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1. WPROWADZENIE

Opracowanie wykonane zostato przez BP Metroprojekt Sp. z 0.0. na podstawie Umowy nr
330/1P/13 z dnia 17.09.2013r. zawartej pomigdzy BP Metroprojekt Sp. z 0.0. a Miastem
Stotecznym Warszawa, reprezentowanym przez Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie,
w imieniu i na rzecz , ktérego dziata Metro Warszawskie Sp. z o.0.

Przedmiotem umowy jest aktualizacja "Raportu o oddzialywaniu na srodowisko dla
przedsigwzigcia polegajacego na budowie II linii metra w Warszawie , w tym odcinka
zachodniego oraz wschodniego péinocnego dla II linii metra w Warszawie” wykonanego w
2012 r. przez Metroprojekt Sp. z 0.0. Ponizsze opracowanie dotyczy I etapu realizacji

odcinka wschodniego pétnocnego. II linii metra w Warszawie.

Whiosek o wydanie decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach dla przedsigwzigcia
polegajacego na budowie II linii metra w Warszawie—I etap realizacji odcinka wschodniego
péinocnego-— od szlaku za stacja C15 ,, Dworzec Wilenski” do toréw odstawczych za
stacja 18 ztozony zostat 17 lipca 2013 r. w biurze Regionalnej Dyrekcji Ochrony
Srodowiska w Warszawie.

Postanowienie Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Warszawie o obowiazku
przeprowadzenia oceny oddziatlywania na srodowisko dla planowanego przedsigwzigcia z
ustaleniem zakresu raportu o oddzialywaniu na srodowisko ( WOOS-I1.4210.68..2013.TR )
wydano 4 wrze$nia 2013r.

Beneficjentem projektu tj. instytucja odpowiedzialng za realizacj¢ projektu przed Instytucjami
Posredniczacymi, Zarzadzajaca i Komisja Europejska jest Miasto Stoleczne Warszawa.
Beneficjent realizuje projekt we wspdipracy z Partnerem — Metrem Warszawskim Sp. z o.o.
na podstawie Umowy nr 209/IA/10 o ponoszeniu wydatkow kwalifikowanych, zawarte] w
Warszawie w dniu 12.07.2010 r. wraz ze zmianami pomigdzy Miastem Stotecznym
Warszawa a Metrem Warszawskim Sp. z o.0. Jednostka odpowiedzialna za realizacje
Podprojektu A — Prace przygotowawcze, projekt i budowa infrastruktury jest Miasto
Stoteczne Warszawa (Beneficjent), za$ Podprojektu B — zakup taboru — Metro Warszawskie

Sp. z o0.0. (Partner — podmiot upowazniony). Projekt stanowia oba Podprojekty tacznie.
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2. CHARAKTERYSTYKA PRZEDSIEWZIECIA

Przedsigwzigcie polega na budowie II linii metra w Warszawie I etapu realizacji odcinka

wschodniego péinocnego -od szlaku za stacja C15”dworzec wilenski” do toréw odstawczych

za stacja C18.

Etap I realizacji odcinka zachodniego obejmuje trzy stacje oraz trzy tunele szlakowe

bezposrednio przylegajace do odcinka centralnego

Tabela 1. Trasa Il linii metra w Warszawie-wariant Inwestora

L.p. | Nazwa stacji

Lokalizacja, funkcja stacji

Przyblizone odleglosci

pomie¢dzy osiami stacji (m)

StacjaCl15 ,, Dworzec Wilenski”

1278
Stacja pod ul. Strzelecka po wschodniej
1. Cl6 stronie
ul. Stalowe;j.
819
Stacja w okolicy skrzyzowania ul.
2. C17 o .
Pratulinskiej z ul. Ossowskiego
733
Stacja w rejonie skrzyzowania ul.
3. C18
Pratulinskiej z ul. Trocka
525

Tory odstawcze — koniec odcinka

> 3154

Trasa II linii metra w Warszawie proponowana przez Inwestora liczy okoto 22,7 km i

przecina  miasto

z zachodu na wschéd. Na

odcinka  zachodniego

na obszarze okoto 24 ha usytuowano stacj¢ techniczno postojowa: ,,Mory”.

Stacja odcinka centralnego — C14 ,,Stadion Narodowy” bedzie stacja potaczeniowa II-giej z

III-cig linia metra, a stacja C11 ,,Swiqtokrzyska” z 1 linig metra.

Realizacja II linii metra aktualnie jest prowadzona na odcinku centralnym, do ktérego

przewiduje si¢ etapowe dotaczanie czesci odcinkéw zachodniego i wschodniego péinocnego.

Zestawienie dtugosci trasy II linii metra z podziatem na odcinki podano w tabeli ponizej.
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Tabela 2. I etap odcinka wschodniego-pétnocnego II linii metra

Odcinek Dlugosé odcinka [m]
Zachodni 9300

Centralny 6 308

Wschodni pétnocny 7 100

Ogotem II linia metra 22708

2.1. Stan istniejacy zagospodarowania terenu.

Planowana trasa odcinka wschodniego péinocnego II linii metra bgdzie przebiegata przez
dzielnice Praga Pétnoc i Targéwek, od szlaku za torami odstawczymi przy stacji C15
,Dworzec Wilenski do stacji C18.

Na szlaku D16 pomigdzy torami odstawczymi przy Stacji ,,C15 ,,Dworzec Wilenski a stacja
C16 tunele przebiega¢ beda w kierunku pétnocno-wschodnim, pod ulicami Targowa,
Ratuszowa 1 Strzelecka. Bezposrednio nad planowanym tunelem metra miedzy ulicami
11 Listopada i Ratuszowa znajduje sie niewielki Skwer Antoniego Zurowskiego otoczony
zwarta zabudowa miejska. Zabudowa starej Pragi to w wigkszosci budynki
wielokondygnacyjne o 4-5 kondygnacjach nadziemnych. Przewazaja budynki przedwojenne z
nielicznymi plombami nowej zabudowy.

Na tym odcinku, w bezpos$rednim sasiedztwie planowanych obiektéw metra, usytuowane
sa obiekty zabytkowe: kamienice wzdtuz ul. Strzeleckiej i jej przecznic oraz na rogu
ulic Targowa / 11 Listopada.

Stacja C16 zlokalizowana bedzie w ciagu ul. Strzeleckiej, w rejonie skrzyzowania z ul.
Szwedzka, przed terenem obecnej zajezdni Miejskich Zaktadéw Autobusowych i w poblizu
projektowanej trasy Al. Tysiaclecia. Obiekt Stacji bgdzie zlokalizowany pod jezdnia ul.
Strzeleckiej oraz pod chodnikiem i istniejaca obecnie zabudowa po potudniowej stronie ulicy.
Zabudowa ta przeznaczona jest do rozbidrki w ramach realizacji trasy Al. Tysiaclecia.

Na szlaku D17 pomigdzy stacjami C16 a C17 trasa tagodnym tukiem skreci na péinoc w
kierunku skrzyzowania ul. M. Ossowskiego z ul. Pratulinska. Planowana trasa przebiegnie
pod stabo zurbanizowanym obszarem - zajezdnia autobusowa Stalowa, nasypem kolejowym 1
pod terenem ogrédkéw dziatkowych.

Stacja C17 bedzie usytuowana u zbiegu ulic M. Ossowskiego i Pratulinskie;j.

Szlak D18 pomiedzy stacjami C17 a C18 przebiega¢ bedzie wzdtuz ul. Pratulinskiej, pod

obszarem terenéw zielonych osiedla mieszkaniowego Targéwek. Bezposrednio nad tunelem
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metra znajdzie si¢ Skwer Stefana Wiecheckiego-Wiecha — dobrze utrzymany park osiedlowy
w sasiedztwie teatru Rampa ze zréznicowanym gatunkowo drzewostanem.

Tereny zielone rozdzielaja wysoka zabudoweg osiedla — budynki 10-11 kondygnacji
nadziemnych, zabudowa z lat 80- tych /90-tych XX w.

Najblizej usytuowane budynki osiedla stoja w odlegtosci 20-50 m po obu stronach od osi
planowanej trasy metra.

Stacja C18 bedzie usytuowana przy skrzyzowaniu ul. Pratulinskiej i ul. Trockiej.

2.2. Charakterystyka planowanych stacji i tuneli

Dla tuneli szlakowych II linii metra na odcinku wschodnim- péinocnym przyjeto po analizie
( patrz p. 4.4 ) rozwiazanie w postaci: dwdch tuneli drazonych tarcza o przekroju kotowym i
srednicy zewnetrznej ~ 6,0 m.

Uwzgledniajac warunki gruntowo - wodne oraz parametry geometryczne w planie i profilu
calej trasy metra, zaproponowano jako urzadzenie drazace — tarcz¢ zmechanizowana, ktéra
wydrazyta tunele szlakowe na odcinku centralnym II linii metra.

Dla podziemnych obiektéw kubaturowych metra — korpus stacji, tuneli toréw
odstawczych, tuneli wyj$¢ i klatek schodowych stacyjnych , wentylatorni szlakowych
szybow demontazowych tarcz przyjeto odkrywkowy sposéb realizacji - w wykopie otwartym

Dla obiektéw stacyjnych metra przyjmuje si¢ pigtrowy uktad funkcjonalno-
technologiczny, usytuowany na dwéch lub trzech kondygnacjach korpusu. Na kondygnacji
dolnej hala peronowa z wyspowym peronem (dtugosci 120 m) usytuowanym pomiedzy
torowiskami, w tym pomieszczenia wentylatorni stacyjnej i podstacji energetycznej

Na kondygnacji goérnej znajda si¢ pomieszczenia technologiczne metra, oraz
pasazerskie przewaznie na obu koncach korpusu. Dtugosci korpusu stacji min.150 m,
szerokosci ~22 —23 m, zagtebione PGS (poziom gtéwki szyny)> 11- 12 m ppt, zaglebienie
ptyty dennej > 12,5 — 14 m ppt.

Uktad konstrukcyjny korpusu stacji przyjmuje si¢ jako dwu i trzy kondygnacyjny, dwu lub
trojnawowy, o konstrukcji zelbetowej — monolitycznej, realizowany odkrywkowo przewaznie
w obudowie zewngtrznych $cian szczelinowych.

Obiekt tunelu toréw odstawczych, o dlugosci min. 250 m szerokosci ~22,0 m
1 gtebokosci > 12,5 m ppt. Dla tuneli toréw odstawczych przyjeto uktad konstrukcyjny jedno -
lub dwukondygnacyjny, oraz dwu- i trojnawowy. Konstrukcja tunelu toréw, zelbetowa,

monolityczna, bedzie realizowana odkrywkowo w obudowie $cian szczelinowych.
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Kubaturowe obiekty szlakowe metra - wentylatornie, szyby motazowe i demontazowe tarcz
przewiduje si¢ o konstrukcji zelbetowej monolitycznej realizowane odkrywkowo w obudowie
zewngtrznych Scian szczelinowych.

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

1 wysokosci 4-5 m.

2.3. Etapowanie realizacji inwestycji

Budowa II linii metra realizowana jest etapami ze wzgledu na ponoszone koszty oraz
ograniczenia wynikajace z dostawy mediéw 1 mozliwosci transportowych urobku i
materiatow. Istotne jest rowniez zminimalizowanie blokowania miasta realizacja metra.
Obecnie wykonywany jest odcinek centralny II linii, do ktérego dobudowywane beda
jednoczesnie fragmenty odcinkéw zachodniego i wschodniego pétnocnego. W pierwszym
etapie realizacji na odcinku wschodnim péinocnym przewiduje si¢ za stacja C15 ,, Dworzec
Wilenski” budowg 3 stacji z torami odstawczymi za stacja C18 i drazenie tarczami pomigdzy

nimi tuneli szlakowych.

3. TECHNOLOGIA WYKONANIA TUNELI SZLAKOWYCH I STACJI
Technologia realizacji metra, uwarunkowana jest przebiegiem trasy w obszarach intensywne;j
lub srednio intensywnej zabudowy miejskiej. Ze wzgledu na intensywna zabudowg zalecane
jest zastosowanie technologii drazenia tarczami ze wzgledu na ich lepsze parametry
kontrolowania osiadan powierzchni terenu i dostosowanie do drazenia w tak zréznicowanych
warunkach gruntowo-wodnych jakie wystgpuja w Warszawie. Dla ciaglosci procesu drazenia
tuneli szlakowych powinno si¢ przyjac¢ zasad¢ wyprzedzajacej realizacji obiektow stacyjnych,
przynajmniej do fazy umozliwiajacej przejazd tarcz przez wykonane sekcje S$cian
szczelinowych na wejsciu i wyjsciu ze stacji lub przejazd tarcz przez wykonana konstrukcje
obiektu. Tunele szlakowe przebiegajace pod lub w bezposrednim sasiedztwie zabudowy, bgda

drazone tarczami.

