecybelowych przekro-
czeń wartości normatywnej wskaźnika oceny hałasu, w szczególności podczas nocnej pory oceny,  

• średnią zgodność wyników pomiarów i obliczeń (średnia z wartości bezwzględnych różnic pozio-
mów) należy uznać za bardzo dobrą tj.: model obliczeniowy wykorzystany w obliczeniach można 
uznać za pozytywnie zweryfikowany. 

Analiza akustyczna prowadzona na najszerszy z rozpatrywanych horyzontów czasowych (rok 2040) 
wykazała w zestawieniu z tzw. wariantem bezinwestycyjnym (wariantem „0”) znaczną poprawę warun-
ków akustycznych związaną z realizacją omawianej inwestycji. 
W raporcie wskazano podstawowe odpowiednie środki minimalizujące prognozowane na najszerszy 
horyzont czasowy oddziaływanie akustyczne (hałas) takie jak: ekrany akustyczne. W przypadku ekra-
nów akustycznych określono ich podstawowe parametry mające główny wpływ na skuteczność aku-
styczną tj.: lokalizację (od km do km linii kolejowej), długość i wysokość. Dla wariantu I (preferowanego 
przez Inwestora) oraz wariantu II łączna powierzchnia zaproponowanych zabezpieczeń wyniosła STo-

tal=1 500 m2. W analizach uwzględniono proponowane do realizacji w ramach innych inwestycji środki 
minimalizujące oddziaływanie akustyczne.  
W przypadku braku technicznej i ekonomicznej możliwości pełnej ochrony przed hałasem możliwym jest 
utworzenie tzw. obszaru ograniczonego użytkowania, na którym dochodzi do przekroczeń, po uprzed-
nim przeprowadzeniu pomiarów akustycznych w ramach analizy porealizacyjnej. 
 
W przypadku omawianej inwestycji zgodnie z zapisami art.135 ust. 5 POŚ zaleca się wykonanie analizy 
porealizacyjnej dla przedmiotowej inwestycji z zakresu oddziaływania akustycznego. W ramach przed-
miotowej inwestycji wytypowano 5 punktów monitoringu akustycznego w ramach analizy porealizacyj-
nej. Punkty te wskazano: 
• w miejscach, w których wykonano pomiary monitoringowe, gdyż zadaniem analizy porealizacyjnej 

jest porównanie wyników analiz (pomiarów i obliczeń) z wynikami uzyskanymi na podstawie pomia-
rów wykonanych w ramach analizy porealizacyjnej, 

• w miejscach za ekranami akustycznymi, w celu sprawdzenia, czy proponowane zabezpieczenia w 
postaci ekranów akustycznych odznaczają się wymaganą skutecznością akustyczną tj.: czy za pro-
ponowanymi ekranami akustycznymi dochodzi do przekroczeń wartości dopuszczalnej normatyw-
nego wskaźnika oceny hałasu, 

• w miejscach, w których decyzję o podjęciu działań minimalizujących należy podjąć na podstawie 
wyników analizy porealizacyjnej. 

Odrębnego monitoringu akustycznego nie przewiduje się. W przypadku stwierdzenia przekroczeń war-
tości dopuszczalnej normatywnego wskaźnika oceny dźwięku należy podjąć decyzję o zastosowaniu 
lub zwiększeniu środków minimalizujących oddziaływanie hałasu na tereny wymagające zapewnienia 
odpowiedniego klimatu akustycznego. 
W wariancie preferowanym przez Inwestora inwestycja powodować będzie poprawę warunków aku-
stycznych w zestawieniu ze stanem obecnym. Wykonana analiza pozwala stwierdzić brak znaczących 
różnic w oddziaływaniu poszczególnych wariantów. 
 
Analiza porealizacyjna   
W celu weryfikacji, czy proponowane środki redukcji hałasu zapewnią odpowiednie warunki akustyczne 
na terenach wymagających ochrony proponuje się wykonanie zgodnie z obowiązującymi ww. przepisa-
mi analizy porealizacyjne z zakresu oddziaływania akustycznego w następujących punktach pomiaro-
wych: 
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Tabela 5 - 1 Proponowane lokalizacje punktów do ana lizy porealizacyjnej 

Numer 
punktu 

Numer 
linii 

Kilometr Strona Uzasadnienie 

A1 6 20+450 Prawa 
Na wysokości zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej z 

usługami  
– punkt pomiarowy 

A2 6 19+300 Prawa 
Na wysokości zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej  

– ekran akustyczny 

A3 449 21+000 Prawa 
Na wysokości zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej  

– ekran akustyczny (DUŚ) 

A4 6 18+100 Prawa 
Na wysokości zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej 

- ekran akustyczny (DUŚ) 

A5 6 18+400 Lewa 
Na wysokości zabudowy mieszkaniowej wielokondygna-

cyjnej – ekran akustyczny (DUŚ) 

 
Źródło: Opracowanie własne 

 
5.2. Oddziaływanie na zanieczyszczenie powietrza atmosfe rycznego 

Zanieczyszczenia z terenów kolejowych wykazywane są w ogólnych bilansach zanieczyszczeń powie-
trza w kraju, jako element zanieczyszczeń komunikacyjnych. Według opracowania „Redukcja emisji 
dwutlenku węgla, a zwiększenie udziału kolei w rynku transportowym”, Warszawa (PKP Polskie Linie 
Kolejowe, 2010), transport kolejowy jest jedynym wśród niewielu środków transportu, w którym od 1990 
do 2003 roku odnotowano spadek emisji gazów cieplarnianych. Kolej posiadając udział na rynku trans-
portowym na poziome 7-10% odpowiada za mniej niż 2% emisji CO2 w sektorze transportowym Unii 
Europejskiej. Transport kolejowy jest o wiele bardziej energetycznie efektywny niż transport drogowy – 
generuje trzykrotnie mniejszą emisję CO2 w przeliczeniu na pasażerokilometr oraz sześciokrotnie 
mniejszą w przeliczeniu na tonokilometr.  
W przypadku zanieczyszczeń powietrza związanych z eksploatacją linii kolejowej należy mieć głównie 
na uwadze pośrednią emisję pyłu zawieszonego (PM 10), ale także SO2, NOx, CO2 i CO. 
 
Na etapie budowy najbardziej korzystnym wariantem dla środowiska jest wariant 0, charakteryzuje się 
on najmniejszym oddziaływaniem ze względu na brak prac budowlanych związanych z budową nowych 
torów oraz infrastruktury kolejowej im towarzyszącej. Spośród wariantów inwestycyjnych, na etapie bu-
dowy, ze względu na szerszy zakres prac (wyburzenia budynków oraz dobudowę torów o 1,4 km dłuż-
szych niż w wariancie I) mniej korzystny jest wariant II. 
Na etapie eksploatacji nie przewiduje się istotnych różnic pomiędzy wariantami inwestycyjnymi I i II w 
związku z oddziaływaniem inwestycji na powietrze atmosferyczne. W przypadku wariantu 0 – czyli nie 
podjęcie przedsięwzięcia, szacuje się, że jakość powietrza atmosferycznego na danym obszarze po-
gorszy się ze względu na prawdopodobne zwiększenie się udziału transportu samochodowego w sto-
sunku do transportu kolejowego. 
W związku z ogólnoświatowymi trendami w energetyce – modernizacjami elektrowni, coraz większym 
udziale „czystej energii” w ogólnym bilansie energii produkowanej przez zakłady energetyczne, należy 
uznać, że wpływ eksploatacji analizowanej linii kolejowej na pogorszenie jakości środowiska atmosfe-
rycznego będzie znikomy. Z dużym prawdopodobieństwem modernizacja linii kolejowej E75 na odcinku 
Warszawa Rembertów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne), sprawi, że podróżujący zacznie częściej wybie-

rać będą transport kolejowy w stosunku do transportu drogowego, dzięki czemu zmniejszy się zanie-
czyszczenie powietrza w skali regionu. 
Ze względu na oddziaływanie zanieczyszczeń na środowisko i zdrowie ludzi, nie wystąpią istotne i po-
nadnormatywne oddziaływania na etapie budowy i eksploatacji linii kolejowej E75 na odcinku Warszawa 
Rembertów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne). 
Reasumując, wariant 0 jest wariantem najmniej korzystnym w porównaniu z wariantem I i II ze względu 
na pogorszenie się jakości powietrza atmosferycznego w danym regionie. Wariant II z uwagi na etap 
budowy jest nieznacznie mniej korzystny od wariantu I, ale korzystniejszy od wariantu 0. 
 

 

5.3. Oddziaływanie na wody podziemne 

W przypadku przyjęcia do realizacji wariantu 0, czyli generalnie odstąpienia od planowanej inwestycji na 
danym odcinku, stosunki wodne na terenach przyległych nie ulegną istotnym zmianom. Zachowany 
zostanie obecny układ krążenia wód podziemnych oraz nie ulegnie zasadniczej zmianie wzajemne od-
działywanie środowisk gruntowego i wodnego. 
 
Na etapie budowy nie przewiduje się znaczącego negatywnego oddziaływania na ilość wód podziem-
nych, zarówno przy budowie jak i modernizacji układów torowych, budowie nowych obiektów inżynieryj-
nych i kubaturowych. Jedyne potencjalne negatywne oddziaływanie na jakość wód podziemnych – mo-
że wystąpić w związku z ewentualnym wyciekiem substancji ropopochodnych z wykorzystywanego 
sprzętu. W związku z tym w celu ochrony środowiska gruntowo – wodnego w trakcie budowy i moderni-
zacji powinien być wykorzystywany sprawny technicznie sprzęt i środki transportu, a ich eksploatacja 
powinna być zgodna z instrukcjami obsługi. Sprzęt i środki transportu powinny być dostosowane do 
wielkości zadania. 

Na etapie eksploatacji nie przewiduje się potencjalnego, negatywnego oddziaływania na wody pod-
ziemne ze względu na planowane prace związane z renowacją, udrożnieniem oraz budową nowego 
systemu odwodnienia. Prace te pozwolą na zminimalizowanie przewidywanych zasięgów oddziaływa-
nia.  
Można stwierdzić, że materiały wykorzystane do budowy i modernizacji linii, w tym do przebudowy pod-
torza, betonowe podkłady, fundamenty słupów trakcyjnych itp. są obojętne w stosunku do wody i nie 
będą miały negatywnego wpływu na jej jakość. 
Ponieważ wszystkie modernizowane linie są zelektryfikowane a nowo budowane będą zelektryfikowa-
ne, niebezpieczeństwo zanieczyszczenia wód podziemnych substancjami ropopochodnymi jest niewiel-
kie – mogą to być jedynie niewielkie ilości smarów i olejów. Substancjami, które mogą przedostać się do 
ośrodka gruntowo – wodnego będą przede wszystkim zanieczyszczenia bytowe: woda z mydłem, czy 
zanieczyszczenia z sanitariatów. 
Dużo groźniejsze w skutkach mogą być zagrożenia o charakterze punktowym, do których można zali-
czyć kolizje i awarie pociągów przewożących substancje chemiczne, w tym niebezpieczne. W takich 
przypadkach może dojść do skażenia gruntu i pośrednio wód podziemnych związkami o wysokiej tok-
syczności i dużym stężeniu. 
W przypadku wystąpienia „niebezpiecznych zdarzeń losowych” powstałe ogniska zanieczyszczeń nale-
ży zabezpieczyć i usunąć, a środowisko przywrócić do pierwotnego stanu. 
Potencjalny wpływ prac modernizacyjnych analizowanych wariantów na wody podziemne będzie zależ-
ny od zakresu prac. Największy będzie w przypadku wariantu II a najmniejszy w przypadku wariantu 0. 
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Na etapie eksploatacji natomiast ze względu na wcześniejsze wykonanie odpowiednio dobranych za-
bezpieczeń przed możliwością infiltracji zanieczyszczeń wpływ linii kolejowych w wariantach I i II nie 
powinien być znaczący. W przypadku wariantu 0 – czyli zaniechania budowy nowych torów stosunki 
wodne na terenach przyległych nie ulegną istotnym zmianom. Zachowany zostanie obecny układ krą-
żenia wód podziemnych oraz nie ulegnie zasadniczej zmianie wzajemne oddziaływanie środowisk grun-
towego i wodnego.  
Reasumując, warianty I jest nieznacznie korzystniejszy niż wariant II ze względu na większy zakres 
prac w wariancie II, wariant 0 jest wariantem najbardziej korzystnym.  
 