3.1. Obiekty stacyjne, tory odstawcze
Obiekty stacyjne oraz tory odstawcze realizowane beda metoda odkrywkowa — w wykopie
otwartym. Zelbetowa — monolityczna konstrukcja stacji powinna by¢ wykonywana w

obudowie scian szczelinowych, ktére w fazie budowy stanowia obudow¢ wykopu, a w fazie
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docelowej stanowia konstrukcj¢ $cian zewngtrznych. Obudowa $cian szczelinowych
umozliwia takze zastosowanie tzw. stropowej metody realizacji obiektow stacyjnych - wrgcz
koniecznej w obiektach usytuowanych w obszarach $cistej zabudowy. Sztywna konstrukcja
zelbetowych §cian szczelinowych, rozpartych tarczami stropéw, minimalizuje ich
odksztatcenia i deformacje podtoza gruntowego pod sasiadujaca zabudowa. Wykonanie w
pierwszej kolejnosci stropu zewngtrznego umozliwia, po wykonaniu zasypki 1 nawierzchni,
szybkie wykonanie przejazdéw nad obiektem lub przywrécenie ruchu ulicznego. Obiekty
zewnetrzne przy korpusie stacji — jak przejscia podziemne, tunele wentylacyjne z czerpnia

powietrza wykonywane beda metoda odkrywkowa.

3.2. Szlaki i obiekty szlakowe
Dla realizacji szlakéw II linii metra, przyjeto nastgpujace zatozenia:

- wykonanie tuneli szlakowych za pomoca drazenia tuneli z zastosowaniem techniki
gbrniczej w postaci dwoch niezaleznych tuneli o przekroju kotowym, o Srednicy okoto
6,3 m.

- w kazdym tunelu znajdowato si¢ bedzie jedno torowisko;

- tunele beda wykonane przy uzyciu tarcz zmechanizowanych;

- montaz 1 rozruch tarcz bgdzie si¢ odbywa¢ w szybach startowych - usytuowanych
w obiektach stacyjnych, toréw odstawczych;

- demontaz tarcz przewidziano w komorach demontazowych;

- planuje si¢ przemarsz tarcz bez koniecznosci posredniego demontazu i montazu tarcz;

- konstrukcje obiektéw stacyjnych realizowanych w wykopie otwartym powinny by¢
wykonane przed przemarszem tarcz;

- na dlugosci wykonanych stacji nastapi przesuw tarcz lub przejscie tarcz przez
konstrukcje stacji;

- wentylatornie szlakowe bgda realizowane metoda odkrywkowa, potaczenia z tunelami
z zastosowaniem metod gérniczych;

- dla wykonania tacznikéw wentylacyjnych i ewakuacyjnych, spinajacych tunele
szlakowe, przewidziano zastosowanie podziemnych metod gérniczych;

- dla stabilizacji osrodka gruntowego w strefach gruntéw sypkich nawodnionych oraz w
sasiedztwie z obiektami wykonywanych metodami odkrywkowymi przewiduje si¢
stosowanie iniekcji zeskalajacych grunt np. jet-grouting.

Technologia wykonywania tuneli szlakowych, przy uzyciu tarcz zmechanizowanych, polega

na nastgpujacych czynnos$ciach:
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- urabianiu gruntu w przodku przy pomocy gtowicy urabiajacej;

- transporcie urobku z przodka 1 jego transport za pomoca przenosnikow
taSmowych;

- montazu elementéw pierscieni zelbetowej obudowy tunelu, pod ostona ptaszcza
tarczy;

- przesuwie tarczy przy uzyciu zespolu silownikéw z wykonywaniem w miarg
potrzeby iniekcji wzmacniajacej grunt przed przodkiem urzadzenia;

- stalym kontrolowaniu i korygowaniu parametréw osi tunelu;

- monitorowaniu osiadan terenu w rejonie przemarszu tarczy.

Drazenie tuneli szlakowych odbywac si¢ bedzie pod ulicami i infrastruktura miejskiego

uzbrojenia podziemnego oraz pod budynkami.

3.2.1. Drazenie tuneli pod ulicami i obiektami uzbrojenia podziemnego
Na trasie II linii metra tunele szlakowe, w postaci dwoch tub tarczowych, przechodzi¢ beda
pod jezdniami ulic i torowiskami tramwajowymi na dwa sposoby:

- przemarsz tarcz odbywa si¢ rownolegle do osi ulic;

- przemarsz tarcz krzyzuje si¢ lokalnie z osiami ulic, pod réznymi katami.
Planowane tunele szlakowe krzyzuja si¢ ponadto z obiektami uzbrojenia podziemnego.
Zasadnicze z nich to kanaly kanalizacyjne, magistrale wodociagowe 1 kanalty cieptownicze.
Wedtug prognozowanych osiadan terenu wywotanych drazeniem tuneli z wykorzystaniem
przyjetej technologii, przemarsz tarcz pod ulicami i obiektami uzbrojenia podziemnego jest
bezpieczny. Przyjeto, ze bedzie mozna dopusci¢ ruch lokalny na jezdniach potozonych nad
trasqg drazonych tuneli. W odniesieniu do obiektow uzbrojenia podziemnego nalezy
przewidzie¢ obserwacje geodezyjne na czas przemarszu tarcz pod nimi.
W przypadku wystapienia przekraczajacych dopuszczalne dla danego rodzaju uzbrojenia
osiadan, przewiduje si¢ wykonanie, stosownych do obiektu i jego stanu technicznego
zabezpieczen.
3.2.2. Drazenie tuneli pod budynkami
Na trasie II linii metra, niektére tunele szlakowe beda drazone pod obiektami zabudowy
miejskiej. Drazenie tuneli pod budynkami bedzie poprzedzone doktadnym rozpoznaniem
konstrukcji oraz stanu technicznego budynkéw. Zebrane dane postuza do opracowania
programu monitoringu tych budynkéw na czas drazenia pod nimi tuneli tarczowych, oraz
opracowania metod dzialan awaryjnych, ktére nalezy podja¢ niezwlocznie w przypadku

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

bezpiecznym.

4. ANALIZOWANE WARIANTY
4.1. Analiza wariantu: tramwaj, autobus
Analiza celéow 1 kierunkéw podrézy pozwolita planistom ustali¢ przebieg II linii metra na
kierunku wschod - zach6d wraz ze wstepnymi lokalizacjami stacji. Potaczenie obszaréow
generujacych ruch wytyczylo przebieg II linii metra po mozliwie najkrétszej trasie.
Ewentualne zastapienie metra przez tramwaj i autobus laczy sig¢ z:
- wydluzonymi  trasami  tramwajowymi o  skomplikowanych  przebiegach,
wymagajacych duzych naktadéw kosztow;
-z dlugimi objazdami autobusowymi po przecigzonej obecnie sieci drogowej, ktéra
wymagac bedzie kosztownej przebudowy.
Wobec tego, w celu przejgcia prognozowanych przewozOw metra przez tramwaj i autobus
nalezy si¢ liczy¢ z wybudowaniem bezkolizyjnej trasy tramwajowej i przebudowanego
uktadu drogowego na powierzchni mocno zurbanizowanego terenu. Laczy¢ si¢ to bedzie
migdzy innymi z przebudowa infrastruktury, budowa wiaduktéw 1 tuneli, oraz z
wyburzeniami budynkéw.
Patrzac z punktu widzenia rachunku ekonomicznego, rozwazanego dla przypadku zastapienia
metra tramwajem i autobusem, nalezy si¢ liczy¢ z nieprzewidzianymi niedoszacowaniami,
ktére trudne sa, na tym etapie, do okreslenia ze wzgledu na:
- niekorzystne w skutkach naruszenie Srodowiska naturalnego (zwigkszona emisja
spalin i hatasu oraz niekorzystne zmiany w krajobrazie miasta);
- zwigkszenie czestotliwosci kursowania pojazdéw na liniach tramwajowych i
autobusowych;
- zwigkszone czasy podrézy;
- zwigkszenie pracy przewozowej;
- zwigkszenie kosztow eksploatacji.
Nadmieni¢ nalezy, ze jednorazowo poniesione wysokie naklady kosztow czgsto sa
najtanszym sposobem na osiagnigcie celu. Sklada si¢ na to dominacja metra w ocenie
srodkéw komunikacji pod katem prac przewozowych. Z przeprowadzonych prac studialnych

wynika, ze realizacja II linii metra bedzie nadzwyczaj efektywnym przedsigwzigciem (patrz
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ponizsza tabela z opracowania ,,Studium techniczne II i III linii metra” wykonane przez Biuro

Planowania Rozwoju Warszawy, Metroprojekt 1 Grontmij Maunsell ICS XII 2000 r.).

Tabela 3. Przewozy transportem zbiorowym oraz praca przewozowa transportu

przewozowego w 2010r

Srodek Przewozy transportem zbiorowym w roku Praca przewozowa transportu
transportu 2010 zbiorowego w 2010 roku
Liczba pasazeréw w % Pasazerokilometry w godzinie %
godzinie szczytu w tys. calosci szczytu - tys. calosci

Metro — linia I 95 20,5 501 21,9
Metro — linia II 48 10,4 133 5,8
Razem metro 143 30,8 634 27,7
Kolej 29 6,3 345 15,1
Tramwayj 54 11,7 194 8,5
Autobus ZTM 220 47,5 994 43,4
Autobus inny 17 3,7 122 5,3
Razem autobus | 237 51,2 1116 48,7
Lacznie 463 100,0 2289 100,0

W rozwazaniach pominigto udzial samochodéw indywidualnych, ktéry w przypadku
niezrealizowania II linii metra bedzie wystgpowal w takim samym lub wigkszym nasileniu i
spowoduje dodatkowe utrudnienia w przewozach pasazerskich, stanowiac dodatkowy
argument co do przewagi metra nad pozostatymi §rodkami przewozowymi.

Analizujac powyzsze mozna wyciagnaé generalny wniosek, ze koszty budowy metra sa
wyzsze niz przygotowanie infrastruktury miejskiej dla pozostaltych srodkéw transportu,
natomiast osiagnigte rezultaty w trakcie eksploatacji beda efektywniejsze (wigksze, tansze) i
mniej szkodliwe dla srodowiska a koszty spoleczne nizsze.

Argumentami spotecznymi przemawiajacymi za budowa metra sa m.in. czysty s$rodek

transportu, czeste kursowanie, dlugie godziny kursowania, stata temperatura na stacjach.

4.2. Charakterystyka wariantu ,,0” — niepodejmowania przedsiewzigcia

Wariant ,,0”, czyli niepodejmowanie przedsigwzigcia spowoduje, iz nie beda mialy miejsca
wszelkie oddziatywania na srodowisko, wynikajace z jego budowy i eksploatacji.

Jednak podstawowym skutkiem bedzie utrzymanie 1 potggowanie dotychczasowej,
niekorzystnej sytuacji transportowej, zwlaszcza w centralnej czgsci miasta, w zwiazku z

dynamicznym rozwojem Warszawy.
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Wzdtuz 11 linii metra mozna spodziewac si¢ w najblizszych latach, znaczacego zwigkszenia
intensywnosci zainwestowania (efekt miastotwdrczy metra).

Nowe inwestycje wymaga¢ bgda (przy zastosowaniu wariantu ,,0”) tradycyjnej obstugi
komunikacyjnej, co wplynie na zwigkszenie $rodkéw komunikacji miejskiej i prywatnej
(samochody), powigkszy si¢ tlok na jezdniach i znaczaco zwigkszy zanieczyszczenie
srodowiska. Czas przejazdow mieszkancow z miejsca zamieszkania do miejsca pracy oraz

powroty ulegna znacznemu wydtuzeniu.

4.3. Docelowe prognozowane wariantowanie trasy i zaglebienia niwelety II linii metra
Przedmiotowe przedsigwzigeie jest kolejnym odcinkiem rozbudowy II' linii metra w
Warszawie, ktora jest inwestycja liniowa o dlugosci ponad 20km. Aktualnie realizowany jest
odcinek centralny o dtugosci 6.3 km. Przedmiotowy I etap odcinka wschodniego péinocnego
potaczonego z odcinkiem centralnym liczy 3.1 km.