 
5.4. Oddziaływanie na wody powierzchniowe 

Zakres prac dla wariantu II przedstawiono w rozdziale 2. Różnica między wariantami inwestycyjnymi 
polega głównie na lokalizacji nowo budowanych torów, w wariancie II są one po stronie południowej a w 
I po północnej torów istniejących. Różnica w długości nowo budowanych torów między wariantami wy-
nosi 1,4 km (w wariancie II około 10,7 km nowych torów a w I około 9,3 km). 
Na etapie prac budowlanych w związku z budową torów po stronie południowej od torów istniejących 
dla całego obszaru analizowanych linii nie przewiduje się znacznego oddziaływania na ilość wód po-
wierzchniowych. Ewentualne krótkotrwałe zakłócenia przepływu wywołane koniecznością budowy no-
wych mostów lub przepustów nie będą negatywnie wpływały na ilość wód powierzchniowych poniżej 
tych obiektów. 
W przypadku oddziaływania na jakość wód powierzchniowych, wszelkiego rodzaju prace związane z 
budową oraz modernizacją obiektów (mosty i przepusty) mogą spowodować zanieczyszczenie wód 
powierzchniowych przez ewentualne wycieki substancji ropopochodnych ze sprzętu mechanicznego 
wykorzystywanego do prac budowlanych. W związku z tym należy zadbać o to, aby wykorzystywany 
sprzęt był sprawny technicznie i używany zgodnie z przeznaczeniem oraz nie dopuścić do ewentual-
nych wycieków. 
 
W przypadku potencjalnego oddziaływania na wody powierzchniowe pod względem ilościowym i jako-
ściowym w wariancie II podobnie jak w wariancie I po wykonaniu zabezpieczeń dna i brzegów cieku w 
miejscach wylotów odwadniających podtorza oraz zabezpieczeń związanych z podczyszczeniem wód 
opadowych i roztopowych w czasie normalnej eksploatacji nie powinno wystąpić negatywne oddziały-
wanie na wody powierzchniowe. 
 
Wpływ analizowanych prac – etap budowy na wody powierzchniowe dla wariantów inwestycyjnych jest 
porównywalny – w obu przypadkach nie przewiduje się znacznego oddziaływania na ilość oraz jakość 
wód powierzchniowych. Najkorzystniej na tym etapie wypada wariant 0, w którym nie przewiduje się 
żadnych prac modernizacyjnych. 
 
Na etapie eksploatacji zarówno warianty inwestycyjne jak i wariant 0 są porównywalne. W wariancie I i 
II wpływ na wody powierzchniowe po zastosowaniu odpowiednich zabezpieczeń będzie ograniczony 
praktycznie do minimum, w wariancie 0 zaś nie będzie nowych torów w związku z tym gospodarka 
wodno ściekowa nie ulegnie pogorszeniu. 
Reasumując warianty inwestycyjne pod względem oddziaływania na wody powierzchniowe są równo-
rzędne, natomiast wariant 0 ze względu na brak budowy nowych torów jest najbardziej korzystnym roz-
wiązaniem dla środowiska wodno - gruntowego. 

5.5. Oddziaływanie na gleby 

Inwestycja zlokalizowana jest na terenie dużego miasta oraz obszarach podmiejskich, które są silnie 
zurbanizowane, toteż na obszarze analizowanych linii występują gleby silnie przekształcone antropoge-
nicznie – urbanoziemy i industrioziemy. Na etapie budowy rozpatrywano jedynie oddziaływanie inwe-
stycji na gleby, w miejscach gdzie przechodzi ona przez gleby urodzajne (występujące w mniejszości), 
ze względu na przewidziane wykopy, czyli mechaniczną ingerencje w struktury wykształconych gleb.  

Oddziaływanie praktycznie nie występuje na obszarach gdzie gleby są przekształcone antropogenicz-
nie, nawet głęboka ingerencja w ich profile nie stanowi zagrożenia utraty urodzajnych gleb.  

Zaleca się, aby zdjęta podczas prac wierzchnia warstwa gleby była składowana w wyznaczonym do 
tego miejscu, osobno ziemia urodzajna – ta powinna być ponownie wykorzystana i zagospodarowana, 
osobno – pozostała, zanieczyszczona i nieurodzajna gleba, która powinna być wykorzystana w trakcie 
prac budowlanych lub wywieziona. Teren po tymczasowych bazach, składowiskach i drogach dojazdo-
wych powinien być na nowo odpowiednio zagospodarowany, aby sukcesywnie wtapiał się w otaczający 
krajobraz. 

Pod względem oddziaływania modernizacji linii kolejowej E75 Rail Baltica na odcinku Warszawa Rem-
bertów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne) na gleby i środowisko gruntowe, mając na uwadze etap budo-
wy, najmniejsze oddziaływanie wystąpi w przypadku wyboru wariantu „0” ze względu na brak budowy 
na tym etapie (brak dobudowy dwóch nowych torów i towarzyszącej im infrastruktury).  

Spośród wariantów inwestycyjnych, ze względu na nieznacznie większy zakres prac budowlanych w 
wariancie II, towarzyszących im emisji zanieczyszczeń oraz zmian w środowisku gruntowo-glebowym, 
na etapie budowy oddziaływanie będzie nieznacznie większe w wariancie II w porównaniu z wariantem 
I. Na etapie eksploatacji oddziaływanie na środowisko glebowe będzie porównywalne w wariantach in-
westycyjnych. 

Ze względu na występowanie głównie gleb silnie przekształconych antropogenicznie (urbanoziemy i 
industrioziemy) oddziaływanie analizowanej inwestycji będzie znikome. Jedynie zwiększone oddziały-
wanie inwestycji na gleby może wystąpić w miejscach gdzie przechodzi ona przez gleby urodzajne (wy-
stępujące w mniejszości), ze względu na przewidziane wykopy, czyli mechaniczną ingerencje w struktu-
ry wykształconych gleb.  

Reasumując, najkorzystniejszym pod względem oddziaływania na środowisko jest wariant 0, mniej ko-
rzystnie wypadają na jego tle warianty inwestycyjne I i II.Wariant II jest nieznacznie mniej korzystny od 
wariantu I. Wariant II jest dużo mniej korzystny od wariantu 0. Wariant I jest wyraźnie mniej korzystny 
od wariantu 0. 
 

 

 

5.6. Oddziaływanie na obszary chronione na podstawie ustawy o ochronie przyrody 
oraz na szat ę roślinn ą, flor ę i faun ę 

Etap budowy 
Na żadnym z analizowanych odcinków nie stwierdzono ryzyka utraty naturalnych siedlisk przyrodni-
czych wymienionych w Załączniku nr I Dyrektywy Siedliskowej.  
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Występowanie częściowo chronionego gatunku na mocy Ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 o ochronie 
przyrody stwierdzono tylko w jednym miejscu (linia nr 21 km 9+300 – była to konwalia majowa (Conval-
laria majalis) w odległości ok. 40 m od linii kolejowej. Jest to niewielki płat porośnięty przez konwalię 
majową oraz konwalijkę dwulistną (Maianthemum bifolium) o powierzchni ok. 4 m2. Prace najbliżej sta-
nowiska tego chronionego gatunku związane są z niewielką modernizacją układu torowego związanego 
z wprowadzeniem linii nr 21 na stacje w km 9+206 - 9+943. W celu ochrony stanowiska tego chronio-
nego gatunku, na etapie budowy należy zabezpieczyć je poprzez np. oznaczenie bądź ogrodzenie i 
nielokowanie zaplecza budowy w miejscu występowania tego chronionego gatunku. Przy zastosowaniu 
tych środków minimalizujących, nie wystąpi zagrożenie dla stanowiska konwalii. 
 
W bezpośrednim sąsiedztwie linii nr 449, 6, 21 nie występują rzadkie i cenne, ani chronione na mocy 
prawa europejskiego, gatunki zwierząt. W zadrzewieniach wzdłuż torów występują pospolite gatunki, 
natomiast koło projektowanego przystanku osobowego Zacisze zlokalizowano żerowisko pustułki.  
Wycinka drzew i krzewów na etapie realizacji/budowy wiąże się także z ryzykiem utraty lęgów przez 
ptaki gniazdujące w drzewach i krzewach przeznaczonych do wycinki. W związku z tym oddziaływanie 
na ptaki na etapie budowy należy ocenić przez pryzmat utraty miejsc lęgowych. W celu minimalizacji 
tego negatywnego oddziaływania, jeżeli z harmonogramu prac wyniknie konieczność prowadzenia wy-
cinki w okresie lęgowym (15 marca – 15 października), należy dokładnie zbadać drzewa i krzewy prze-
znaczone do wycinki pod kątem występowania na nich gniazd ptasich i pozostawić drzewa, na których 
występują gniazda do czasu wyprowadzenia lęgów przez ptaki. Pomimo wycinki drzew ptaki znajdą 
miejsca lęgowe na licznie występujących w sąsiedztwie drzewach i krzewach.  
Ponadto etap budowy może wiązać się ze zwiększonym stresem dla ptaków oraz ssaków w związku z 
obecnością ludzi i większą eksploracją sąsiadujących z torowiskiem terenów. Zatem ryzyko wzrostu 
efektu barierowego istnieje nie tylko w fazie eksploatacji, ale również w fazie budowy. 
 
Przedsięwzięcie koliduje jedynie z Warszawskim Obszarem Chronionego Krajobrazu, przecinając go w 
czterech miejscach. 
 
Warszawski Obszar Chronionego Krajobrazu 
Przedsięwzięcie realizowane będzie częściowo w obrębie Warszawskiego Obszaru Chronionego Krajo-
brazu. Mając na względzie, iż obszar ten jest przecinany przez analizowane linie głównie na fragmen-
tach związanych z dolinami rzecznymi - doliną rzeki Długiej (linia nr 6) należy się spodziewać, iż główne 
oddziaływanie w trakcie budowy na ten obszar związane będzie ze wzrostem efektu barierowego i 
wzrostem śmiertelności zwierząt.  
Drugim czynnikiem decydującym o istotności oddziaływania na obszary ochrony przyrody podczas 
okresu budowy jest skala planowanej wycinki wynikającej z kolizji nowo budowanych torów z drzewo-
stanami. 
W celu zmniejszenia negatywnych oddziaływań związanych z fazą budowy, a zwłaszcza śmiertelności 
małych zwierząt w wyniku kolizji z ciężkim sprzętem, nie należy lokalizować zapleczy budowy w bezpo-
średnim sąsiedztwie koryt rzecznych wykorzystywanych jako lokalne szlaki migracji. Przy zastosowaniu 
tego środka minimalizującego a także mając na względzie, iż faza budowy będzie miała charakter 
przemijający, oddziaływanie na zwierzęta można uznać za nieznaczne.  
W celu minimalizacji ewentualnego negatywnego wpływu na stanowiska lęgowe ptaków, należy pozo-
stawić drzewa, na których występują gniazda ptasie i dokonać wycinki tych drzew po wyprowadzeniu 
lęgów przez ptaki.  
 

Pomniki przyrody 
Zważywszy, iż linia kolejowa zbliża się w pewnych miejscach do pomników przyrody konieczne jest lo-
kalizowanie zapleczy budowy oraz budowy dróg technicznych poza obszarami, na których w sąsiedz-
twie linii występują pomniki przyrody.  
- topola biała (Populus alba) – przy przystanku osobowym Kobyłka Ossów –na linii nr 6 – rośnie ok. 10 
m od istniejących torów po stronie południowej (na wysokości km 17+400); 
- jesion wyniosły (Fraxinus excelsior) – Zielonka ul. Kolejowa 14 – ok. 80 m od torów linii nr 6 po połu-
dniowej stronie (na wysokości km 14+370); 
- dąb szypułkowy – Zielonka ul. Literacka – ok. 100 m od linii kolejowej nr 6 po północnej stronie (na 

wysokości km 14+500); 
Obydwa pomniki w Zielonce oddziela od terenów kolejowych droga. Prace w obrębie torów nie będą 
stanowić zagrożenia dla tych chronionych obiektów. Zagrożenie może być związane z poruszającym się 
w sąsiedztwie terenów kolejowych ciężkim sprzętem, lokalizacją zapleczy budowy bądź budową dróg 
dojazdowych. W celu minimalizacji tego zagrożenia, drzewa pomnikowe należy zabezpieczyć np. po-
przez ogrodzenie na czas trwania prac w okolicy, ponadto zaplecza budowy należy lokalizować w bez-
piecznej odległości od tych chronionych obiektów (minimalna odległość nie powinna wynosić mniej niż 
15 m od drzewa). 
Reasumując, przy zastosowaniu środków ww. minimalizujących nie wystąpi znaczące negatywne od-
działywanie związane z budową niniejszego przedsięwzięcia na faunę i florę oraz obszary ochrony przy-
rody.  
 
Etap eksploatacji 
Na etapie eksploatacji oddziaływanie na szatę roślinną i florę nie wystąpi.  
Oddziaływanie linii kolejowej na faunę na etapie eksploatacji należy rozpatrywać w kontekście fizycznej 
bariery w wędrówkach zwierząt oraz na trasie korytarzy ekologicznych. Hałas przejeżdżających pocią-
gów może powodować płoszenie zwierząt, głównie ptaków i ssaków. 
Liczne obserwacje ptaków w okolicy torowiska świadczą o tym, że dla wielu gatunków przejeżdżające 
pociągi nie stanowią znaczącego czynnika stresującego lub, że ptaki się do nich potrafią przyzwyczaić. 
Etap eksploatacji nie będzie wiązał się ze znaczącym negatywnym oddziaływaniem na ptaki.  
 
Korytarze ekologiczne – szlaki migracyjne 
Jednym z nasilających się zagrożeń środowiska przyrodniczego jest postępująca fragmentacja i izolacja 
obszarów przyrodniczo cennych, prowadząca m.in. do ograniczania, a w skrajnych przypadkach nawet 
przerywania, ważnych szlaków migracji dzikich zwierząt. Szlaki te, zwane korytarzami ekologicznymi lub 
migracyjnymi, umożliwiają łączność i wymianę genetyczną między populacjami, przez co stają się nie-
zbędne dla prawidłowego funkcjonowania biocenoz oraz trwałego zachowania gatunków. 
 
Prace na linii nr 6 związane z dobudową dwóch torów wiązać się będą z istotnym zwiększeniem efektu 
barierowego.  
Na etapie eksploatacji głównym czynnikiem decydującym o wpływie linii kolejowej na możliwość prze-
mieszczania się zwierząt są parametry nasypu, w drugiej kolejności – częstotliwość ruchu pociągów. 
Ruch pociągów na liniach nr 6, 449 i 21 uwzględniając wzrost prędkości i liczby pociągów względem 
stanu istniejącego, pod względem oddziaływania na korytarze i lokalne szlaki migracyjne można porów-
nać do słabo uczęszczanej drogi.  
 
Do parametrów przejść dla zwierząt należy dostosować następujące obiekty:  
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Na linii nr 6:  
• km 14+896 most na rz. Długiej należy dostosować do parametrów przejścia dla małych zwierząt 

poprzez wyposażenie w suchą półkę o szerokości ok. 0,5 m (obecne parametry światło poziome 
na wysokości wody średniej 8 m, światło pionowe 4,6 m). Przebudowa jest planowana w związku z 
rozbudową torowiska (dobudowa torów), a zatem nowy most powinien spełniać parametry przejść 
dla małych zwierząt.  

• km 18+950 – dostosowanie przepustu do parametrów szer. 1,5 x wys. 1 m z suchą półką min. 0,5 
m z jednej strony (obecne parametry światło poziome 1 m, światło pionowe 1m).  

• km 20+085 – dostosowanie przepustu do parametrów min. szer. 3 m x wys. 1 m z suchą półką 
min. 0,5 m z jednej strony (obecne parametry światło poziome 1m, światło pionowe 1 m). 

 
Oddziaływanie na środowisko przyrodnicze (florę, faunę, obszary chronione) wariantu I względem wa-
riantu II należy ocenić jako porównywalne, w obydwu wariantach nieznaczące. Bezpośrednio na trasie 
nie zlokalizowano żadnych stanowisk cennych gatunków zwierząt, a gatunki zinwentaryzowane znajdu-
ją się w znacznej odległości od linii kolejowej, stąd lokalizacja nowo budowanych torów po stronie pół-
nocnej lub południowej, o 25 metrów bliżej lub dalej od tego stanowiska, nie wpłynie negatywnie na 
chronione chrząszcze. Pomniki przyrody przy zachowaniu środków ostrożności (nie lokalizowanie za-
pleczy w sąsiedztwie drzew) nie będą zagrożone negatywnym oddziaływaniem. 
 
Ze względu na zakres prac taki sam jak w wariancie I (jedynie niewielkie zmiany konstrukcyjne w sto-
sunku do wariantu I mogą się pojawić przy obiektach inżynieryjnych zlokalizowanych na linii nr 6), reali-
zacja wariantu II zarówno na etapie budowy jak i eksploatacji wiązać się będzie z podobnym oddziały-
waniem na florę, faunę i obszary chronione, w tym obszary Natura 2000. 
Jedynie powierzchnia drzewostanu przeznaczonego do wycinki będzie się różnić w obydwu wariantach. 
Długość odcinków drzew przeznaczonych do wycięcia dla wariantu II wynosi 5980 m ale z uwagi na 
brak cennych siedlisk i gatunków, różnice w wyciętym drzewostanie nie będą istotne. Dodatkowo w 
przypadku realizacji wariantu II istnieje duże prawdopodobieństwo konieczności wycinki pomnikowej 
topoli w rejonie przystanku Kobyłka Ossów.  
 
Reasumując, wariantem preferowanym do realizacji jest wariant I, który pod kątem zachowania stano-
wisk roślin i zwierząt oraz siedlisk przyrodniczych i innych form ochrony przyrody, jak rezerwaty i obsza-
ry Natura 2000 jest tak samo korzystny jak wariant II. Elementem różnicującym obydwa warianty jest 
jedynie długość odcinków drzew przeznaczonych do wycięcia, która dla wariantu II wynosi 5980 m, na-
tomiast dla wariantu I 4960 m. Dodatkowo realizacja przedsięwzięcia w wariancie II może stanowić za-
grożenie dla pomnika przyrody topoli białej na stacji Kobyłka-Ossów w km 17+400, która rośnie w odle-
głości 10 m od istniejących torów. 
 
 
 
5.7. Oddziaływanie na krajobraz, zabytki i stanowiska archeologiczne 

Wariant 0 przewiduje zaniechanie budowy dodatkowych torów, przebudowy skrzyżowań na bezkolizyj-
ne oraz modernizacji niektórych obiektów inżynieryjnych na analizowanych liniach kolejowych, przez co 
oddziaływanie tychże linii na elementy krajobrazu pozostanie na obecnym poziomie, ustalonym poprzez 
wieloletnie funkcjonowanie linii. Zaniechanie robót budowlanych spowoduje brak niebezpieczeństwa 

naruszenia wartości kulturowej w postaci obiektów zabytkowych usytuowanych w pasie oddziaływania 
inwestycji, a także wyeliminuje niekorzystne tymczasowe oddziaływanie na krajobraz związane z funk-
cjonowaniem zaplecza budowy i składu mas ziemnych. Przystępując do niniejszej analizy obawiano się, 
że w dłuższej perspektywie czasowej może nastąpić zużycie elementów infrastruktury kolejowej, a w 
efekcie wzrost niekorzystnego oddziaływania na zabytki (zwłaszcza w kontekście zwiększenia poziomu 
emitowanych wibracji), a także, że zaniechanie modernizacji doprowadzi do konieczności przeprowa-
dzenia doraźnych remontów z czasowym użyciem sprzętu budowlanego, które będą zauważalne w 
przestrzeni pasa kolejowego. Zakładając jednak, że w najbliższym czasie przeprowadzona zostanie 
modernizacja istniejącej infrastruktury kolejowej, zgodnie z innym zadaniem, które uzyskało decyzję 
środowiskową, przyjmuje się, że  powyższy scenariusz nie dojdzie do skutku, a oddziaływanie na krajo-
braz i dobra kultury pozostanie na niskim poziomie lub nawet zmniejszy się w wyniku działań moderni-
zacyjnych. 
Realizacja Wariantu I wpłynie na krajobraz poprzez wprowadzenie do przestrzeni nowych urządzeń i 
obiektów infrastruktury kolejowej - najbardziej zauważalna będzie budowa obiektów inżynieryjnych ta-
kich jak wiadukty drogowe oraz budowa nowych torów i peronów. W mniejszym stopniu tuneli, przepu-
stów i przejść pod torami. Najistotniejszy wpływ na krajobraz nastąpi jednak na etapie budowy, z uwagi 
na ingerencję techniczną w powierzchnię ziemi w postaci wykopów i nasypów, a także powstanie za-
pleczy budowy i składowisk mas ziemnych. Biorąc pod uwagę, że oddziaływanie inwestycji na etapie 
budowy jest krótkotrwałe i odwracalne, a efektem prowadzonych prac będzie uporządkowanie terenów 
kolejowych i poprawa stanu technicznego urządzeń można stwierdzić, że w dłuższej perspektywie cza-
sowej wpłynie ono korzystnie zarówno na krajobraz jak i na zabytki. 
Wariant II zakładający przeniesienie prac związanych z budową nowych torów na stronę południową, 
skutkuje powiększeniem zakresu terytorialnego robót ziemnych polegających na kształtowaniu podto-
rza. Wynika to z faktu wydłużenia dystansu, na którym będą budowane tory nr 3 i 4 o 1,4km w stosunku 
do wariantu I. Za sprawą poszerzenia torowiska po południowej stronie wzrośnie również skala nie-
zbędnych wyburzeń i wycinki drzew oraz krzewów, w odniesieniu do północnej alternatywy przedsta-
wionej w wariancie I. Ponadto w wyniku realizacji wariantu II przedmiotowej inwestycji nastąpi nie-
znaczne skrócenie dystansu dzielącego linię kolejową od najbliższych, położonych po jej południowej 
stronie zabytków, co stwarza ryzyko wzrostu oddziaływania linii kolejowej na dane obiekty. 
Podsumowując można stwierdzić, że biorąc pod uwagę inwazyjność etapu budowy, najmniejsze od-
działywanie na krajobraz oraz dobra kultury powstanie w wyniku braku ingerencji, czyli zaniechaniu re-
alizacji inwestycji (wariant 0). Brak robót wyeliminuje zagrożenie naruszenia substancji zabytkowej 
znajdującej się w obrębie oddziaływania inwestycji. Większe oddziaływanie na krajobraz związane z 
etapem budowy wywoła realizacja inwestycji wg wariantu I. Prace prowadzone jednak będą w głównej 
mierze w pasie kolejowym, a oddziaływanie etapu budowy będzie tymczasowe i odwracalne, dlatego 
nie ma podstaw do określania wpływu inwestycji na krajobraz jako znaczący. Także dobra kultury zloka-
lizowane poza obszarem prowadzenia robót nie są w istotnym stopniu zagrożone, pod warunkiem za-
chowania najwyższych standardów organizacji placów i zapleczy budowy (także dróg transportu mate-
riałów i sprzętu) oraz indywidualnych zaleceń Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków. 
 