Przebieg docelowy, prognozowany trasy II linii metra przedstawiono na rysunku MT-L21-10-
4817/02. Na rysunku przedstawiono schematy trasy. Schemat nr 1 dotyczy wariantu
Inwestora. Schemat nr 2 odnosi si¢ do wariantu alternatywnego. Schemat nr 3 pokazuje
odcinek centralny z I etapami odcinkéw przylegajacych do odcinka centralnego: od zachodu
oraz od wschodu, gdzie wariant Inwestora 1 wariant alternatywny si¢ pokrywaja.

Dla dalszych etapéw II linii metra nie przeprowadzono jeszcze oceny oddziatywania na

srodowisko. Aktualnie sa wykonywane kolejne analizy i studia przebiegu trasy i zagtebienia.

4.3.1. Wariant Inwestora

IT linia metra liczy okoto 22,7 km. Podzielona zostala na trzy odcinki: zachodni — 9,3 km,
centralny — 6,3 km, wschodni pétnocny — 7,1 km. Aktualnie budowany jest odcinek centralny.
Na trasie II linii zaplanowano 21 stacji metra: 8 na odcinku zachodnim, 7 na odcinku

centralnym i 6 na odcinku wschodnim péinocnym.

Tabela 4. Odcinek zachodni — wariant Inwestora

Symbol
stacji

Odleglosci

L.p. (m)

Lokalizacja, funkcja stacji

Tory odstawcze — Stacja Techniczno Postojowa Mory — koniec 5810
odcinka

Stacja — zlokalizowana pod ul. Sochaczewska po péinocne;j
1. Cl1 stronie skrzyzowania z ul. Polczynska (w poblizu granic
administracyjnych m.st. Warszawy)

ODCINEK
ZACHODNI

2. C2 Stacja — zlokalizowana w terenie niezabudowanym po

16



MT-L21-10-4818

Stacja — usytuowana po potudniowej stronie ul. Gérczewskiej

3 3 po zachodniej stronie skrzyzowania z ul. Klemensiewicza
4 C4 Stacja — zlokalizowana pod ul. Gérczewska, w rejonie
’ skrzyzowania z ul. Powstancéw Slaskich
Stacja — usytuowana wzdtuz ul. Gérczewskiej przy
5. G5 skrzyzowaniu dochodzacej uko$nie ul. Bialowiejskiej po
zachodniej stronie skrzyzowania z ul. Przanowskiego
6 c6 Stacja — zlokalizowana pod ul. Gérczewska pomigdzy
’ skrzyzowaniami z ul. Ksiecia Janusza i ul. Ciotka
Stacja - usytuowana po wschodniej stronie wiaduktu
7. C7 kolejowego pod jezdniami ul. Gérczewskiej w rejonie
skrzyzowania z ul. Sokotowska
3 cs Stacja — usytuowana pod ul. Ptocka — po potudniowej stronie

skrzyzowania z ul. Wolska

Stacja C9,,Rondo Daszynskiego” (do konca tor6w
odstawczych)

3490

RAZEM - ODCINEK ZACHODNI

Tabela 5. Odcinek wschodni péinocny-wariant Inwestora

2

ODCINEK WSCHODNI POLNOCNY

Symbol . . . Odleglosci
L.p. stacii Lokalizacja, funkcja stacji (m)
Stacja C15 ,,Dw. Wilenski” (do kofica toréw odstawczych)
Stacja — zlokalizowana bgdzie w ciagu ul. Strzeleckiej, po
1. Cl16 . - . .
stronie wschodniej skrzyzowania z ul. Szwedzka 3154
2 C17 Stacja - usytuowana po potudniowej stronie skrzyzowania ulic
’ M. Ossowskiego i Pratulinskiej
Stacja .- usytuowana przy skrzyzowaniu ul. Pratulinskiej i ul.
3. CI18 L
Trockiej
4 C19 Stacja - zlokalizowana wzdtuz ul. Figara, w rejonie
’ skrzyzowania z ul. Lecha, po poludniowe;j stronie ul. Rolanda
5 20 Stacja . — zlokalizowana pod ulica Kondratowicza, w rejonie
’ skrzyzowania z ul. Malborska 3946
6 o1 Stacja - usytuowana pod ul. Kondratowicza po stronie
’ wschodniej skrzyzowania z ul. Rembielinska
Tory odstawcze — koniec odcinka
RAZEM - WSCHODNI POENOCNY 27100
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Przebieg trasy realizacyjnej II linii metra jest zwienczeniem wieloletnich analiz i studiéw nad
przebiegiem linii metra w Warszawie. ,,Analiza obstugi metrem obszaru S$rédmiejskiego
Warszawy”. byla opracowana w 2005 r. przez Biuro Planowania Rozwoju Warszawy
W opracowaniu przeanalizowano warianty przebiegu tras II 1 III linii metra
i usytuowania stacji na tle funkcjonujacej juz I linii metra, uktadu ulic, linii tramwajowych i
waznych weztéw przesiadkowych. W opracowaniu zestawiono schematy przebiegu 9 — ciu
tras II linii metra 1 5 — ciu tras III linii. Z kombinacji tras II 1 III linii zestawiono 12 sieci metra
(z uwzglednieniem I linii metra) w perspektywie realizacyjnej do 2025 roku. Podstawowymi
parametrami decydujacym o przebiegu trasy byly prognozowane obciazenia potokami
pasazerskimi — zostaly one obliczone dla wszystkich 12 — tu sieci 1 poddane analizie.
Kierujac si¢ powyzszym, po szeregu dziatan koordynacyjnych z udziatem specjalistycznych
jednostek Miasta — Zarzadu Transportu Miejskiego, Biura Architektury, Biura Drogownictwa
i Komunikacji oraz Metra Warszawskiego dokonano wyboru i wskazano do realizacji
przebieg II linii metra. Dokonany wybor wskazanego wariantu realizacyjnego znalazi
potwierdzenie poprzez ujegcie go w ,,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego m. st. Warszawy” 1 zatwierdzenie uchwala Rady Miasta Stotecznego
Warszawy nr LXXXI1/2746/2006 z 10.10.2006 r.

W celu optymalizacji trasy wprowadzono nieznaczne korekty 1 uszczegétowienia jej
przebiegu, a przede wszystkim lokalizacji stacji. Wszystkie korekty po szczegdtowych
analizach wprowadzane sa do ,,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego m. st. Warszawy” stosownymi uchwatami Rady m.st. Warszawy.

Wybrana trasa przebiegu II linii metra, jest pod wzglgdem obstugi komunikacyjnej miasta
najbardziej efektywnym rozwigzaniem (zdecydowanie najwigksze potoki pasazerskie w
godzinie szczytu porannego) i nie znajduje racjonalnej alternatywy. Przyjeta lokalizacja ma
na celu wiaczenie II linii metra w obstuge komunikacyjna obszaru Pragi Pétnoc i Targéwka
oraz zoptymalizowanie uktadu komunikacji miejskiej w obszarze gtéwnych skrzyzowan.
Uktad komunikacyjny stacji metra, wyjS¢ z metra oraz przejS¢ podziemnych zostat
zaplanowany tak, aby tworzyl dogodne potaczenie istniejacych ciagéw pieszych
z przystankami autobusowej i tramwajowej komunikacji miejskiej. Zdefiniowane przestrzenie
umozliwiaja zorganizowanie wygodnego, bezkolizyjnego i bezpiecznego ruchu oraz dostgpu
pieszych do infrastruktury komunikacji miejskiej w rejonie planowanej inwestycji.

Na odcinku centralnym II linii metra oraz na trasie I etapéw odcinka zachodniego i
wschodniego poétnocnego przyjeto metodg realizacji polegajaca  na drazeniu tuneli

szlakowych tarczami i realizacj¢ obiektéw stacyjnych metoda odkrywkowa. Dla usprawnienia
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procesu drazenia tuneli szlakowych zaklada si¢ wyprzedzajace wykonanie obiektéw
stacyjnych, przez ktére nastapi przesuw tarcz. Zaglebienie niwelety w wariancie gigbokim
okresla niezbedna grubos¢ zasypki nad drazonymi tunelami. Tarcze drazace tunele bgda
wprowadzane w szyby startowe usytuowane w obrgbie realizowanych odkrywkowo stacji.

Zakonczenie drazenia i wydobycie tarcz nast¢puje w szybach demontazowych.

4.3.2. Wariant alternatywny

Schemat trasy II linii metra w wariancie alternatywnym zostat przedstawiony na rysunku MT-
L21-10-4818/02. Jak wynika z tego schematu przebieg trasy II linii metra na realizowanym
odcinku centralnym oraz dla I etapéw jego rozbudowy w kierunku zachodnim oraz w
kierunku wschodnim pokrywaja si¢. Natomiast nie sa identyczne na dalszych odcinkach.
Dotyczy to terenu Targéwka i Bialoleki. Postuluje si¢ przedtuzenie trasy odcinka
wschodniego péinocnego poza koncowa stacje wariantu Inwestora do stacji kolejowej PKP
Warszawa Torunska — usytuowanej przy waznym wezle komunikacyjnym — skrzyzowanie
trasy Torunskiej z ul. Marywilska. Na Bemowie zostata zgloszona inicjatywa sugerujaca

skrécenie II linii metra poprzez rezygnacje z odcinka Lazurowa- Mory.

4.3.3. Wariant najkorzystniejszy dla srodowiska

Proponowana przez Inwestora trasa MORY-BRODNO II linii metra na odcinkach zachodnim
i wschodnim pétnocnym, przy aktualnie realizowanym odcinku centralnym jest pod
wzgledem obstugi komunikacyjnej centrum i peryferii miasta najbardziej efektywnym
rozwigzaniem i nie ma racjonalnej technicznej i ekonomicznej alternatywy. Wskazana przez
Inwestora trasa zdecydowanie przewyzsza inne trasy pod wzgledem obciazenia potokami
pasazerskim. W ramach optymalizacji trasy MORY-BRODNO, wprowadzono do tras lokalne
korekty i uzupetnienia . Wynikaty one gtéwnie z uwarunkowan terenowych, realizacyjnych i
dotycza przewaznie lokalizacji obiektow stacyjnych.

Przeprowadzone uzupetnienia i korekty wybranej trasy wynikaly takze z postulatéw
srodowisk opiniujacych w ramach konsultacji spotecznych — dotyczy to m.in. lokalizacji stacji
C8 ,C16. Przeprowadzona analiza wariantéw alternatywnych do budowy metra — tramwaj,
autobus - 1 wariantu ,,0” niepodejmowania przedsigwzigcia, dowodzi, ze pomimo
poniesionych wigkszych kosztéw realizacji metra, to osiagnigte w trakcie eksploatacji metra
efekty przewozowe begda lepsze 1 o wiele mniej szkodliwe dla srodowiska.

Metro ze swojej istoty, jako rodzaj podziemnego transportu z napgdem elektrycznym,

jest w poréwnaniu z alternatywnymi §rodkami komunikacji zbiorowej — naziemnej (tramwaje,
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autobusy) inwestycja proekologiczna. Wptyw drgan generowanych przez ruch pociagéw
metra na sasiadujace budynki i ludzi w nich przebywajacych bedzie zminimalizowany do
poziomu dopuszczalnego poprzez zastosowanie odpowiednich rozwiazan podtorzy i
wibroizolacji.

Przyjety rowniez tryb realizacji — drazenie tarczami tuneli i sposéb budowy odkrywkowe;j
obiektéw stacyjnych - minimalizujacy w czasie budowy szkodliwy wpltyw na Srodowisko
atmosferyczne, gruntowo — wodne i1 zabudowg, jest najkorzystniejszym rozwigzaniem dla
srodowiska. Przewidziano w czasie budowy prowadzenie monitoringu budowlanego i
przyrodniczego oraz po zakonczeniu budowy przeprowadzenie analiz porealizacyjnych hatasu
1 drgan. Przedsigwzigcie jest odporne na zagrozenia klimatyczne: zalania, powodzie, wichury.
Jego eksploatacja skutkuje zmniejszeniem zanieczyszczenia komunikacyjnego pylowego i
gazowego w obszarze oddziatywania przedsigwzigcia. Budowa II linii metra zmierza w
kierunku zwigkszenia udziatu transportu zbiorowego i tym samym do ograniczenia transportu
indywidualnego, czyli w kierunku pozytywnego efektu skumulowanego. Znaczaco
przyczynia si¢ do realizacji celow dyrektywy 2008/50/WE-poprawa jakoSci powietrza,
szczegblnie biorac pod uwage obecne zanieczyszczenia powietrza dla Warszawy jako catosci.
W zakresie adaptacji i tagodzenia skutkéw zmian klimatycznych (CC) w okresie eksploatacji
przyczyni si¢ do redukcji CO2 i innych gazéw cieplarnianych.