5.8. Oddziaływanie na zdrowie i życie ludzi 

Dotychczas przeprowadzone badania wskazują jednoznacznie, że wyodrębnienie chorób spowodowa-
nych negatywnym oddziaływaniem tras komunikacyjnych, w tym magistralnych linii kolejowych, z ogól-
nej puli schorzeń powodowanych skażeniem środowiska, jest niezwykle trudne. Tym bardziej, że wpływ 
może ujawnić się dopiero po wielu latach i zwykle nie daje jednoznacznych objawów. Z posiadanych 
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informacji wynika, że w Polsce nie prowadzi się monitoringu zapadalności na choroby wynikające z za-
nieczyszczenia środowiska czynnikami powodowanymi przez komunikację, w szczególności kolej, po-
nieważ jej oddziaływanie jest zdecydowanie mniejsze niż oddziaływanie powodowane przez zanie-
czyszczenia z komunikacji samochodowej. Na podstawie dostępnych materiałów, za główne elementy 
wpływające potencjalnie na zmiany jakości życia i zdrowia mieszkańców można przyjąć: podwyższone 
stężenia zanieczyszczeń powietrza atmosferycznego i podwyższone poziomy hałasu. Na zdrowie 
mieszkańców i użytkowników inwestycji może mieć także wpływ czynnik psychologiczny, jakim jest za-
pewnienie bezpieczeństwa na linii, to znaczy odpowiednie zabezpieczenie przed niekontrolowanym 
wejściem na tory ludzi lub zwierząt, wypadki samochodowe z udziałem pociągów oraz możliwość wy-
stąpienia poważnych awarii na trasie kolei (wypadków z udziałem substancji niebezpiecznych). 

 
W przypadku realizacji inwestycji w wariancie „0”, czyli odstąpienia od modernizacji linii kolejowej E75 
Rail Baltica na odcinku Warszawa Rembertów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne), oddziaływanie nega-
tywne w zakresie zdrowia i życia ludzi będzie znacznie większe podczas dalszej eksploatacji linii w po-
równaniu z wyborem wariantu I i II. Głównym negatywnym czynnikiem jest postępujący wzrost niebez-
pieczeństwa ruchu zarówno dla pasażerów komunikacji kolejowej, drogowej jak i pieszych (m.in. po-
przez brak dostatecznej ilości tuneli, wiaduktów i przejść pod torami) oraz zmniejszony komfort jazdy 
poprzez brak dostatecznej integracji i rozbudowy sieci linii kolejowych.  
Porównując etap budowy, mając na uwadze wariant 0, I i II, wariant 0 charakteryzuje się najmniejszym 
oddziaływaniem na zdrowie i życie ludzi z uwagi na brak pracy maszyn oraz wyburzeń zabudowy 
mieszkaniowej, gospodarczej i usługowej. Jest on jednak najbardziej niekorzystnym wariantem z uwagi 
na etap eksploatacji, poprzez zmniejszenie możliwość poprawy komunikacji w rejonie. 
Najkorzystniejszym wariantem spośród wariantów inwestycyjnych jest wariant I z uwagi na pozytywne 
oddziaływanie wynikające z poprawy komunikacji poprzez szerszy dostęp dla pasażerów do przewozów 
kolejowych, poprawę bezpieczeństwa ruchu drogowego i kolejowego, wzrost komfortu życia pasażerów 
oraz czynnik środowiskowy jakim jest większe wykorzystywanie bardziej ekologicznej formy transportu, 
jaką jest kolej. W przypadku wyboru tego wariantu inwestycyjnego, konieczne do wyburzenia będą je-
dynie niewielkie 3 budynki usługowo-handlowe.  
Najmniej korzystnym wariantem inwestycyjnym szczególnie w trakcie etapu modernizacji linii kolejowej 
E75 Rail Baltica na odcinku Warszawa Rembertów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne) jest wariant II, ze 
względu na większą liczbę wyburzeń budynków mieszkalno-usługowych i 1 domu jednorodzinnego. 
Reasumując, pod względem oddziaływania na zdrowie i życie ludzi, wariant II jest dużo mniej korzystny 
w porównaniu z wariantem I. Wariant II jest wyraźnie korzystniejszy od wariantu 0. Wariant I jest dużo 
korzystniejszy od wariantu 0 
 
 
5.9. Gospodarka odpadami 

Według przepisów Ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. o odpadach (Dz. U. 2001 Nr 62, poz. 628), innych 
ustaw oraz aktów wykonawczych, których przepisy dotyczą gospodarowania odpadami, wytwórca od-
padów i prowadzący działalność w zakresie gospodarowania odpadami, w tym odpadami niebezpiecz-
nymi jest zobowiązany do działań prawnych, organizacyjnych, technologicznych, wykonawczych i spra-
wozdawczych.  
 

W przypadku przyjęcia do realizacji wariantu „0”, polegającego na niepodejmowaniu przedsięwzięcia 
nie będzie etapu budowy, a na etapie eksploatacji, ilość powstających odpadów nie ulegnie zmianie w 
stosunku do stanu obecnego. 
Porównując warianty inwestycyjne polegające na modernizacji fragmentów istniejących linii oraz budo-
wie dwóch nowych torów (I i II), z uwagi na mniejszy zakres prac na linii nr 6, korzystniejszy pod katem 
generowania odpadów na etapie eksploatacji jest wariant I.  

Najkorzystniejszym wariantem z punktu widzenia gospodarki odpadami jest wariant 0. W przypadku 
dwóch wariantów inwestycyjnych korzystniejszy jest wariant I, ponieważ obszar powstawania odpadów 
na etapie modernizacji będzie ograniczony adekwatnie do zakresu inwestycji oraz w przypadku realiza-
cji inwestycji w tym wariancie, powstanie mniej odpadów na etapie budowy w porównaniu z wariantem 
II. W wyniku realizacji inwestycji, na etapie eksploatacji będą wytwarzane odpady z grupy 15 powstają-
ce podczas utrzymania nowo wybudowanych odcinków (opakowania, sorbenty, materiały filtracyjne). 
 
 
 
5.10. Oddziaływanie pól elektromagnetycznych 

Dopuszczalne wartości dla pól elektroenergetycznych w Polsce reguluje Rozporządzenie Ministra Śro-
dowiska z dnia 30 października 2003 r. w sprawie dopuszczalnych poziomów pól elektromagnetycznych 
w środowisku oraz sposobów sprawdzania dotrzymania tych poziomów (Dz. U. 2003 Nr 192 poz. 1882 i 
1883), z którego wynika: 
 
W przypadku przyjęcia do realizacji wariantu „0” polegającego na niepodejmowaniu przedsięwzięcia, 
czyli w przypadku odstąpienia od planowanej modernizacji i rozbudowy odcinka linii kolejowej Warsza-
wa Rembertów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne), oddziaływanie pola elektromagnetycznego w przy-
szłych horyzontach czasowych nie ulegnie zmianie.  
 
Analizując oddziaływanie w zakresie wariantów inwestycyjnych jak i wariantu bezinwestycyjnego, nie 
przewiduje sie wystąpienia negatywnego oddziaływania pól elektromagnetycznych na środowisko i 
zdrowie ludzi. Wzdłuż linii kolejowej Warszawa Rembertów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne) nie przewi-
duje się przekroczenia dopuszczalnych poziomów emisji pola elektrycznego i magnetycznego na pod-
stawie obowiązujących aktów prawnych. Wszystkie stacje bazowe zostaną pobudowane poza obsza-
rem peronów i budynków dworcowych, stacji i przystanków osobowych w odległości większej od 20 m, 
jeżeli moc promieniowana izotropowo wynosi 163 W, przez co oddziaływanie pól elektromagnetycznych 
na ludzi zostanie wykluczone. Dokładne lokalizacje i liczba stacji bazowych (GSM-R) zostaną określone 
na etapie projektu budowlanego z uwzględnieniem projektów propagacji fali. 
Mając na uwadze oddziaływanie pól elektromagnetycznych na ludzi oraz świat biotyczny, a kwestię wy-
boru pod tym względem wariantu najkorzystniejszego, wszystkie warianty (0, I i II) są jednakowo ko-
rzystne poprzez brak negatywnego oddziaływania pól elektromagnetycznych. 
 
 
5.11. Oddziaływanie skumulowane  

Ze względu na fakt, że zarówno w przypadku dróg jak i linii kolejowych, głównym niekorzystnym oddzia-
ływaniem o najszerszym zasięgu jest oddziaływanie akustyczne, w niniejszym rozdziale raportu skon-
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centrowano się głównie na analizie oddziaływania skumulowanego w odniesieniu do tego właśnie 
aspektu.  
W przypadku omawianej inwestycji mamy do czynienia z oddziaływaniem skumulowanym wynikającym 
ze wspólnego, sumującego się oddziaływania akustycznego odcinka linii kolejowej nr 6, modernizowa-
nej w ramach omawianego projektu oraz al. Niepodległości na terenie miejscowości Wołomin. 
 
Teren objęty ponadnormatywnym oddziaływaniem akustycznym odniesionym do wartości normatywnej 
wskaźnika oceny hałasu (LAeq N=50dB), w bezpośrednim sąsiedztwie obu źródeł hałasu będzie większy 
w przypadku al. Niepodległości. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

6. Opis przewidywanych znacz ących oddziaływa ń planowanego przed-
sięwzięcia na środowisko, obejmuj ący bezpo średnie, po średnie, wtór-
ne, skumulowane, krótko-, średnio- i długotrwałe, stałe i chwilowe od-
działywanie na środowisko 

Modernizacja linii kolejowych na analizowanym obszarze wiąże się z wystąpieniem różnych oddziały-
wań na środowisko w trakcie prowadzonych prac budowlanych, a następnie po oddaniu zmodernizowa-
nego torowiska do użytku (na etapie eksploatacji linii kolejowej).  
 
Oddziaływanie na etapie budowy 
Na etapie prac budowlanych będą miały miejsce następujące rodzaje oddziaływań odwracalnych, krót-
kotrwałych i ograniczonych do czasu trwania robót: 
• emisja hałasu, która wiąże się z pracą urządzeń i maszyn budowlanych, 

• oddziaływanie na stan czystości powietrza, czyli emisja spalin z samochodów i maszyn, pylenie 
podczas prac budowlanych, 

• wytwarzanie odpadów charakterystyczne dla tego typu robót budowlanych, 

• możliwe zakłócenia stosunków wodnych, zmiany stanu i jakości wód powierzchniowych, 

• oddziaływanie na powierzchnię terenu i gleby, 

• oddziaływanie na zwierzęta i roślinność, co wiąże się głównie z emisją hałasu, wielkością zajętego 
terenu, uszkodzeniami roślinności, zanieczyszczeniem powietrza. 