Planowana inwestycja nie bedzie miata negatywnego wpltywu na obszary i obiekty
chronione w tym: Obszar Natura 2000, Warszawski Obszar Chronionego Krajobrazu,
pomniki przyrody i obiekty pod ochrona konserwatorska. Eksploatacja II linii metra jest
przedsigwzigciem przyczyniajacym si¢ do osiggania dtugoterminowych celéw ochrony OSOP
,.Dolina Srodkowej Wisty” w granicach odcinka warszawskiego. Skuteczna ochrona waloréw
przyrodniczych tego newralgicznego odcinka doliny ma kluczowe znaczenie dla utrzymania

spéjnosci catego obszaru chronionego.

4.4. Wariantowanie technologiczne I etapu odcinka wschodniego poéinocnego II linii
metra

Na rozpatrywanym odcinku przy lokalizacji obiektéw stacyjnych wg ponizszej tabeli trasa

metra z uwzglednieniem istniejacych obiektéw zabudowy, ma w zarysie nastgpujacy

przebieg.

20



MT-L21-10-4818

Tabela 6. I etap odcinka wschodniego péinocnego II linii metra

Przyblizone odleglosci
L.p. | Nazwa stacji | Lokalizacja, funkcja stacji
pomie¢dzy osiami stacji (m)

StacjaCl15 ,, Dworzec Wilenski”

1278
Stacja pod ul. Strzelecka po wschodniej
1. Cl6 stronie
ul. Stalowe;j.
819
Stacja w okolicy skrzyzowania ul.
2. C17 S .
Pratulinskiej z ul. Ossowskiego
733
Stacja w rejonie skrzyzowania ul.
3. C18
Pratulinskiej z ul. Trocka
525

Tory odstawcze — koniec odcinka

> 3154

Za tunelem toréw odstawczych stacji C15 ,,Dworzec Wilenski,, trasa tuneli skr¢ca pod ulice
Strzelecka. Na tukowej trasie szlaku tunele przebiegaja pod rozproszona zabudowa
mieszkalng a nastgpnie az do stacji C16 pod waska jezdnia ul. Strzeleckiej — uliczki z obu
stron zabudowana zwarta wielopigtrowa zabudowa mieszkaniowa. Stacja C16 zlokalizowana
po wschodniej stronie skrzyzowania ul. Strzelecka / Szwedzka na terenie odzyskanym po
wyburzonych, starych kamienicach w sasiedztwie zabytkowego obiektu przemystowego.

Za stacja C16 szlak D17 przebiega pod obiektami zajezdni autobusowej ,,Stalowa”, a dalej
pod terenem niezabudowanym w tym pod kompleksem dziatek i dochodzi do stacji C17
usytuowanej pod skrzyzowaniem ul. Pratulinskiej z ul. M. Ossowskiego. Wokot stacji jest
rozrzucona zabudowa mieszkalna. Dalej trasa przebiega pod terenem niezabudowanym po
trasie projektowanej ul. Pratulinskiej do stacji C18 z torami odstawczymi. Stacja bedzie
zlokalizowanej pod skrzyzowaniem z ul. Trocka., koniec toréw odstawczych sigga
skrzyzowaniu z ul. Gilarska. Wokét stacji C18 i toréw odstawczych istnieje rozproszona,
wysoka zabudowa mieszkaniowa. Przy takiej lokalizacji rozpatrywanego odcinka II linii
metra oraz biorac pod uwage istniejace zagospodarowanie terenu rozwazono dwa mozliwe
sposoby realizacji przedsigwzigcia .
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Wariant technologiczny I — przy minimalizacji zakresu prac wykonywanych w wykopie
otwartym oraz maksymalnym wykorzystaniu drazenia tuneli nowoczesna, zmechanizowana
tarcza. TBM.
Wariant technologiczny Il — przy minimalizacji zakresu prac wykonywanych tarcza TBM.
4.4.1.Wariant I
Tunele szlakowe na catych odcinkach migdzy obiektami kubatorowymi stacjami drazone
beda tarcza zmechanizowana TBM. Z uwagi na zamknnigte ,,czoto” tych tarcz mozliwe jest
drazenie nimi w silnie nawodnionych gruntach, nie naruszajac poziomu wody gruntowe;j.
Tarcze bgda przesuwane przez wykonane wczesniej na odcinkach szlakowych obiekty
kubaturowe wentylatorni. Podziemne obiekty kubaturowe usytuowano na trasie metra takie
jak stacje, tunel toréw odstawczych, wentylatornie szlakowe beda realizowane odkrywkowo
w wykopie otwartym. Obiekty te ( patrz opis p. 2.2 ) beda projektowane jako konstrukcje
zelbetowe monolityczne w obudowie zewngtrznych $cian szczelinowych, ktére w fazie
budowy beda stanowily obudowg $cian wykopu i docelowo konstrukcje¢ obiektu. Z uwagi na
sasiedztwo zabudowy przy trasie metra zalecana jest stropowa metoda realizacji co
minimalizuje odksztalcenia S$cian 1 deformacje tereny. Silnie nawodnienie o$rodka
gruntowego wymaga przy budowie obiektow kubaturowych stabilizacji dna wykopu poprzez
wykonanie pod nim t.z.w. ,korka” — zeskalonego iniekcyjnie gruntu. Grubos¢ warstwy korka
wymusza powigkszenie zaglegbienie Scian szczelinowych ponizej dna.
4.4.2. Wariant 11
W tym wariancie metoda odkrywkowa beda wykonane wszystkie stacje, wentylatornie
szlakow, tunel toréw odstawczych oraz szyby startowe i demontazowe tarcz.
Metoda odkrywkowa wykonane bgda takze te odcinki tuneli szlakowych gdzie bedzie to
mozliwe ze wzgledu na ograniczenia wynikajace z istniejacej zabudowy, a wigc przej$cia pod
lub w bezposredni sasiedztwie istniejacej zabudowy .Na odcinku wschodnim-pétnocnym
metra byly by to nastgpujace fragmenty szlakow:
Odcinki szlakéw na ktérych mozliwe bytoby wykonanie tuneli metoda odkrywkowa to:

- Odcinek szlaku D16 biegnacy w ciagu ul.Ratuszowej do wlotu tuneli pod ul.

Strzelecka..

- Catly szlak na dtugosci od wentylatorni szlakowej V17 do stacji C18.
Sciany szczelinowe zelbetowej — monolitycznej konstrukcji obiektéw kubaturowych i tuneli
szlakowych metra zaprojektowane bgda z niewielkim zaglgbieniem ponizej dna wykopu —

wynikajacym tylko z wymogdéw statycznych — ale nie wystarczajacych dla wykonania

22



MT-L21-10-4818

znacznej grubosci korka pod ptyta denna migdzy Scianami. Wiazg si¢ to z koniecznoscia
obnizenia poziomu wod gruntowych w rejonie prowadzonych robot.

4.5. Uzasadnienie wyboru wariantu Inwestora

Rekomendowany jest technologiczny wariant I metody wykonania metra na odcinku
wschodnim - pétnocnym.

Wybér metody wykonania z maksymalnym wykorzystaniem zmechanizowanej tarczy
drazacej tunele szlakowe tlumaczy si¢ znacznie mniejszym wplywem budowy na srodowisko
naturalne oraz infrastrukture miejska. Wariant ten jest takze bardziej ekonomiczny .

Z. uwagi na wptyw na srodowisko wariant I powoduje znaczne mniejsze objetosci wykopow,
masy urobku do przewozu, mniejszy halas 1 zanieczyszczenie powietrza. Ponadto
odwodnienie wykopéw ograniczona bedzie tylko do obszaréw wykopéw okolonych $cianami
szczelinowymi - bez negatywnego wpltywu na zielen i deformacje powierzchni terenu.
Budowa metra wg wybranego wariantu nie spowoduje przerwy w uzytkowaniu dziatek na
szlaku D17.

Istotny jest tez we wskazanym wariancie w porOwnaniu z drugim znacznie ograniczony
wplyw na infrastruktur¢ miejska - w zakresie zmian w ruchu miejskim, ograniczenie
przektadek uzbrojenia podziemnego oraz z uwagi na ograniczenie odwodnienia do wngtrza
wykopu i wyeliminowanie negatywnego wplywu na sasiadujaca zabudowg.

Drazenie tuneli tarcza na catych odcinkach tuneli szlakowych jest rozwiazaniem
zdecydowaniem bardziej ekonomicznym z uwagi na zapewnienie ciaglosci drazenia — jeden
szyb startowy ( usytuowany w obrgbie stacji ) i przesuw tarcz przez obiekty kubaturowe —
wydobycie tarczy — w jednym szybie demontazowym, lub w obiekcie stacyjnym juz
wykonanym. Za bardziej ekonomicznym wariantem I przemawiaja takze dodatkowe koszty
poniesione przy realizacji wariantem II przy zabezpieczeniu wykopéw powigkszonego
znacznie zakresu  obiektéw kubaturowych wykonywanych w odkrywce, wykonaniu
wigkszego zakresu przekladek uzbrojenia oraz kosztéw prowadzonego odwodnienia
roboczego(depres;ji).

Budowa metra wg wybranego wariantu powoduje tez mniejsze koszty spoleczne -

ucigzliwosci dla mieszkancéw i funkcjonowania miasta.
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5. PRZEWIDYWANE EMISJE WYNIKAJACE Z FUNKCJONOWANIA
PRZEDSIEWZIECIA

5.1. Emisje do powietrza
W trakcie eksploatacji II linii metra nie powinna w Warszawie wzrosna¢ ogélna emisja
substancji zanieczyszczajacych z pojazdéw spalinowych, poniewaz kazde przeniesienie
przewozow pasazerskich do elektrycznej kolei podziemnej bgdzie skutkowac¢ zmniejszeniem
ruchu samochodowego. W rejonach obstugiwanych przez II lini¢ metra ogdlna emisja
zanieczyszczen komunikacyjnych powinna ulec zmniejszeniu. Wszedzie na §wiecie metro jest
atrakcyjnym S$rodkiem transportu, zarowno dla pasazera komunikacji zbiorowej jak i dla
kierowcy samochodu osobowego. Idea budowy metra jest zapewnienie mieszkancom
Warszawy dodatkowego, bezkolizyjnego srodka komunikacji zbiorowej, zapewniajacego
mozliwos¢ btyskawicznego przemieszczania si¢ olbrzymiej liczby pasazeréw, na tyle
atrakcyjnego nawet dla kierowcéw samochodéw osobowych, aby rezygnowali z jazdy
samochodem po Warszawie 1 korzystali z metra. Idea ta juz si¢ w Warszawie sprawdzifa. To
wszystko sprzyja poprawie jakosci powietrza w rejonach obstugiwanych przez metro. Metro
same w sobie jest czyste ekologicznie, zwlaszcza w zakresie wptywu na lokalny stan
powietrza atmosferycznego.
Systemy wentylacyjne metra stuza gtéwnie do wymiany powietrza. Powietrze to ma cechy
typowe dla zamknigtych pomieszczen, w ktérych przebywa duza liczba ludzi. Zwigksza sig
bowiem ilo$¢ wydychanego przez ludzi dwutlenku wegla (nie jest w tym przypadku
traktowany jako zanieczyszczenie w zakresie norm jakosci powietrza atmosferycznego).
Ponadto w powietrzu ulega niekorzystnej zmianie struktura ilosci jonéw, ktéra w powietrzu
atmosferycznym daje efekt Swiezosci. Zachwianie tej rOwnowagi w pomieszczeniach
zamknigtych powoduje efekt dyskomfortu odczuwanego.
Stacja techniczno-postojowa II linii metra usytuowana jest na terenie dzielnicy Bemowo w
rejonie Mor, pomigdzy urzadzeniami kolejowymi stacji towarowej PKP Warszawa - Odolany,
Instytutem Energetyki 1 Centrum Handlowym 1 zachodnia granica administracyjna Warszawy.

W czasie jej eksploatacji bedzie wystgpowata emisja zorganizowana i niezorganizowana.