 
Przewiduje się, że będą miały jeszcze miejsce oddziaływania znaczące spowodowane wycinką drzew i 
krzewów oraz zajętością terenu, związane z poszerzeniem pasa terenu inwestycji (infrastruktura tech-
niczna, drogi dojazdowe, linie elektryczne itp.). 
 
Oddziaływanie na etapie eksploatacji 
Na etapie eksploatacji będą miały miejsce oddziaływania o charakterze długotrwałym, związane z od-
bywającym się ruchem pociągów: 
• oddziaływanie stałe podczas przejazdu pojazdów kolejowych – emisja hałasu i powstawanie wibra-

cji, 

• oddziaływanie związane z wpływem na środowisko gruntowo – wodne w przypadku wystąpienia 
awarii, 

• oddziaływanie chwilowe: rozprzestrzenianie się zanieczyszczeń (pyłów) z przejeżdżających nieza-
bezpieczonych wagonów kolejowych, 

• oddziaływanie bezpośrednie: ograniczenie przemieszczania się wędrujących zwierząt (tzw. efekt 
bariery siedliskowej), 

• oddziaływanie pośrednie: wpływ wytworzonych odpadów, które będą przekazywane do utylizacji lub 
odzysku. 
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Ponadto, opis przewidywanych znaczących oddziaływań planowanego przedsięwzięcia na środowisko, 
obejmujący bezpośrednie, pośrednie, wtórne, krótko-, średnio- i długoterminowe, stałe i chwilowe od-
działywania na środowisko opisano w powyższych rozdziałach niniejszego Raportu. 
 
 

7. Opis zastosowanych metod prognozowania 

Do określenia wpływu planowanego przedsięwzięcia na środowisko zastosowano różne metody pro-
gnozowania i analiz, m.in.: 

• modelowanie matematyczne (prognoza hałasu) 

• analizy porównawcze, 

• szczegółowe badania terenowe, 

• analizy literatury, dotychczasowych badań, dostępnych map, 

• analiza wariantów – metoda AHP (Analytic Hierarchy Process). 

 

 

8. Analiza wariantów według metody AHP wraz z uzasa dnieniem wariantu 
przyj ętego do realizacji 

 
Z przeprowadzonych analiz uwzględniających wpływ na różne komponenty środowiska wynika, iż naj-
korzystniejszym wariantem przeprowadzenia omawianej inwestycji jest wariant I (40.3% korzystności), 
jest to również wariant rekomendowany przez inwestora.  
Wariant II pomimo minimalnie większego zakresu budowy (dłuższy odcinek), spowoduje głównie więk-
szą zajętość terenu (długość nowo budowanych torów jest większa o około 1,4 km w stosunku do wa-
riantu I). Przez co w stosunku do wariantu I zwiększy się długość obszaru, na którym trzeba będzie do-
konać wycinki drzew, a także ilość budynków przeznaczonych do rozbiórki.  Większa liczba budynków 
przeznaczonych do rozbiórki spowoduje powstanie większej ilości odpadów i zwiększy ilość pyłów. Do-
datkowo większy zakres prac wydłuży czas prac pogarszając życie pobliskich mieszkańców. Ponadto 
wyburzenia budynków mieszkalnych, gospodarczych oraz usługowych mogą spowodować wywołanie 
konfliktów społecznych. Jego oddziaływanie na otaczające środowisko jest znacznie większe głównie 
podczas trwania etapu budowy. Emisje powstających zanieczyszczeń na tym etapie będą większe w 
stosunku do wariantu I. 
Nieco korzystniejszy jest wariant 0 (nie ingeruje w otaczające środowisko w chwili obecnej, ze względu 
na brak etapu budowy - brak wycinek, brak zajęcia terenów, brak wyburzeń itp.). Ponadto brak realizacji 
inwestycji zapewni brak niebezpieczeństwa naruszenia wartości kulturowej (zbliżenie się inwestycji do 
zabytków poprzez dobudowę torów), a także wyeliminuje niekorzystne tymczasowe oddziaływanie na 
krajobraz związane z funkcjonowaniem zaplecza budowy i składem mas ziemnych. Należy jednak pa-
miętać, że brak realizacji inwestycji nie wpłynie korzystnie na poprawę przepustowości i jakości połą-
czeń kolejowych, a także płynności i bezpieczeństwa ruchu. Rezygnacja z realizacji inwestycji może 
spowodować zwiększenie udziału transportu drogowego w stosunku do udziału transportu kolejowego 

w tym rejonie, co może skutkować zwiększeniem presji na środowisko, ze względu na wykorzystanie 
mniej ekologicznej formy transportu jaką jest transport samochodowy.  
Oddziaływanie pod względem środowiskowym na etapie eksploatacji obu wariantów inwestycyjnych (I i 
II) jest bardzo podobne. Realizacja przedsięwzięcia niesie ze sobą udoskonalenie oraz rozbudowę 
omawianej linii kolejowej, a tym samym daje możliwość zastosowania środków minimalizujących jej 
negatywne oddziaływanie, jak postawienie ekranów akustycznych, zmodernizowanie systemu odwod-
nienia czy powstanie przejść dla zwierząt. 
Reasumując realizacja inwestycji poprzez wybór wariantu I niesie ze sobą najwięcej korzyści dla ota-
czającego środowiska. Ingerencja w poszczególne elementy przyrody będzie wykonana w jak najmniej-
szym, tylko koniecznym zakresie, dając tym samym możliwość zastosowanie wszystkich koniecznych 
zabezpieczeń minimalizujących negatywne oddziaływanie inwestycji. 
 

Rysunek 8 - 1 Ranking wariantów po przeprowadzeniu analizy AHP 
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Źródło: Opracowanie własne 

 
 
 

9. Określenie przewidywanego oddziaływania na środowisko w przypadku 
wyst ąpienia powa żnej awarii przemysłowej 

Sytuacje awaryjne mogą zaistnieć zarówno na etapie budowy jak i eksploatacji linii kolejowej E75 na 
odcinku Warszawa Rembertów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne) m.in. wzdłuż torów kolejowych, na dro-
gach i placach budowy oraz drogach dojazdowych w sąsiedztwie linii kolejowych. Na etapie eksploatacji 
omawianego odcinka kolejowego linii E75, potencjalna liczba wystąpienia poważnych awarii w porów-
naniu z wariantem 0, powinna znacznie się zmniejszyć m.in. poprzez wprowadzenie przejazdów bezko-
lizyjnych, czy modernizację i rozbudowę infrastruktury technicznej. Są to jednak zdarzenia, które trudno 
przewidzieć i które mogą wystąpić nawet po modernizacji odcinka kolejowego, a ich charakter i rodzaj 
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może być podobny lub zupełnie inny. Awarie mogą obejmować również tereny stacyjne i podstacje 
trakcyjne.  
Każda poważna awaria wiąże się z zagrożeniem dla środowiska oraz zdrowia, życia ludzi i zwierząt 
(poprzez pożar, wybuch, zapylenie, skażenie chemiczne, biologiczne, radiologiczne) oraz z zanieczysz-
czeniem różnych komponentów środowiska. Wypadki z udziałem substancji niebezpiecznych mają 
szkodliwy wpływ na powierzchnię ziemi, glebę, wody powierzchniowe i podziemne, florę i faunę oraz w 
niewielkim procencie powietrze. Zasięg i intensywność oddziaływań będzie głównie zależny od rodzaju 
substancji i ich ilości, które przedostaną się do środowiska oraz od zurbanizowania i wyposażenia w 
infrastrukturę techniczną terenu. Szczególnie wrażliwe na nieprzewidziane zanieczyszczenia będą ob-
szary chronione, podmokłe, pozbawione izolacji zbiorniki wód podziemnych, zbiorniki bezodpływowe 
m.in. stawy i jeziora.  
W przypadku przyjęcia do realizacji inwestycji w wariancie „0” polegającej na niepodejmowaniu przed-
sięwzięcia, czyli w szczególności brak dobudowy dwóch nowych torów, w efekcie nie spowoduje zwięk-
szenia możliwości wystąpienia poważnej awarii, poprzez brak czynnika inicjującego. 
Modernizacja linii kolejowej E75 na odcinku Warszawa Rembertów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne) 
zarówno w wariancie I jak i II, zwiększy prawdopodobieństwo wystąpienia poważnej awarii z udziałem 
taboru kolejowego, poprzez stworzenie nowego źródła możliwości jej wystąpienia (dwa nowe tory, a co 
za tym idzie zwiększony ruch pociągów pasażerskich). Z drugiej jednak strony, modernizacja linii kole-
jowej w wariancie I czy II może poprawić bezpieczeństwo w ruchu kolejowym i drogowym przez moder-
nizację i budowę nowych obiektów inżynieryjnych, kolejowych i drogowych, a także przez odpowiednie 
zabezpieczenie przed wystąpieniem takiej awarii.  
 
 

10. Możliwe transgraniczne oddziaływanie na środowisko  

Oddziaływanie transgraniczne to występowanie wpływu danego przedsięwzięcia i powiązanych z nim 
działań, które fizycznie leży w granicach jednego kraju, a oddziałuje na tereny położone poza granicami 
swojego terytorium.  
 
W przypadku modernizacji i rozbudowy analizowanych linii, z uwagi na fakt, że analizowane odcinki linii 
kolejowych położone są w granicach województwa mazowieckiego, w związku ze znaczną odległością 
od granic państwa (najbliższa granica państwa sąsiedniego to granica z Białorusią – w odległości 
ok.132 km od końca modernizowanego odcinka, czyli od m. Wołomin Słoneczna), nie wyst ąpi bezpo-
średnie transgraniczne oddziaływanie przedsi ęwzięcia na środowisko na etapie budowy  (ponie-
waż wszystkie prace będą miały charakter lokalny i ograniczony do terenów kolejowych) i eksploatacji  
na kraje sąsiednie. Nie jest, więc konieczne przeprowadzenie uzgodnień międzynarodowych oraz po-
stępowania środowiskowego z udziałem strony państw ościennych. 
 
 

11. Opis przewidywanych działa ń minimalizuj ących  

W wyniku przeprowadzanych analiz stwierdzono, iż realizacja niniejszego przedsięwzięcia nie spowo-
duje znaczącego negatywnego wpływu na środowisko, w tym obszary Natura 2000. Tym samym nie 
zaleca się działań kompensujących, a jedynie działania łagodzące i urządzenia zabezpieczające. 
 

• organizacja budowy winna zapewnić maksymalną ochronę środowiska przyrodniczego, również 
podczas transportu np. materiałów budowlanych, 

• na etapie realizacji inwestycji należy oszczędnie korzystać z terenu w sposób zapewniający ochro-
nę środowiska gruntowo – wodnego, wszelkie prace prowadzić przy użyciu sprawnego technicznie 
sprzętu, eksploatowanego i konserwowanego w sposób prawidłowy, o niskim poziomie emisji spalin 
i małej uciążliwości akustycznej, 

• zaplecza budowy (w szczególności park maszynowy, składy paliw, bazy i miejsca powstawania 
odpadów) zlokalizować na terenie przekształconym antropogenicznie, w możliwie największej odle-
głości od zabudowy mieszkaniowej, poza obszarami chronionymi, dolinami rzek i terenami podmo-
kłymi, z dala od ewentualnych stanowisk zwierząt i roślin chronionych, również poza obszarami o 
słabej izolacji głównego poziomu użytkowego. Lokalizacja na obszarze o wysokim i bardzo wyso-
kim stopniu zagrożenia będzie możliwa jedynie pod warunkiem zastosowania szczególnych środ-
ków ostrożności poprzez zaprojektowanie szczelnej izolacji wód gruntowych oraz stałą kontrole 
maszyn, 

• zapewnić wdrożenie systemu gospodarowania odpadami na etapie robót wykonawczych (urządze-
nia i wyposażenia placu budowy i parku maszyn), stosowne do wymogów prawa. Istotne jest, aby 
na etapie budowy prowadzenie robót budowlanych było odpowiednio zorganizowane, a odpady, 
które będą powstawały na terenie budowy selekcjonowane, zabezpieczane i odpowiednio systema-
tycznie usuwane (przekazane do odzysku lub unieszkodliwiania),  

• opracować i wdrożyć taki plan robót, aby urządzenia emitujące hałas o dużym natężeniu, w pobliżu 
zabudowań mieszkalnych nie pracowały jednocześnie oraz aby zoptymalizować wykorzystanie 
sprzętu budowlanego i środków transportu (np. poprzez zminimalizowanie zbędnych przejazdów), 

• w trakcie prowadzenia prac budowlanych ograniczać skutki wtórnego zapylenia poprzez zachowa-
nie wysokiej kultury robót, a w szczególności: systematyczne sprzątanie placu budowy, zraszanie 
wodą placu budowy (w zależności od potrzeb), ograniczenie prędkości jazdy pojazdów samocho-
dowych w rejonie budowy, uważne ładowanie materiałów sypkich na samochody, przykrywanie 
plandekami skrzyń ładunkowych samochodów transportujących materiały sypkie (dotyczy też ziemi 
z wykopów), 

• plac budowy oraz zaplecze budowy wyposażyć w środki do neutralizacji rozlanych substancji ropo-
pochodnych; w przypadku awaryjnego zanieczyszczenia gruntu substancjami ropopochodnymi za-
nieczyszczony grunt należy niezwłocznie usunąć i przekazać do utylizacji podmiotowi posiadają-
cemu stosowne uprawnienia w tym zakresie, 

• wyposażyć place budowy i zaplecza techniczno – socjalne w pojemniki (kontenery) zapewniające 
selektywną zbiórkę odpadów w zależności od ich rodzajów, możliwości dalszego zagospodarowa-
nia czy przetworzenia, 

• odpady w postaci gruzu budowlanego oraz gleby i ziemi, w tym kamienie oraz gruz ceglany w miarę 
możliwości wykorzystać we własnym zakresie (np. do wyrównania terenu) lub przekazać uprawnio-
nym odbiorcom; zagospodarowywać odpady powstające w trakcie robót ziemnych tylko, gdy nie są 
zanieczyszczone substancjami niebezpiecznymi, 

• odpady niebezpieczne gromadzić w zamkniętych szczelnych i oznakowanych pojemnikach odpor-
nych na działanie składników umieszczanych w nich odpadów, zlokalizowanych w wyznaczonym, 
ogrodzonym, zadaszonym, o utwardzonym podłożu miejscu, zabezpieczonym przed wpływem wa-
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runków atmosferycznych; odpady przekazywać uprawnionym odbiorcom; miejsce magazynowania 
odpadów niebezpiecznych powinno być oznaczone i zabezpieczone przed wstępem osób nieupo-
ważnionych i zwierząt, 

• odpadowe masy roślinne – części zielone, kora, gałęzie, korzenie – rozdrabniać i kierować w miarę 
możliwości do kompostowania lub po zebraniu odpowiedniej ilości przekazywać uprawnionym od-
biorcom, 

• zapewnić pracownikom pomieszczenia sanitarne i socjalne, 

• ścieki sanitarne powinny być gromadzone w przenośnych zbiornikach bezodpływowych i wywożone 
odpowiednimi pojazdami do najbliższej oczyszczalni ścieków, 

• na etapie eksploatacji należy utrzymywać drożność drenażu, studzienek i innych urządzeń kanali-
zacyjnych a także rowów odwadniających podtorze; dokonywać systematycznych przeglądów 
urządzeń zapewniających skuteczność działania poziomego drenażu odwadniającego oraz rowów 
odwadniających podtorze; osadniki studzienek zbiorczych oraz osadniki zawiesiny ogólnej należy 
systematycznie opróżniać z nagromadzonych osadów, 

• wycinkę drzew i krzewów na omawianym terenie należy zrealizować tylko tam, gdzie jest to ko-
nieczne – z uwagi na kolizję z inwestycją i bezpieczeństwo osób trzecich w momencie prowadzenia 
prac modernizacyjno – budowlanych, 

• prace w bliskim sąsiedztwie drzew i krzewów nieprzeznaczonych do usunięcia winny być prowa-
dzone ręcznie tak, aby nie uszkodzić ich systemów korzeniowych, podczas prac drzewa należy od-
powiednio zabezpieczyć przed uszkodzeniami mechanicznymi (np. osłony na pniu), zaś miejsca 
składowania materiałów budowlanych należy zlokalizować w odległości zapewniającej ochronę 
drzew i krzewów, 

• prowadzone prace nie mogą wpłynąć na naturalny charakter cieków wodnych, należy zagwaranto-
wać ich ochronę przed zanieczyszczeniem oraz zasypaniem lub zwężeniem ich koryta, 

• na etapie realizacji zgodnie z możliwościami należy zagwarantować drożność korytarzy migracyj-
nych, 

• warstwę gleby zdjętą z pasa robót odpowiednio zdeponować i po zakończeniu prac ponownie wy-
korzystać do rekultywacji terenu, 

• po zakończeniu prac teren inwestycji należy uporządkować i przywrócić do stanu funkcjonalności 
przyrodniczej, teren należy oczyścić, odpowiednio ukształtować i zrekultywować. 

• w celu redukcji ponadnormatywnego oddziaływania akustycznego od omawianej inwestycji przewi-
dziano do realizacji dwa  różne środki minimalizujące to negatywne oddziaływanie w postaci ekra-
nów akustycznych (redukcja imisji hałasu). W opracowaniu wskazano ich parametry tj. lokalizacje 
oraz wysokość wpływające na ich skuteczność akustyczną. W przypadku wysokości ekranów w ni-
niejszym opracowaniu przyjęto wysokości ekranów Hb = 5,0 m (zgodnie z zapisami DUŚ, zrealizo-
wane ekrany będą miały od 3 do 5 metrów wysokości, zatem obliczenia wykonano dla najbardziej 
restrykcyjnej konfiguracji, aby sprawdzić, czy jest ona skuteczna). W związku z planowaną przebu-
dową przejazdów kolejowych na skrzyżowania wielopoziomowe przyjęto założenie, że ekrany aku-
styczne zostaną „złączone” na wysokości przejazdóww celu ochrony wód podziemnych i po-
wierzchniowych należy ograniczyć możliwość przedostania się zanieczyszczeń zarówno do wód 
podziemnych jak i powierzchniowych. Podczas budowy lub modernizacji obiektów inżynieryjnych a 

szczególnie prac związanych z głębokimi wykopami należy przewidzieć zastosowanie odpowied-
nich zabezpieczeń np. w postaci ścianek szczelnych ograniczających dopływ wód gruntowych. 

• w celu zabezpieczenia ujęć wód podziemnych a w szczególności ujęć z wyznaczonymi strefami 
pośrednimi należy przestrzegać wszelkich zakazów oraz nakazów wyznaczonych dla tych stref. 
Wskazane jest również zachowanie szczególnej ostrożność podczas wykonywania wszelkich prac 
modernizacyjno budowlanych oraz odpowiednie uregulowanie gospodarki wodno – ściekowej w re-
jonie ujęć wody. 

• w celu zabezpieczenia głównego poziomu wodonośnego przed zanieczyszczeniem głównie na ob-
szarach o wysokim i bardzo wysokim stopniu zagrożenia wód podziemnych należy: jeśli jest to 
możliwe bazy oraz zaplecza budowy lokalizować poza w/w obszarami. Bazy i zaplecza budowy 
można lokalizować na w/w obszarach pod warunkiem zastosowania szczególnych środków ostroż-
ności poprzez zaprojektowanie szczelnej izolacji wód gruntowych oraz stałą kontrole maszyn. 

• stosowanie sprawnego systemu odwadniania, 

• wykonanie umocnionych rowów (korytka Gara lub słowackie) lub zastosowanie szczelnych syste-
mów odwodnienia w postaci drenażu na obszarze o wysokim i bardzo wysokim stopniu zagrożenia 
dla wód podziemnych, które pozwolą zabezpieczyć główny poziom użytkowy przed zanieczyszcze-
niami w trakcie eksploatacji, a także pozwolą zabezpieczyć wody zbiornika GZWP 222 – który wy-
kazuje się słabą izolacją od powierzchni, 

• zainstalowanie szczelnego odwodnienia na obiektach mostowych konstrukcji żelbetowej w celu 
zabezpieczenia cieków wodnych przez bezpośrednim przedostaniem się substancji ropopochod-
nych. Obiekt - most kolejowy w km 14+896 konstrukcji żelbetowej. 

• w celu zminimalizowania efektu barierowego i jednocześnie zmniejszenia śmiertelności, konieczne 
jest umożliwienia swobodnego przejścia zwierzętom poprzez dostosowanie do parametrów przejść 
dla zwierząt przepustów i obiektów mostowych. Dostosować do parametrów przejść dla zwierząt 
należy następujące obiekty na linii nr 6: 

• km 14+896 most na rz. Długiej należy dostosować do parametrów przejścia dla małych zwierząt 
poprzez wyposażenie w suchą półkę o szerokości ok. 0,5 m (obecne parametry światło poziome 
na wysokości wody średniej 8 m, światło pionowe 4,6 m). Przebudowa jest planowana w związku z 
rozbudową torowiska (dobudowa torów), a zatem nowy most powinien spełniać parametry przejść 
dla małych zwierząt; 

• km 18+950 – dostosowanie przepustu do parametrów szer. 1,5 x wys. 1 m z suchą półką min. 0,5 
m z jednej strony (obecne parametry światło poziome 1 m, światło pionowe 1m);  

• km 20+085 – dostosowanie przepustu do parametrów min. szer. 3 m x wys. 1 m z suchą półką 
min. 0,5 m z jednej strony (obecne parametry światło poziome 1 m, światło pionowe 1 m). 

• suche półki należy stosować tam gdzie możliwe jest ich ukształtowanie z naturalnych brzegów ko-
ryta, zaś tam gdzie jest to niemożliwe dopuszcza się montowanie półek betonowych. Półki muszą 
być prowadzone równolegle do podłoża i płynnie łączyć się z otoczeniem przy wlotach przepustu.  
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12. Analiza mo żliwych konfliktów społecznych  

Modernizacja linii kolejowej E 75 na odcinku Warszawa Rembertów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne) 
realizowana w ramach preferowanego wariantu I (wariant najkorzystniejszy pod względem środowisko-
wym), jest inwestycją pożądaną społecznie. Inwestycja realizuje m.in. główny cel osi priorytetowej nr VII 
„Transport przyjazny środowisku” (priorytet VII) Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko na 
lata 2007 - 2013, czyli zwiększenie udziału przyjaznych środowisku gałęzi transportu w ogólnym prze-
wozie osób i ładunków. Linia kolejowa E75 Rail Baltica objęta jest projektem priorytetowym 27 (linia 
Warszawa – Białystok – Suwałki – granica państwa). Zgodnie z założeniami, w pierwszej kolejności 
działania inwestycyjne podjęte będą na odcinkach Warszawa – Tłuszcz oraz Suwałki – granica pań-
stwa. Na terenie Europy to Oś kolejowa Warszawa – Kowno – Ryga – Tallin – Helsinki. 
 