5.2. Wielkos$ci poboru wody i mocy oraz ilosci $ciekow
Ze wzgledu na specyfike projektowanej inwestycji 1 uwarunkowania realizacyjne,
zapotrzebowanie na media oraz sposéb odprowadzenia $ciekdw zostanie szczegdtowo

okreslony w projekcie technicznym po uzgodnieniu z wlasciwymi gestorami sieci.
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5.2.1. Pobor wody

Woda na cele socjalno-bytowe, na cele technologiczne ~ oraz na cele przeciwpozarowe
pochodzi¢ bedzie z miejskiej sieci wodociagowej poprzez przylacze z zamontowanymi
wodomierzami lub ze studni gtgbinowych.

5.2.2. Scieki

Scieki socjalno-bytowe, $cieki technologiczne oraz $cieki z 2 maszyn TBM (2x5,0m3/h)beda
odprowadzane do kanalizacji miejskiej] na warunkach okreslonych przez Miejskie
Przedsigbiorstwo Wodociagéw 1 Kanalizacji oraz zgodnie z warunkami pozwolenia
wodnoprawnego.

5.2.3. Pobor mocy

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

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

W okresie budowy tunelu, zaktadany pobdér mocy dla jednej maszyny TBM wyniesie
2500 kVA, przy mocy zainstalowanej 3000 kVA.

5.3. Emisja drgan i halasu

Doswiadczenia z eksploatacji I linii metra wskazuja, ze poza strefa 40 m od krawedzi tunelu
nie nalezy spodziewa¢ si¢ wystapienia istotnych wplywéw dynamicznych zwigzanych z
ruchem taboru metra.

Wyniki zatozonej prognozy dla strefy 40 m zostana uwzgl¢dnione w projektowaniu
konstrukcji taboru (zestawy kotowe), obudowy tunelu i nawierzchni szynowej metra (dobor
parametréw wibroizolacyjnych).

Potencjalnym zrédtem hatasu emitowanego do Srodowiska beda terenowe czerpnio -
wyrzutnie wentylatorni podstawowych stacyjnych i szlakowych oraz lokalne urzadzenia

chtodnicze 1 wentylacyjne. Obiekty te beda wyposazone w urzadzenia thumiace.

6. CHARAKTERYSTYKA SRODOWISKA W OTOCZENIU
ANALIZOWANEGO ODCINKA II LINII METRA

6.1. Morfologia terenu
I linia metra na terenie lewobrzeznej Warszawy  przechodzi przez wysoczyzng
polodowcowa, na terenie Powisla wkracza w doling Wisty, przekracza jej koryto i biegnie

doling Wisty na terenie prawobrzeznej Warszawy.
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Wysoczyzna polodowcowa wznosi si¢ w Warszawie na wysokosci 109-113 m n.p.m,
natomiast dolina Wisty 81-86 m n p m.

Powierzchnia terenu na wysoczyznie jest silnie przeksztalcona antropogenicznie. Wysoczyzna
polodowcowa od strony wschodniej konczy si¢ Skarpa Warszawska. Trasa II linii metra
przecina Skarpe w rejonie ul. Bartoszewicza i Dynasy.

Po stronie wschodniej rzeki granica doliny Wisty 1 wysoczyzny polodowcowej jest zatarta i
brak wyraznej krawedzi morfologicznej, jak po stronie zachodniej.

W dolinie Wisty wyksztatcone sa tarasy erozyjne i akumulacyjne.

IT linia metra realizowana jest w trzech obszarach o zasadniczo odmiennych budowach
geologicznych osrodka gruntowego:

A-obszar uksztattowany przez epok¢ lodowcowa plejstocenu - od stacji techniczno
postojowej ,,Mory” do ul. Dynasy (wysoczyzna);

B-obszar tarasow doliny rzeki Wisty, uformowany w okresie plejstocenu i holocenu,

C-koryto rzeki Wisty z umocnionym lewym brzegiem i nieuregulowanym brzegiem prawym.

Odcinek wschodni pétnocny II linii metra zlokalizowany jest w obszarze B.

6.2. Warunki geologiczne

Grunty nieprzepuszczalne trzeciorzedu wystgpuja na odcinku wschodnim péinocnym na
glebokosci 10- 15 m p.p.t. (lokalne rynny powyzej 25m p.p.t.)

Budowa o$rodka gruntowego dla tej inwestycji rozpoznana zostata do giebokosci okoto
20- 40 m. Na odcinku wschodnim pétnocnym II linii metra w dolinie Wisty wystepuja
pokrywy piaskéw rzecznych o zmiennej miazszosSci zalegajace na gruntach spoistych
trzeciorzgdu oraz miejscami na gruntach morenowych, zastoiskowych oraz
wodnolodowcowych zlodowacenia srodkowopolskiego.

6.3. Warunki hydrogeologiczne

I etap odcinka wschodniego péinocnego zlokalizowany jest w dolinie Wisty na tarasie
nadzalewowym nizszym (tzw. taras praski). Bezposrednio na pliocenie zalega zawodniony
kompleks rzecznych piaskow ze zwirami o miazszosci 7 + 11 m. Kompleks ten tworzy
aluwialny poziom wodono$ny charakteryzujacy si¢ wysokimi wartosciami wspoétczynnika
filtracji k = 1,0 + 1,5 m/h. Rzedna stabilizacji zw. wéd wynosi ok. 2,1 m n. ,,0” Wisly.

Naturalne wahania zw. wéd podziemnych okres$la si¢ na + 0,5 m.

Osady aluwialne powierzchniowo przykrywa ciagta warstwa nasypéw niekontrolowanych o

miazszosci ok. 1 + 3.5 m. Wbudowanie konstrukcji stacji w ity pliocenu i zwiazane z tym
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catkowite przegrodzenie aluwialnego poziomu wodono$nego skutkowa¢ moze utrudnieniami
w naturalnym przeptywie wéd, powodujac deformacje (podpigtrzenie na naptywie i obnizenie
na odptywie) strumienia wéd podziemnych. Wielko§¢ deformacji nie przekracza wahan

naturalnych zwierciadta wody gruntowe;j.

6.4. Szata roslinna, zwierzeta i grzyby

6.4.1. Szata roslinna

W rejonie opracowania zidentyfikowano dwa rodzaje zbiorowisk roslinnych — zielen
urzadzona i oraz ro$linno$¢ spontaniczna.

Typem przewazajacym jest dosy¢ intensywnie pielggnowana zielen urzadzona. Wyrézniono
tu zielen osiedli mieszkaniowych, zieleh ogrodéw przydomowych, zielen ogrodéw
dziatkowych, zielen towarzyszaca obiektom uzyteczno$ci publicznej ( szkoty, przedszkola,
obiekty sportowe ), zielen ciagéw komunikacyjnych oraz zielen parkéw (Skwer Wiecha i
Skwer Zurowskiego).

Drugi typ zieleni tj. zielen spontaniczna to zbiorowiska ruderalne nasypéw kolejowych i
otoczenia zajezdni autobusowe;j.

Potozenie r6znych rodzajow zieleni w stosunku do obiektow metra pokazano na zatacznikach
rysunkowych. Na rysunkach naniesiono rowniez zwaloryzowana szat¢ ro$linng wystgpujaca
w granicach oddziatywania obiektow metra ( waloryzacja na pdst. opracowania ,,
Inwentaryzacja i waloryzacja zieleni” dla odcinka wschodniego II linii metra w Warszawie —
wykonanego przez ILF Consulting Engineers Polska Sp. z 0.0 2012 ) oraz zaznaczono realne i
potencjalne kolizje zieleni z projektowana inwestycja.

Szlak D16 pomiedzy stacja C15,.Dworzec Wilenski” a stacja C16

Bezposrednio nad planowanym tunelem metra znajdzie sie Skwer Zurowskiego i teren szkoty
-na boisku rosna lipy (Tilia sp.), topole Simona (Populus simonii). W bliskim sasiedztwie
znajdzie si¢ porosnigty cennymi drzewami skwerek przy ul. 11 Listopada - lipy (Tilia sp.),
kasztanowce (Aesculus hippocastanum) i topole Simona (Populus simonii), szpalerowe
nasadzenia starych klonéw srebrzystych (Acer saccharinum) wzdluz ul. Ratuszowej oraz
cenne szpalerowe nasadzenia kasztanowcow (Aesculus hippocastanum) wzdluz linii
tramwajowej ul. 11 Listopada. Na ul. Strzeleckiej nie ma zieleni. Drzewa wystgpuja jedynie
na terenie przedszkola w rejonie ul. Kowalewskiej. Sa to klony zwyczajne (Acer platanoides)
i robinie (Robinia pseudoacacia).

Stacja C16
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Na istniejaca zielen sktadaja si¢ pojedyncze drzewa rosnace na podworkach starych kamienic,
drzewa wzdluz ul. Szwedzkiej oraz zielen spontaniczna na terenach niezagospodarowanych.
Przewage gatunkowa stanowia robinie (Robinia pseudoacacia) rosnace duza grupa w rejonie
zajezdni MZA Stalowa. Sa to samosiewy o niewielkiej wartos$ci dendrologicznej. Wzdtuz ul.
Szwedzkiej zinwentaryzowano pojedynczy szpaler jesiondw (Fraxinus sp.) uzupetnionych
mtodymi nasadzeniami klonéw zwyczajnych (Acer platanoides). Drzewa rosnace bardzo
blisko ulicy sa w srednim stanie zdrowotnym.

Na podworkach kamienic, oprocz mniej cennych gatunkéw takich jak: klony jesionolistne
(Acer negundo), robinie (Robinia pseudoacacia) 1 topole (Populus canadensis),
zinwentaryzowano kilka cennych egzemplarzy. Naleza do nich: kasztanowiec biaty (Aesculus
hippocastanum) o okoto 2 m obwodzie pnia rosnacy przy ul. Strzeleckiej, 2 kasztanowce o
obwodach pni okoto 1 m oraz klon zwyczajny (Acer platanoides) o obwodzie pnia okoto
1,2 m.

Szlak D17 pomiedzy stacja C16 a stacja C17

Na tym odcinku planowana trasa czgsciowo biegnie pod ogrodkami dziatkowymi.

Stacja C17

Zakres oddzialywania planowanej stacji w czasie budowy to rezerwa terenu pod ul.
Pratulinska oraz wngtrze osiedlowe sasiadujace we Skwerem Wiecha. Do najcenniejszych
drzew naleza jesiony (Fraxinus sp.) o obwodach pnia do 2 m, rosnace w sasiedztwie ul.
Ossowskiego i1 na terenie Skweru Wiecha (tworza alej¢ wzdluz ciagu pieszego). Cenne sa
rowniez 2 kasztanowce (Aesculus hippocastanum) i 2 klony zwyczajne (Acer platanoides) o
obwodach pni okoto 1,5 m rosnace w granicach osiedla mieszkaniowego, jesiony (Fraxinus
sp.), modrzewie (Larix decidua) 1 szpaler zywotnikdw (Thuja occidentalis) na terenie
nalezacym do kosciota oraz szpalerowe nasadzenia klonéw zwyczajnych (Acer platanoides)
wzdtuz ul. Ossowskiego (oprocz kilku egzemplarzy sa w ztym stanie zdrowotnym).

Szlak D18 pomiedzy stacja C17 a stacja C18

Bezposrednio nad tunelem metra znajdzie si¢ Skwer Wiecha — dobrze utrzymany park
osiedlowy w sasiedztwie teatru Rampa ze zréznicowanym gatunkowo drzewostanem.

W parku przewazaja klony zwyczajne (Acer platanoides), lipy (Tilia sp.), jesiony (Fraxinus
pensylvanica) i deby (Quercus robur). Uzupetniaja je zréznicowane gatunkowo duze grupy
krzewow.