Aspekty pozytywne modernizacji linii kolejowej E 75 Rail Baltica na odcinku Warszawa Rember-
tów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne)  

 
Realizacja inwestycji przyczyni się do poprawy jakości połączeń, zwiększenia prędkości pociągów, pod-
niesienia standardów technicznych trasy, wprowadzenia urządzeń chroniących środowisko i uporząd-
kowania terenów PKP, a podróżni zyskają większą wygodę podczas podróży, co przyczyni się do wzro-
stu atrakcyjności transportu kolejowego w stosunku do komunikacji samochodowej (poprawa jakości 
środowiska na terenie aglomeracji warszawskiej).  

Poprzez planowaną modernizację i budowę nowych przystanków osobowych i peronów na trasie, 
zwiększy się dostępność przewozów kolejowych dla mieszkańców terenów podmiejskich oraz może 
potencjalnie wzrosnąć wartość nieruchomości zlokalizowanych w niedalekiej odległości od miejsc za-
trzymania pociągów (z wykluczeniem nieruchomości zlokalizowanych w bezpośrednim sąsiedztwie linii). 
W ramach realizacji przedsięwzięcia zlikwidowane będą bariery architektoniczne ułatwiając tym samym 
osobom z ograniczoną zdolnością poruszania się korzystanie z transportu kolejowego. Nastąpi, zatem 
wzrost mobilności społecznej poprzez likwidację ograniczeń dla osób niepełnosprawnych i otwarcie 
usług kolejowych na potrzeby różnych grup społecznych. W wyniku realizacji inwestycji nastąpi popra-
wa bezpieczeństwa na przejazdach kolejowych (budowa i przebudowa skrzyżowań na bezkolizyjne, 
budowę tunelu drogowego, przejść pod torami, wiaduktu kolejowego) oraz minimalizacja efektu barie-
rowego dla uczestników ruchu (budowa wind, dźwigów dla osób o ograniczonej możliwości poruszania 
się). W tym kontekście ujawni się komponent gospodarczy zrównoważonego rozwoju – w wyniku mo-
dernizacji linii kolejowej nastąpi stymulacja rozwoju gospodarczego na poziomie regionalnym i lokalnym 
poprzez wzrost dostępności komunikacyjnej. Oddziaływanie przedsięwzięcia w fazie eksploatacji będzie 
się zamykało na terenie działek, do których prawo własności ma Inwestor, nie będzie więc konieczności 
wyznaczania obszaru ograniczonego użytkowania dla realizowanych obiektów. W związku z powyż-
szym dla realizacji niniejszej inwestycji należy oczekiwać poparcia ze strony organizacji oraz osób zo-
rientowanych na ochronę środowiska, a także ze strony społeczności lokalnych. 

W ramach działań prewencyjnych w niniejszym projekcie przewiduje się zastosowanie ekranów aku-
stycznych, nowego systemu odwodnienia i odprowadzenia wód opadowych ze szklaku oraz ze stacji 
kolejowych, uwzględniając ochronę wód podziemnych i powierzchniowych, w tym wykonane zostaną: 

• rowy przyskarpowe z umocnieniami lub szczelne odwodnienie w postaci drenażu na obszarach o 
wysokim i bardzo wysokim stopniu zagrożenia dla wód podziemnych, ujęć wody oraz stref zasilania,  

• zabezpieczenia środowiska na wypadek wystąpienia awarii, poprzez zastosowanie rozwiązań 
umożliwiających zatrzymanie substancji niebezpiecznych przed odbiornikiem w urządzeniach sys-
temu odwadniającego linię klejową, szczególnie w miejscach gdzie wody opadowe i roztopowe z 
podtorza odprowadzane są do odbiorników naturalnych. 

Ponadto, istniejące obiekty inżynierskie zostaną dostosowane do parametrów przejść dla zwierząt oraz 
w niektórych miejscach przewiduje się wydłużenie starych przepustów lub budowę nowych obiektów 
spełniających odpowiednie parametry – przepusty rurowe oraz przepusty wyposażone w suche półki 
(minimalizacja efektu barierowego związanego z rozbudową linii kolejowych). 

 

Źródła konfliktów społecznych  

Pomimo faktu, że planowana inwestycja polega głównie na modernizacji już istniejącej od lat linii kole-
jowej na obszarze województwa mazowieckiego (dobudowa torów po nowym pasie terenu będzie w 
sąsiedztwie już istniejących układów torowych), może ona powodować pojawienie się konfliktów spo-
łecznych związanych z naruszeniem interesu publicznego i osób trzecich.  Przewiduje się jednak, że na 
etapie budowy i eksploatacji linii, liczba zaangażowanych podmiotów konfliktu będzie niewielka, ponie-
waż modernizacja linii kolejowej E 75 Rail Baltica na odcinku Warszawa Rembertów – Zielonka – 
Tłuszcz (Sadowne) była oczekiwana zarówno przez mieszkańców aglomeracji warszawskiej, jak i ob-
szarów peryferyjnych. Linia ta stanowi bowiem łącznik komunikacyjny pomiędzy stolicą, a miejscowo-
ściami podwarszawskimi. 
 
Realizacja inwestycji zarówno w wariancie I jak i II  niesie za sob ą konieczno ść rozbiórki budyn-
ków.  
 
Rozbiórka budynków w zakresie wariantu I i II niesie za sobą głównie utratę budynków handlowo - usłu-
gowych. Z analiz wynika, że realizacja inwestycji w wariancie II jest bardziej niekorzystna w porównaniu 
z wariantem I nie tylko ze względu na warunki środowiskowe, ale również socjologiczne, bytowe miesz-
kańców oraz warunki ekonomiczne. 
Nie wyklucza się też możliwości pojawienia incydentalnych konfliktów związanych przede wszystkim z 
pewnymi uciążliwościami w okresie realizacji przedsięwzięcia dla okolicznych mieszkańców oraz po-
dróżnych. Mogą one mieć miejsce w przypadku przedłużających się utrudnień komunikacyjnych zwią-
zanych z koniecznością zamknięcia dróg, ograniczeń w ruchu kolejowym oraz zmniejszeniem prędkości 
pociągów w czasie prac budowlanych. Protesty społeczne mogą również wyniknąć z utrudnień w dojeź-
dzie do pól oraz z korzystania z dróg polnych i leśnych. Niezadowolenie mieszkańców może być rów-
nież spowodowane przez zwiększenie emisji hałasu i zanieczyszczeń pyłowo-gazowych w trakcie trwa-
nia prac wymagających użycia ciężkiego sprzętu. Narażone na podwyższone oddziaływania będą 
głównie osoby mieszkające w najbliższym sąsiedztwie modernizowanego odcinka. 
 
Na etapie eksploatacji, mogą się wzmożyć konflikty społeczne z uwagi na nowo pobudowane ekrany 
akustyczne. Wysokie ekrany mogą wpłynąć na niedoświetlenie działek i niektórych budynków przyle-
głych do północnej strony linii kolejowych (może to wpłynąć na obniżenie wartości nieruchomości) oraz 
częściowo spowodować ograniczenie widoczności z okien budynków. Mogą również dawać ujemny 
efekt krajobrazowy (często po zainstalowaniu ekranów akustycznych ze względu na dotrzymanie norm 
akustycznych w środowisku część mieszkańców zgłasza wniosek o likwidacje ekranów ze względów 
estetyczno - krajobrazowych). Ciągłość ekranów akustycznych zmniejszy również dostępność linii kole-
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jowych dla służb ratunkowych (m.in. służby medyczne, straż pożarna). W przypadku wystąpienia wy-
padku drogowego będą miały negatywny wpływ na szybkość udzielenia pomocy poszkodowanym.  
Ponadto konflikty społeczne mogą być związane ze zróżnicowanym oczekiwaniem grup społecznych, 
co do ostatecznego kształtu zmodernizowanej linii kolejowej. Istnieje również zagrożenie, wystąpienia 
konfliktów z powodu różnych przepływów informacji i posiadania nieaktualnych danych przez zaintere-
sowanych. Aktywne informowanie ludności, pozwoli na minimalizację ewentualnego niezadowolenia. 
Z uwagi na fakt, że planowana modernizacja linii kolejowej E 75 Rail Baltica na odcinku Warszawa 
Rembertów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne) nie przebiega przez obszary chronione, nie należy się 
spodziewać protestów ze strony organizacji ekologicznych, ponieważ linia ta jest stałym elementem 
krajobrazu od wielu lat. W ramach rozbudowy zastosowano szereg środków minimalizujących, które 
mają za zadanie ograniczyć negatywne oddziaływanie na florę i faunę zarówno w czasie budowy jak i 
eksploatacji. 
 
 

13. Wskazanie czy dla planowanego przedsi ęwzięcia konieczne jest usta-
nowienie obszaru ograniczonego u żytkowania oraz okre ślenie granic 
takiego obszaru, ogranicze ń w zakresie przeznaczenia terenu, wyma-
gań technicznych dotycz ących obiektów budowlanych i sposobów ko-
rzystania z nich  

Ze względu na prognozowany niewielki zasięg negatywnego oddziaływania planowanej inwestycji na 
środowisko naturalne, nie jest celowym utworzenie obszaru ograniczonego użytkowania związanego z 
realizacją przedmiotowego przedsięwzięcia. Obszar ograniczonego użytkowania jest niezbędny wów-
czas, gdy nie można dotrzymać standardów jakości środowiska mimo zastosowania dostępnych roz-
wiązań technicznych, technologicznych oraz organizacyjnych. W przypadku omawianej inwestycji stan-
dardy jakości środowiska są dotrzymane. Ewentualna potrzeba utworzenia obszaru ograniczonego 
użytkowania może zostać dodatkowo rozpatrzona w analizie porealizacyjnej.  
 
 

14. Propozycje monitoringu oddziaływania planowaneg o przedsi ęwzięcia 
na etapie jego budowy i eksploatacji 

 
Monitoring w zakresie oddziaływania akustycznego  
W przypadku omawianej inwestycji zgodnie z zapisami art.135 ust. 5 POŚ zaleca się wykonanie analizy 
porealizacyjnej dla przedmiotowej inwestycji z zakresu oddziaływania akustycznego. Pomiary należy 
wykonać zgodnie z Rozporządzeniem Ministra Środowiska z dnia 2 października 2007 r. w sprawie 
wymagań w zakresie prowadzenia pomiarów poziomów w środowisku substancji lub energii przez za-
rządzającego drogą, linią kolejową, linią tramwajową, lotniskiem, portem (Dz. U. 2007 Nr 192 poz. 
1392) w punktach wskazanych w części opracowania dotyczącej oddziaływania akustycznego dla da-
nego wariantu oraz rozpatrywanego projektu realizacji inwestycji. Monitoringu akustycznego nie przewi-
duje się. 
 
 

Monitoring w zakresie ochrony środowiska wodno - gruntowego  
W celu ochrony środowiska wodno – gruntowego w sąsiedztwie opiniowanych linii kolejowych, system 
odwodnieniowy wraz z urządzeniami zabezpieczającymi środowisko powinien być objęty kontrolą jego 
funkcjonowania. 
 