Stacja C18

Stacja bedzie usytuowana na terenach zielonych przy ul. Pratulinskiej i na terenie bazaru przy

ul. Trockiej. Najcenniejsza grupe drzew zlokalizowano na obszarze pomigdzy ul. Pratulinska,
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Trocka i Gajkowicza. Rosnie tu dab szyputkowy (Quercus robur) o obwodzie pnia okoto
1,5 m, klony zwyczajne (Acer platanoides) o obwodach pni od 0,8 do 1,8 m, jesion wyniosty
(Fraxinus exelsiorr) o obwodzie pnia 1,8 m, kasztanowiec (Aesculus hippocastanum)
i 2 potezne orzechy wtoskie (Juglans regia) o obwodzie pnia 1,8 m.
Ponadto zinwentaryzowano szpaler klonéw zwyczajnych (Acer platanoides) i jesiondw
(Fraxinus sp.) po obu stronach ul. Pratulinskiej, topolg biala (Populus alba) i kilka klonéw
jesionolistnych (Acer negundo) 1 robinii (Robinia pseudoacacia). Na terenie bazaru rosna
pojedyncze klony jesionolistne (Acer negundo) i topole (Populus canadensis), a na osiedlu
mieszkaniowym w sasiedztwie bazaru zlokalizowano kilka brzéz brodawkowatych (Betula
pendula), sumakow (Rhus typhina) 1 mlode nasadzenia lip (Tilia sp.) 1 klonébw zwyczajnych

(Acer platanoides).

6.4.2. Zwierzeta

Charakterystyka rejonu inwestycji pod katem mozliwos$ci bytowania zwierzat

Ze wzgledu na przyjeta technologi¢ budowy metra inwestycja moze oddzialywa¢ na faung
przede wszystkim w obrgbie miejsc lokalizacji stacji, zarowno na etapie budowy (wykop
otwarty) jak tez w okresie eksploatacji (wej$cia do metra).

W obregbie planowanego przedsigwzigcia nie zidentyfikowano obszaréw podlegajacych
ochronie na podstawie ustawy o ochronie przyrody (Dz.U. 2013 poz. 627). Obszar
opracowania wraz z terenami sasiednimi od wielu lat podlega silnej presji antropogeniczne;j.
Brak obszaréw o charakterze leSnym i rolniczym, nie wystgpuja cieki ani zbiorniki wodne.
Trasa analizowanego odcinka przebiega przez tereny o znacznym zaggszczeniu zabudowy, z
przewaga kilkupigtrowej zabudowy mieszkaniowej, w tym charakterystycznych dla starej
Pragi Péinoc zaniedbanych, wymagajacych remontu kamienic. Na znacznym obszarze
wystepuje intensywny ruch miejski oraz nocne oswietlenie. Typem roslinno$ci przewazajace;j
w rejonie opracowania jest zielen urzadzona, doS$¢ intensywnie pielggnowana - mozna
wyrézni¢ zielen osiedlowa, zielen wzdluz ciagéw komunikacyjnych (szczegdlnie uboga na
terenie praskim), zielen parkowa (Skwer Wiecha) oraz ogrédki dziatkowe (zalozone w 1945
roku). Lokalnie wystgpuja zbiorowiska potnaturalne i tereny ruderalne (okolice ulicy
Strzeleckiej w sasiedztwie zajezdni autobusowej i nasypu kolejowego). Znaczny odsetek
drzew jest w wieku ponizej 40 lat.

Fauna rejonu realizacji inwestycji

Charakterystyke fauny przeprowadzono w oparciu o dostgpna literaturg, dane niepublikowane

(internetowe bazy danych, kartoteki faunistyczne) oraz wtasne obserwacje. W czasie wizji
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lokalnej w terenie okreslono typy S$rodowisk w sasiedztwie inwestycji sprzyjajacych
wystgpowaniu konkretnych gatunkéw zwierzat.
Mozna wyr6zni€ trzy typy Srodowisk w sasiedztwie planowanego przedsigwzigcia. W czgsci
praskiej sa to ubogie w zielen ulice, kamienice i opuszczone tereny o charakterze
przemystowym. Na terenach Targéwka, osiedla z zielenia do$¢ ptynnie, bez wyraznej granicy
przechodzace w zielen o charakterze parkowym (Skwer Wiecha) oraz graniczace z nimi
ogrodki dziatkowe.
Wymieniono gatunki charakterystyczne dla danych srodowisk, w ktérych znajduja optymalne
warunki do bytowania, lecz ze wzgledu na wysoka mobilno$¢ wielu z nich i stosunkowo duze
arealy aktywnos$ci, moga wystgpowa¢ w obydwu srodowiskach.
¥ 7 - oznaczono gatunki obj¢te ochrong Scista, wymienione w Dz.U. 2011 nr 237 poz. 1419

- ubogie w zielen ulice starej Pragi, kamienice i dawne, opuszczone tereny

przemystowe

- ssaki: mysz domowa, szczur wedrowny, kuna domowa, mroczek p6zny*
- ptaki: gotab miejski, wrobel*, jerzyk*, sierpowka*, jaskotka okndéwka*, kwiczot*, sroka,
kawka*, wrona siwa, pustutka*, notowany byl takze lelek*.; na terenach przemystowych o
charakterze ruderalnym, okolice zajezdni: kopciuszek*, pliszka siwa*, makolagwa*,
kulczyk*, piecuszek*, fozowka*, cierniowka*, szpak*, szczygiet*
- gady, ptazy i ryby: nie wystepuja
o bogata zielen osiedlowa wraz ze Skwerem Wiecha oraz sasiadujace ogrodki
dzialkowe
- ssaki: mysz polna, mysz domowa, szczur we¢drowny, kret, jez wschodni*, kuna domowa,
lasica*, wiewiorka*
- ptaki: gotab miejski, grzywacz, sierpoéwka*, kos*, kwiczot*, stowik szary*, zaganiacz*,
piegza*, kapturka*, pierwiosnek*, mucholéwka szara*, modraszka*, bogatka*, wilga*,
sOjka*, sroka, gawron, wrona siwa, szpak*, wrobel*, mazurek*, zigba*, dzwoniec*
- ptazy: nielicznie ropucha zielona*
- gady, ryby: nie wystgpuja
Badania bezkrggowcéw wystepujacych na terenie Warszawy wskazuja na znaczny spadek
r6znorodnosci gatunkowej tej grupy zwierzat w porownaniu do terendw Mazowsza (Luniak
2006). W parkach stwierdzono 31%, a na terenach zieleni centralnej czgs$ci miasta jedynie
14% gatunkéw, w stosunku do terenéw usytuowanych poza miastem. Badaniom zostaty
poddane nastgpujace grupy systematyczne: Slimaki ladowe, dzdzownice, pajaki, chrzaszcze

biegaczowate, biedronki, muchowki, mréwki, osy, piewiki, komary, skoczogonki. Mozna
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przyja¢, ze zblizony obraz tej grupy zwierzat ksztaltuje si¢ w rejonie inwestycji, a fragmenty
zieleni zajete pod realizacj¢ stacji 1 wentylatorni, sg zasiedlane przez stosunkowo uboga w
gatunki grupe bezkrggowcow. W oparciu o literaturg i dane niepublikowane, nie stwierdzono
na terenie opracowania, wystgpowania rzadkich gatunkéw bezkrggowcow, ktore
wymagalyby podejmowania dzialan polegajacych na odtowie i przenoszeniu zwierzat. Na
terenie ogrodkéw dziatkowych wystgpuje winniczek, ktéry znajduje si¢ pod ochronag

czesciowa.

6.4.3. Grzyby

Charakterystyke przeprowadzono w oparciu o dane literaturowe, dane niepublikowane oraz
wizyte w terenie (poszukiwanie owocnikéw, ze szczegdélnym uwzglednieniem rejonéw
planowanych stacji 1 wentylatorni). Na obszarze inwestycji nie zidentyfikowano gatunkow
chronionych 1 rzadkich. Jedynie przy ulicy Szwedzkiej wystgpowat w latach
siedemdziesiatych XX w. chroniony sromotnik fiotkowy Phallus hadriani (Pawtowski 1996),
obecnie w tym rejonie nie notowany. Gatunki zinwentaryzowane podczas kontroli terenowe;j:
zagiew tuskowata Polyporus squamosus, uszak bzowy Hirneota auriculajudae, rozszczepka
pospolita Schizophyllum commune, wrosniak szorstki Trametes hirsuta. Sa to gatunki
pospolite, w rejonie inwestycji notowane na pojedynczych egzemplarzach drzew.
Wystepowaniu tych gatunkéw grzybow owocnikowych na drzewach sprzyja wystgpujaca w

rejonie inwestycji presja urbanizacyjna (ostabione drzewa podatniejsze sa na zasiedlanie

przez grzyby).

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

Obszar Natura 2000

Podstawg¢ prawna sieci NATURA 2000 stanowia dwa akty: tzw. Dyrektywa Ptasia
(Dyrektywa Rady 79 409 EWG z 2.04.1979 r. o ochronie dzikich ptakéw) i Dyrektywa
Siedliskowa (Dyrektywa Rady 92 43 EWG z 21.05.1992 r. o ochronie siedlisk
przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory).

Planowane odcinki II linii metra przebiegaja w sasiedztwie obszaru specjalnej ochrony
ptakéw (OSOP): OSOP "Dolina Srodkowej Wisty" (kod PLB140004). Najblizsza odlegtosé
pomigdzy przedmiotowym odcinkiem metra a granicami OSOP "Dolina Srodkowej Wisty"

wynosi 0.8 km.
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Rezerwaty przyrody

Brak na analizowanym odcinku.

Pomniki przyrody

Na odcinku wschodnim w strefie oddzialywania metra nie ma pomnikéw przyrody. Najblizej
planowanej trasy metra znajduja si¢ 2 degby szyputkowe rosnace na terenie Cmentarza
Brédnowskiego w odlegtosci okoto 1200 metréw od planowanych obiektow metra.

Warszawski Obszar Chronionego Krajobrazu

Granice i ustalenia dla Warszawskiego obszaru Chronionego Krajobrazu reguluja:

- Rozporzadzenie Wojewody Warszawskiego z dnia 29 sierpnia 1997 r. w sprawie
utworzenia obszaru chronionego krajobrazu na terenie wojewddztwa warszawskiego
(Dz. Urz. Woj. Warsz. Nr 43, poz. 149),

- Rozporzadzenie Wojewody Mazowieckiego nr 117 z dnia 3 sierpnia 2000 r. w sprawie
zmiany rozporzadzenia Wojewody Warszawskiego z dnia 29 sierpnia 1997 r. w
sprawie utworzenia obszaru chronionego krajobrazu na terenie wojewddztwa
warszawskiego (Dz. Urz. Woj. Mazowieckiego Nr 93, poz. 911).

Rozporzadzenia z 2001 r. i 2002 r. w sprawie zmiany granic Warszawskiego Obszaru
Chronionego Krajobrazu nie zmienity jego zasi¢gu ustalonego dla omawianego terenu w
1997 r. Najblizsza odlegtos¢ pomigdzy przedmiotowym odcinkiem metra a granicami WOCK

wynosi 0.8 km (poczatek tunelu metra pomigdzy stacja C15,,.Dworzec Wilenski a stacja C16).

6.5.2. Obszary chronione na podstawie prawa miejscowego i innych przepisow
Miejscowy Plan Ogélny Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Stolecznego Warszawy z
1992 r. poddal ochronie nastgpujace obiekty i tereny potozone w rejonie II linii metra.
Ochrona ta zostatla utrzymana w obowiazujacym planie zagospodarowania Warszawy z
2001 r. (petniacym funkcj¢ ,,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego m. st. Warszawy”) oraz w Studium Uwarunkowan 1 Kierunkéw
Zagospodarowania Przestrzennego dla Miasta Stotecznego Warszawy przyjetym Uchwata
Rady Miasta Stotecznego Warszawy Nr LXXXI1/2746/2006 z dnia 10 pazdziernika 2006 r.
- Obszary i obiekty objete ochrona Konserwatora Zabytkéw:

o Park Praski / nr 1434 / - okoto 200 m. od linii metra

o Miejski Ogréd Zoologiczny / nr 1434 / - okoto 300 m. od linii

metra

o Cmentarz Brodnowski / nr 803 /- okoto 600 m. od linii metra

32



MT-L21-10-4818

o Zespot budynkéw koszarowych z zielenia i ogrodzeniem przy ul. 11 Listopada / nr
1554 / - okoto 300 m. od linii metra

- Obszary 1 obiekty wskazane do objgcia ochrong Konserwatora Zabytkow

o Cmentarz Zydowski - okoto 800 m. od linii metra
Do terenéw zieleni o najwyzszych walorach krajobrazowych autorzy ,,Studium uwarunkowan
1 kierunkéw zagospodarowania przestrzennego m. st. Warszawy” zaliczyli rOwniez:

o Las Brédnowski - okoto 1.6 km. od linii metra

o Park Brédnowski — ok. 1.8 km. od linii metra

o Skwer Wiecheckiego Wiecha — lezy nad trasa metra
6.6. Obiekty budowlane
6.6.1. Obiekty zabytkowe
Na odcinku wschodnim pétnocnym trasa II linia metra w wariancie proponowanym przez
Inwestora przebiega¢ bedzie migdzy realizowang stacja C15,,.Dworzec Wilenski i planowana
C16 pod terenem przedwojennej dzielnicy Praga Pétnoc z budynkami z przetomu XIX i XX
w. (dzisiejsza Praga II).
Do czasu II wojny §wiatowej zabudowa miejska dzielnicy konczyta si¢ na torowiskach linii
kolejowej. Przedwojenna zabudowa Pragi to charakterystyczna zwarta zabudowa miejska.
Ulice intensywnie zabudowywano kamienicami czynszowych. Na obrzezach dzielnicy
zlokalizowano obiekty przemystowe.
W czasie dziatan II wojny $wiatowej zabudowa lokalnie zostata zniszczona, ale w wigkszosci
ocalata i bez wigkszych remontow jest eksploatowana do dzis.
W istniejacej zabudowie wiele ocalatych obiektéw zakwalifikowano jako zabytkowe — s to
budynki z przelomu XIX 1 XX wieku o szczegdlnych walorach architektonicznych,
charakterystycznych dla epoki, w ktorej powstawaty.
Obiekty zabytkowe polozone w strefach oddziatywan realizacji i eksploatacji planowanego
odcinka wschodniego pétnocnego II linii metra

- Budynki wzdtuz ul. Strzeleckiej nr: 2,3,4,8,10, 10a, 11/13, 12, 14, 26, 28 , 31, 30/32,

36, 38,42,44

- Budynki przy ul. Targowej nr: 83, 84

- Budynek przy ul. Konopackiej nr: 21

- Budynek przy ul. 11 Listopada nr: 4, 28 34

- Budynek przy ul. Srodkowej nr 20

- Budynki przy ul. Kowelskiej nr: 4, 6

- Budynki przy ul. Szwedzkiej nr: 15, 17, 20, 21, 23
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- Budynek przy ul. Ratuszowej 17/19
- Budynek przy ul. Dabrowszczakéw 2
- Budynek przy ul. Stalowej 73

6.6.2. Obiekty budowlane
Stan istniejacy zagospodarowania terenu wzdtuz ul. Targowej, Ratuszowej , Strzeleckiej,

M.Ossowskiego, Pratulinskiej przedstawiono w pkt. 2.1

7. TRANSGRANICZNE ODDZIAEYWANIE NA SRODOWISKO
Przeprowadzone analizy wykazaty, ze oddzialywanie metra na srodowisko, zaré6wno w fazie

budowy jak i eksploatacji bedzie mie¢ zasigg ograniczony do bezposredniego otoczenia
planowanego przedsigwzigcia.

Oznacza to, ze nie przewiduje si¢ jakiegokolwiek oddziatywania planowanego
przedsigwzigcia o zasiggu wykraczajacym poza granice Kraju, tzn. ze transgraniczne

oddzialywanie nie wystepuje.

8. CHARAKTERYSTYKA ODDZIALYWANIA PLANOWANEGO
PRZEDSIEWZIECIA NA SRODOWISKO
8.1. Oddzialywanie na powierzchni¢ ziemi, glebe oraz srodowisko geologiczne i
hydrogeologiczne

8.1.1. Obiekty budowane metoda odkrywkowa
Najwigksze przeksztatcenia powierzchni i terenu i osrodka gruntowego powstaja woéwczas,
gdy prace przy budowie obiektéw metra prowadzone sa metoda odkrywkowa. W praktyce
dotyczy¢ bedzie wytacznie miejsc lokalizowania stacji i zwigzanych z nimi placéw budéw, a
w czasie ograniczone beda do fazy realizacji inwestycji. Realizacja zelbetowych obiektow
odkrywkowych w obudowie $cian szczelinowych jest metoda w najmniejszym stopniu
ingerujaca w Srodowisko gruntowo-wodne. Wszystkie obiekty odkrywkowe II linii metra -
stacje, tory odstawcze, taczniki i rozjazdy zaprojektowano w konstrukcji zelbetowej
monolitycznej w obudowie zewnetrznych $Scian szczelinowych. Przyjety uktad konstrukcyjny
obiektéw jest optymalny przy ich realizacjach w Srédmiesciu - w warunkach Scistej
zabudowy w bliskim sasiedztwie i usytuowaniu obiektow przy lub pod skrzyzowaniami
intensywnie obciazonych ruchem arterii miejskich. Powyzsze uwarunkowania wymuszaja
przyjecie stropowej metody realizacji obiektow. Zastosowanie tej metody jest mozliwe przy
$cianach szczelinowych, ktére w fazie realizacji stanowia obudowe¢ wykopdéw, a w fazie

docelowej stanowia konstrukcj¢ zewngtrzna $cian. Wykonywane sukcesywnie od gory stropy
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obiektéw przenosza sity rozporowe od parcia gruntu na $ciany szczelinowe. Tarcze stropow
stanowia sztywne (niepodatne) podparcie $cian, znacznie ograniczajac ich odksztalcenia i
minimalizuja deformacj¢ terenu. Znaczne ograniczenie deformacji terenu ma szczegdlne
znaczenie w I, najbardziej zblizonej do wykopu strefie, z uwagi na usytuowane w niej
budynki.

Przyjety ukiad konstrukcyjny oraz stropowa metoda realizacji nie eliminuja catkowicie
osiadan terenu, a ich wplyw na obiekty budowlane i obiekty infrastruktury podziemne;j
(szczegoblnie kolektory) usytuowane w I strefie niecki osiadan powinien by¢ monitorowany.
Po ukonczeniu prac budowlanych przewiduje si¢ zasypanie wykopu i1 odtworzenie
poprzedniego zagospodarowania.

Wplyw na warunki hydrogeologiczne jest uzalezniony od konieczno$ci obnizania zwierciadta
wody gruntowej na zewnatrz $cian szczelinowych. Przyj¢to zasade, ze nalezy dazy¢ w miare
mozliwosci do zamykania odwodnienia roboczego w zarysie $cian szczelinowych.
Zastosowanie $cian szczelinowych jako obudowy wykop6éw i doprowadzenie ich do gruntéw
spoistych plejstocenu lub pliocenu pozwala na znaczne ograniczenie zakresu wymaganego
odwodnienia roboczego na czas budowy.

Istota powodzenia jest prawidlowe ich osadzenie w warstwie spoistych itéw lub zapewnienie
pelnej izolacji przez wykonanie przepony ponizej ptyty dennej, gdy konstrukcja posadowiona
jest w utworach sypkich, nawodnionych, przy niemozliwosci odcigcia doptywu przez

zaglebienie §cian w gruntach nieprzepuszczalnych.

8.1.2. Obiekty drazone tarcza
Budowa tuneli metra prowadzona bgdzie metoda tarczowa przy zastosowaniu urzadzenia
drazacego - tarczy zmechanizowanej, dostosowanej do drazenia w zmiennych warunkach
hydrogeologicznych.
W tarczy (z zamknigtym skrawajacym czotem) zastosowane beda dodatkowe techniki jak:

- wytworzenie nadcisnienia w komorze urobku;

- mozliwos¢ kruszenia gtazow narzutowych z czotla tarczy;

- iniekcje cis$nieniowe na obwodzie tuneli.
W szczegélnych warunkach gruntowo — wodnych: przejscia tarcza pod budynkami
zastosowanie dodatkowych, wspomagajace techniki iniekcyjne.
Wielkos¢ osiadan powierzchni terenu i ich zasigg co do wartosci znaczacych w przekroju
poprzecznym, nad trasa projektowanych tuneli tarczowych, bedzie praktycznie minimalna.

Wobec takiej prognozy, technologia drazenia tuneli tarczowych, pod ulicami i obiektami
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uzbrojenia podziemnego oraz pod i w sasiedztwie budynkéw, jest catkowicie bezpieczna.
Podstawowa zaleta technologii mechanicznego drazenia tunelu pod ci$nieniem jest rOwniez
praktyczne wyeliminowanie koniecznosci odwodnienia roboczego, a wigc nienaruszanie
ci$nien piezometrycznych i naturalnych drég krazenia wéd podziemnych.

Przy zastosowaniu tarcz, dostosowanych do zmiennego naporu wod gruntowych i masywu
gruntowego, wyeliminowane jest zagrozenie wdarciem wod do przodka.

Istniejace zanieczyszczenia geochemiczne wdd i gruntéw wzdtuz linii metra sa zréznicowane
i niekiedy znaczne. Wlasciwe uszczelnienie tuneli szlakowych i stacji powinno zapobiegac
ich migracji. Wody wykazuja staba i $rednia agresywnos$¢ do betonu. Stad wskazane sa
zabiegi antykorozyjne, chronigce obiekty metra przed wptywem agresywnych zanieczyszczen

oraz monitoring chemizmu wéd w otoczeniu obiektu.

8.2. Oddzialywanie na S$rodowisko pod katem mozliwosci nieosiagniecia celow
srodowiskowych okreslonych w Planie Gospodarowania Wodami na obszarze
dorzecza Wisly

Zadaniem Dyrektywy 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika

2000r ustanawiajacej ramy wspolnotowego dziatania w dziedzinie polityki wodnej (Ramowa

Dyrektywa Wodna) jest osiagnigcie celow srodowiskowych na obszarze Wspdlnoty. RDW

ustala ramy dla ochrony $rédladowych wod powierzchniowych, woéd przejsciowych, wod

przybrzeznych oraz wéd podziemnych.

Podstawowymi dokumentami planistycznymi wedlug RDW sa plany gospodarowania

wodami na obszarach dorzeczy i programy dziatan.

W 2008 r. w Polsce opracowane zostaly projekty planéw gospodarowania wodami na

obszarach dorzeczy. W dniu 22 lutego 2011 r. Rada Ministréow zatwierdzila Plany

gospodarowania wodami na obszarach dorzeczy: Wisty, Odry, Jarftu, Swiezej, Pregoty,

Niemna, Dunaju, Dniestru, Laby, Ucker. Dokumenty te zgodnie z ustawa — Prawo wodne

ogloszone zostaly w Dzienniku Urzedowym Rzeczypospolitej Polskiej ,,Monitor Polski”

(M.P. 2011,nr 49, poz.549). Obok planu gospodarowania wodami na obszarze dorzecza

podstawowym dokumentem planistycznym w zakresie gospodarowania wodami oraz

narzg¢dziem wspomagajacym proces zarzadzania zasobami wodnymi 1 ksztattowania sposobu
ich uzytkowania sa warunki korzystania z wod. Gléwnym zadaniem warunkéw jest
wspomaganie osiagni¢cia celéw Srodowiskowych wskazanych w planie gospodarowania
wodami na obszarze dorzecza. Warunki korzystania z wod zgodnie z art. 115 ustawy Prawo

wodne powinny okreslac:
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-szczegblowe wymagania w zakresie stanu woéd wynikajace z ustalonych celéw
srodowiskowych,

-priorytety w zaspokajaniu potrzeb wodnych,

-ograniczenia w korzystaniu z wod na obszarze regionu wodnego lub jego czesci albo dla
wskazanych jednolitych czgéci wod niezbedne dla osiagnigcia ustalonych celow
srodowiskowych, w szczeg6lnosci w zakresie:

- poboru wéd powierzchniowych lub podziemnych,

- wprowadzania $ciekéw do waéd lub do ziemi,

-wprowadzania substancji szczegdlnie szkodliwych dla §rodowiska wodnego do wdd, do
ziemi lub urzadzen kanalizacyjnych,

-wykonywania nowych urzadzen wodnych.

Aktualnie pod konsultacje spoteczne poddany zostat projekt rozporzadzenia Dyrektora
Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodnej w Warszawie w sprawie ustalenia Warunkow
korzystania z wéd regionu wodnego Srodkowej Wisty. W rozdziale 4-Ograniczenia w
korzystaniu z wod niezbedne dla osiagnigcia ustalonych celéw srodowiskowych- w § 19
stwierdza si¢, ze pobory wod podziemnych nie moga powodowac:

-trwalego obnizenia statycznego zwierciadta wod podziemnych w warstwach wodono$nych,
-zagrozenia dla osiagnig¢cia celow S$rodowiskowych dla wéd powierzchniowych 1 wdéd
podziemnych ,

-zagrozenia dla osiagnigcia  celéw $rodowiskowych na obszarach chronionych, a w
szczegblnosci dla ekosysteméw ladowych bezposrednio zaleznych od wéd podziemnych,
-zanieczyszczenia uzytkowych warstw wodonosnych wod podziemnych w wyniku ingresji
zanieczyszczen .W § 5 napisano, ze wprowadzanie Sciekdw do wdd powierzchniowych musi
uwzglednia¢ konieczno$¢ zaniechania + lub stopniowego eliminowania emisji do wod
powierzchniowych substancji priorytetowych oraz substancji szczegdlnie szkodliwych dla
srodowiska wodnego. Wprowadzanie sciekow do wod powierzchniowych o stanie lub
potencjale ekologicznym co najmniej dobrym nie moze powodowac¢ przekwalifikowania ich
stanu lub potencjatu do gorszego z powodu zmiany wartosci wskaznikéw fizykochemicznych
i biologicznych.