Pola elektromagnetyczne  
Oceny poziomów pól elektromagnetycznych w środowisku i obserwacji zmian dokonuje się w ramach 
Państwowego Monitoringu Środowiska – badania okresowe prowadzi Wojewódzki Inspektor Ochrony 
Środowiska. 
 
 

15. Wskazanie trudno ści wynikaj ących z niedostatków techniki lub luk we 
współczesnej wiedzy, jakie napotkano opracowuj ąc raport  

 
W trakcie prac nad raportem zidentyfikowano następujące trudności:  
• ze względu na konieczność przygotowania raportu na wstępnym etapie prac projektowych, w nie-

których przypadkach nie można było dokonać oceny konkretnych rozwiązań technicznych, ponie-
waż nie zostały one określone. Odnosi się to w szczególności do organizacji placów budowy – usy-
tuowania miejsc składowania materiałów budowlanych, tymczasowych dróg dojazdowych do mo-
dernizowanego torowiska. Oddziaływania tych aspektów projektu na obszary przyrodniczo wrażliwe 
mogą być większe niż wpływ samej linii kolejowej. W takich sytuacjach sformułowano jedynie ogól-
ne wytyczne dotyczące planowania prac modernizacyjnych,  

• w niniejszym raporcie nie oceniono również szczegółowo rozwiązań systemu odwodnienia torowi-
ska, bowiem istnieje jedynie ich ogólna koncepcja. Dlatego w raporcie wskazano zalecany system 
odwodnienia wraz z działaniami specjalnymi dla ochrony wód. Dodatkowo wobec braku danych in-
wentaryzacyjnych, nie przeanalizowano szczegółowo kolizji z urządzeniami wodnokanalizacyjnymi i 
siecią melioracyjną, 

• w trakcie sporządzania raportu starano się również określić ilość odpadów, jaka powstanie w wyni-
ku prowadzenia prac. Podstawą do obliczeń była dokumentacja sporządzona na wcześniejszych 
etapach przygotowania inwestycji. W celu przybliżenia ilości demontowanych podkładów wzięto 
pod uwagę ilość torów, których wymianę zakładają poszczególne warianty. Przyjęto, że na 1 km 
rozbieranego toru przypada około 1700 podkładów. Należy jednak podkreślić, że przedstawione 
dane dotyczą zakresu prac w ramach, których powstawać będą odpady są szacunkowe i mogą być 
obarczone dużym błędem, ze względu na: 

• szczegółowość obecnego etapu sporządzania dokumentacji (jest to dokumentacja na wstępnym etapie 

prac projektowych), 

• fakt, iż część ze zdemontowanych elementów infrastruktury będzie mogła zostać powtórnie wykorzysta-

na. Jednakże decyzje te będą mogły zostać podjęte dopiero w trakcie prowadzenia prac modernizacyj-

nych. 

• z uwagi na fakt, iż za hałas generowany z terenu linii kolejowej (emisja hałasu) odpowiedzialnych 
jest wiele czynników związanych zarówno z taborem poruszającym się po danym odcinku linii kole-
jowej np.: rodzaj pociągów, ich stan techniczny, prędkość jak i samym torowiskiem np.: rodzaj i stan 



MODERNIZACJA LINII KOLEJOWEJ E 75 RAIL BALTICA WARS ZAWA – BIAŁYSTOK – GRANICA Z LITW Ą, ETAP I. ODCINEK WARSZAWA REMBERTÓW – ZIELONKA – T ŁUSZCZ (SADOWNE) 
Raport oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko   STRESZCZENIE W JĘZYKU NIESPECJALISTYCZNYM  

 

Wersja 02 strona 27 Marzec 2011 

 

techniczny torowiska, podtorza, szyny, sposób mocowania szyny do podkładu, podkładki antywi-
bracyjne, analizie akustycznej w ramach niniejszego opracowania poddano tylko tą linię, na której 
przewiduje się prace związane z budową nowego torowiska, gdyż te prace mogą przyczynić się w 
głównej mierze do redukcji hałasu z terenu inwestycji kolejowej na etapie jej eksploatacji.   

• ze względu na brak danych dotyczących zarówno poziomów mocy akustycznej, a przede wszyst-
kim informacji na temat liczby wydarzeń akustycznych polegających na użyciu przez pojazdy szy-
nowe sygnału Rp1 („baczność”), w analizach nie uwzględniono wpływu tego czynnika na stan kli-
matu akustycznego zarówno w stanie istniejącym jak i prognozowanym. Mając jednak na uwadze 
to, że w ramach realizacji inwestycji planuje się przebudowę skrzyżowań w poziomie terenu na 
skrzyżowania wielopoziomowe można uznać, że każda taka modernizacja będzie korzystna dla 
stanu klimatu akustycznego w wariancie inwestycyjnym.  

• Podstawowym czynnikiem mogącym mieć wpływ na wyniki przedstawionych analiz akustycznych 
jest niepewność sprawdzalności prognozy ruchu na poszczególnych odcinkach linii kolejowej reali-
zowanych w ramach poszczególnych zadań i wariantów realizacji inwestycji. Analizy akustyczne 
wykonane zostały dla trzech horyzontów czasowych tj.: stanu istniejącego – rok 2010, stanu po od-
daniu inwestycji do realizacji – rok 2015 oraz najszerszego z rozpatrywanych horyzontów czaso-
wych – rok 2040. Z uwagi na fakt, że szczególnie najszerszy horyzont czasowy to termin znacznie 
odległy, istnieje możliwość, iż obciążenie omawianych odcinków linii kolejowych będzie różnić się 
od zakładanego w niniejszym opracowaniu. Mając na uwadze powyższe, to że parametry propono-
wanych w raporcie zabezpieczeń zostały oszacowane w oparciu o dane ruchowe na rok 2040 oraz 
to, że w chwili obecnej projektant nie dysponuje takimi danymi i materiałami jak: mapa zasadnicza, 
dokładny cyfrowy model terenu i linii kolejowej, danymi na temat nowo realizowanych obiektów itd., 
w celu zaprojektowania zabezpieczeń akustycznych cechujących się odpowiednią skutecznością 
ekranowania zapewniających odpowiednie warunki akustyczne na terenach wymagających ochrony 
w ramach realizacji projektu budowlanego dla przedmiotowej inwestycji należy wykonać w tych 
analizę porealizacyjną, a w przypadku wystąpienia przekroczeń dopuszczalnych wartości norma-
tywnego wskaźnika oceny dźwięku zastosować dodatkowe środki minimalizujące oddziaływanie 
akustyczne (np. podwyższenie ekranów akustycznych, zastosowanie daszka na szczycie ekranu, 
wprowadzenie obszaru ograniczonego użytkowania). Analizę ewentualnych dodatkowych zabez-
pieczeń akustycznych należy przeprowadzić po wykonaniu analizy porealizacyjnej.   

Z uwagi na fakt, że w przypadku istniejących dróg i arterii komunikacyjnych mogących kumulować swo-
je oddziaływanie akustyczne z realizowanymi w ramach niniejszego zadania inwestycyjnego odcinkami 
linii kolejowych, realizacja ekranów akustycznych minimalizująca to oddziaływanie poniżej tzw. wartości 
dopuszczalnych wymagałaby od Inwestora ingerencję w teren, do którego nie posiada on tytułu praw-
nego (znajdujący się poza liniami rozgraniczającymi inwestycji), co jest praktycznie niewykonalne.  

W związku z powyższym na obecnym etapie nie analizowano lokalizacji ekranów akustycznych minima-
lizujących oddziaływania hałasu drogowego. W raporcie skoncentrowano się na wskazaniu sposobów 
minimalizacji hałasu generowanego przez pojazdy szynowe poruszające się po odcinkach torowisk, w 
ramach odpowiednich linii kolejowych wchodzących w zakres omawianego zadania inwestycyjnego. 

 
 
 
 
 

16. Materiały wykorzystane w opracowaniu 

Akty prawne 

• Dyrektywa Rady 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych 
oraz dzikiej fauny i flory, Załącznik II; 

• Dyrektywy Rady 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odno-
szącej się do oceny i zarządzania poziomem hałasu w środowisku; 

• Dyrektywa Rady 2009/147/WE z dnia 30 listopada 2009 w sprawie ochrony dzikich ptaków, Załącz-
nik I;  

• Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony środowiska, (Dz.U. 2001 nr 62 poz. 627 z późn. 
zm.); 

• Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. o odpadach, (Dz.U. 2001 nr 62 poz. 628); 

• Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne, (Dz.U. 2001 nr 115 poz. 1229 z późn. zm.); 

• Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, (Dz.U. 2003 nr 86 poz. 789 z późn. zm.); 

• Ustawa z dnia 23 lipca 2003 r o ochronie zabytków i opiece nad zabytkami (Dz.U. 2003 nr 162, 
poz.1568) 

• Ustawa z dnia 31 marca 2004 r. o przewozie koleją towarów niebezpiecznych, (Dz.U. 2004 nr 97 
poz. 962); 

• Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody, (Dz.U. 2004 nr 92 poz. 880 z późn. zm.); 

• Ustawa z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, 
udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko, (Dz.U. 
2008 nr 199 poz. 1227); 

• Rozporządzenie Wojewody Warszawskiego wydane dnia 29 sierpnia 1997 r. – Warszawski Obszar 
Chronionego Krajobrazu; 

• Rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji z dnia 24 września 1998 r. w sprawie 
ustalania geotechnicznych warunków posadawiania obiektów budowlanych, (Dz.U. 1998 nr 126 
poz. 839); 

• Rozporządzenie Ministra Ochrony Środowiska, Zasobów Naturalnych i Leśnictwa z dnia 21 grudnia 
1998 r. w sprawie uznania za rezerwat przyrody, (Dz. U. 1998 Nr 161, poz.1091) – Rezerwat Ka-
węczyn; 

• Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 9 września 2002 r. w sprawie standardów jakości gleby 
oraz standardów jakości ziemi, (Dz.U. 2002 nr 165 poz. 1359); 

• Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 30 października 2003 r. w sprawie dopuszczalnych 
poziomów pól elektromagnetycznych w środowisku oraz sposobów sprawdzania dotrzymania tych 
poziomów, (Dz.U. 2003 nr 192 poz. 1883); 

• Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 21 lipca 2004 r. w sprawie obszarów specjalnej ochro-
ny ptaków Natura 2000, (Dz. U. 2004 Nr 229, poz. 2313); 
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• Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie rodzajów przedsięwzięć mo-
gących znacząco oddziaływać na środowisko oraz szczegółowych uwarunkowań związanych z 
kwalifikowaniem przedsięwzięcia do sporządzenia raportu o oddziaływaniu na środowisko (Dz. U. 
2010 Nr 213 Poz. 1397); 

• Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 24 lipca 2006 r. w sprawie warunków, jakie należy 
spełnić przy wprowadzaniu ścieków do wód lub ziemi, oraz w sprawie substancji szczególnie szko-
dliwych dla środowiska wodnego, (Dz.U. 2006 nr 137 poz. 984); 

• Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych pozio-
mów hałasu w środowisku (Dz. U. 2007 nr 120, poz. 826); 

• Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 2 października 2007 r. w sprawie wymagań w zakresie 
prowadzenia pomiarów poziomów w środowisku substancji lub energii przez zarządzającego drogą, 
linią kolejową, linią tramwajową, lotniskiem, portem, (Dz.U. 2007 nr 192 poz. 1392); 

• Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 3 marca 2008 r. w sprawie poziomów niektórych sub-
stancji w powietrzu, (Dz.U. 2008 nr 47 poz. 281); 

• Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 sierpnia 2008 r. w sprawie wymagań w zakresie 
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