Odniesienie do ocenianego przedsiewzigcia
Przeprowadzone analizy wskazuja, ze realizacja jak 1 eksploatacja przedsigwzigcia nie

ogranicza mozliwosci  osiagniecia celow S$rodowiskowych zawartych w  planie

gospodarowania wodami ( M.P. z 2011, nr 49, poz. 549).

37



MT-L21-10-4818

Rozwiazania w zakresie ochrony wod podziemnych

-dla potrzeb drazenia tuneli przy zastosowaniu tarcz TBM nie jest wymagane prowadzenie
odwodnienia roboczego.

-zalecane jest stosowanie technologii ograniczajacych zasigg prowadzonego odwodnienia
roboczego do zarysu $cian szczelinowych. Istota powodzenia jest prawidtowe ich osadzenie w
warstwie spoistych itéw trzeciorzgdu (wymagajace szczegélowego rozpoznania w strefach
zmiennej konfiguracji ich stropu), lub wykonanie przepony nieprzepuszczalnej ponizej plyty
dennej pomigdzy S$cianami szczelinowymi, gdy konstrukcja posadowiona jest w utworach
sypkich, nawodnionych.

-istniejace zanieczyszczenia geochemiczne wod 1 gruntéw wzdluz linii metra sg zréznicowane
1 niekiedy znaczne. Wiasciwe uszczelnienie tuneli szlakowych i stacji powinno zapobiegac
ich migracji. Wody wykazuja staba i $rednia agresywnos$¢ do betonu. Stad wskazane sa
zabiegi antykorozyjne, chroniace obiekty metra przed wptywem agresywnych zanieczyszczen
Budowa i eksploatacja metra nie stanowi zagrozenia wod podziemnych

tj. zagrozenia jakosci i ilosci wod podziemnych (zasobéw) wynikajace z eksploatacji ujec

i studni wéd podziemnych (nie przewiduje si¢ prowadzenia odwodnienia roboczego
wykopéw studniami) oraz degradacji wod powierzchniowych . Budowa i eksploatacja
przedsigwzigcia nie inicjuje 1 nie intensyfikuje proceséw przeptywu woéd oraz migracji
zanieczyszczeh do 1 w obrebie zbiornika wod podziemnych.

W ramach sprawdzenia wptywu budowy na $rodowisko wéd podziemnych nalezy przed
przystapieniem do budowy okresli¢c klase jakosci woéd podziemnych zgodnie z
rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia 23 lipca 2008r w sprawie kryteriéw i sposobu
oceny stanu wod podziemnych (Dz.U.2008, Nr 143, poz.896). Wyniki tych badan begda
stanowity punkt odniesienia do ewentualnych dalszych badan kontrolnych. Z wstepnych
badan wynika, ze w wigkszosci préb wody nie stwierdzono anomalii, jedynie w kilku prébach
wody stwierdzono wyrazne st¢zenia wegglowodoréw petropochodnych — frakcji alifatycznych
1 nieznaczne w¢glowodoréw wieloaromatycznych

Rozwiazania w zakresie ochrony wod powierzchniowych

Na planowanym odcinku trasa metra nie sasiaduje ze zbiornikami wod powierzchniowych.
Nie jest przewidywany transport urobku z budowy metra z wykorzystaniem Wisty

Rozwiazania w zakresie gospodarki wodno — §ciekowej

-Scieki technologiczne, w czg$ci zanieczyszczone zawiesing mineralng tatwo opadajaca i

substancjami ropopochodnymi, przed wprowadzeniem do kanalizacji beda musialy by¢
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podczyszczone w urzadzeniach specjalnych: piaskownikach-osadnikach i separatorach
substancji ropopochodnych;

-scieki opadowe zanieczyszczone bgda przede wszystkim piaskiem 1 w niewielkim stopniu
substancjami ropopochodnymi, beda kierowane do kanalizacji po uprzednim przepuszczeniu
przez osadniki;

-na podstawie bilanséw opracowanych w ramach projektu budowlanego przyj¢te zostana
parametry techniczne pracy urzadzen podczyszczajacych $cieki 1 pompowni, zarowno dla
fazy budowy jak i eksploatacji metra.

Przewidywane wstepnie rozwiazania w zakresie gospodarki wodno-$ciekowej nalezy uznaé

za prawidlowe 1 bezpieczne dla srodowiska wodnego oraz urzadzen wodno- kanalizacyjnych.

8.3. Zagrozenie drganiami
8.3.1. Zrédta drgan
Wzdtuz trasy omawianego odcinka II linii metra wystepuja obecnie nastgpujace zrodta drgan
komunikacyjnych:
- na calej dlugosci trasy - ruch pojazdow samochodowych, ktére podzieli¢ mozna na
nastgpujace grupy:
o samochody osobowe i dostawcze,
o autobusy,
o samochody cigzarowe,
- naczgsci trasy - przejazdy tramwajow,
- na przekroczeniach linii kolejowych - przejazdy pociagdw.
Faza budowy
Zrédiem takich drgan moga by¢ natomiast prowadzone na powierzchni prace budowlane w
postaci:
- whbijania lub wwibrowywania w grunt Scianek szczelnych (stalowych grodzic lub
pali),
- zageszczania gruntu lub drogowych warstw nawierzchniowych  walcami
wibracyjnymi, itp.
Prace te moga powodowac uszkodzenia w budynkach i powinny by¢ monitorowane (pomiary
drgan) pod katem wptywu drgan na konstrukcj¢ najblizej potozonych budynkéw. Na
podstawie pomiar6w drgan nalezy ustali¢ odlegtosci 1 parametry pracy poszczegdlnych
urzadzen (wibromtoty, walce wibracyjne) tak, aby wykluczy¢ mozliwo$¢ wystapienia

uszkodzen w najblizszych budynkach. Zaktada si¢ przy tym, ze (ze wzgledu na ograniczony
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czas wystgpowania tych drgan) mozna begdzie, w odniesieniu do wptywu drgan na ludzi
przebywajacych w budynkach, dopuszcza¢ okresowe przekroczenia granicy komfortu w ciagu
dnia (prace te nie powinny by¢ prowadzone w porze nocnej).

Przejsciowo moze wystapi¢ pogorszenie warunkéw w zakresie wptywu drgan na ludzi
przebywajacych w budynkach (naruszenie wymagan w zakresie zapewnienia wymaganego
komfortu) usytuowanych przy trasach dojazdowych do placéw budéw, zwlaszcza podczas

przejazdow pojazdow cigzarowych z wywozong ziemia oraz dowozacych beton.

Faza eksploatacji

Gtéwnym zrédlem drgan przekazywanych w trakcie eksploatacji metra do otoczenia sa
przejazdy pociagéw metra. Ponadto, w znacznie mniejszym zakresie, drgania moga byc¢
wywolane praca urzadzen takich jak: wentylatory (drgania w otoczeniu wentylatorni), pompy

w przepompowniach, agregaty itp.

8.3.2. Metodyka oceniania wptywu drgan
Diagnoza dotyczaca oceny wptywu drgan na srodowisko obejmuje:
- ocen¢ wplywu drgan na konstrukcj¢ budynku znajdujacego si¢ w poblizu trasy
przejazdu wagonow metra,
- oceng wptywu drgan na ludzi przebywajacych w budynku,
- a takze, o ile to potrzebne, ocen¢ wptywu drgan na urzadzenia wrazliwe na drgania,

jezeli takie urzadzenia znajduja si¢ lub bgda si¢ znajdowac¢ w budynku.

8.3.3. Doswiadczenia z eksploatowanego odcinka I linii metra
Whioski z przeprowadzonych badan sa nastgpujace:

- w badanych budynkach, usytuowanych w odlegtosci od 3 do 60 m od Sciany tunelu
linii metra drgania wywotane eksploatacja metra byly na og6t zaliczane do
nieodczuwalnych przez konstrukcje budynkéw,

- w zakresie odbioru drgan przez ludzi znajdujacych si¢ w budynkach usytuowanych w
odlegtosci do 40 m od tunelu mogta wystgpowac drgania odczuwalne przez ludzi poza
strefa wyznaczona odlegtoscia 40 m od krawedzi tunelu nie nalezy spodziewaé si¢
wystapienia istotnych wptywéw dynamicznych zwiazanych z ruchem taboru metra.

Biorac pod uwage mozliwy wplyw drgan na ludzi znajdujacych si¢ w budynkach
zastosowano na I linii metra r6zne srodki ograniczajace intensywnos¢ generowanych drgan.

I tak:
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- opracowano specjalnie na potrzeby bielanskiego odcinka I linii metra, konstrukcje
torowiska z uwzglednieniem wibroizolacji (bloki w otulinie tlumigcej 1 maty
wibroizolacyjne),

- biezaco kontrolowany jest stan torowisk w polaczeniu ze szlifowaniem powierzchni
roboczych szyn,

- zastosowano system monitorowania drgan, pozwalajacy na minimalizacje emisji drgan
poprzez identyfikacje obszaréw o najwigkszej uciazliwosci. Po otrzymaniu wynikéw
trendu drgan poszczegdlnych pojazdéw planowane sa, w miarg potrzeb i mozliwosci,
reprofilacja lub wymiana zestawéw kotowych.

Nalezy podkresli¢, ze w dotychczasowych ocenach analizowano wytacznie I lini¢ metra
przebiegajaca w strukturach geologicznych wysoczyzny warszawskiej, ktérej budowa
geologiczna charakteryzuje si¢ stosunkowo dobrymi wilasciwosciami w zakresie tlumienia

drgan.

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

W przypadku drgan spowodowanych budowa metra, oceny wptywu drgan na budynki i ludzi
w budynkach, dotycza obiektow znajdujacych si¢ w strefie wptywu poszczegdlnych zrodet
drgan budowlanych. Zasigg tych stref jest uzalezniony od warunkéw gruntowych i rodzaju
uzytego sprzgtu oraz parametréw jego pracy (np. niektére urzadzenia wibracyjne maja
regulowane wartosci amplitud i czgstotliwosci drgan).

W odniesieniu do drgan wywotanych eksploatacja metra oceny te dotycza budynkéw
znajdujacych si¢ w strefie wptywéw dynamicznych metra. Na podstawie dotychczasowych
doswiadczen z I linii metra w Warszawie mozna wstepnie okresli¢ zasigg tej strefy na 40 m
od zewnetrznej $ciany tunelu metra, mierzac w rzucie poziomym. Zasi¢g strefy zostat

oznaczony na rysunku zataczonym do niniejszego raportu.

8.4. Emisja halasu

8.4.1. Ogoélna charakterystyka inwestycji

IT linia metra w Warszawie jest czgs$cia gtdwnej osi komunikacji zbiorowej na kierunku
wschdd-zachdéd. Rozpatrywany pierwszy etap realizacji odcinka wschodniego-p6tnocnego 11
linii obejmuje fragment biegnacy od szlaku za stacja C15 ,Dworzec Wilenski” do toréw
odstawczych za stacja C18. Znajduja si¢ na nim trzy stacje podziemne C16, C17, C18, tory
odstawcze, trzy wentylatornie szlakowe V16, V17, V18, oraz trzy tunele D16, D17, D18.
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W fazie eksploatacji metro bedzie funkcjonowato w godzinach ok. 5.00 —0.30, a wigc
rOwniez w pewnych okresach pory nocnej. W tym przedziale czasowym beda si¢ odbywaty
przejazdy pociagéw oraz beda dzialaly urzadzenia wyposazenia technicznego metra, ktore
moga stanowi¢ potencjalne zrédto emisji hatasu do $rodowiska. Mozliwo$¢ pracy tych
urzadzen w porze nocnej nalezy uwzgledni¢ przy ocenie warunkéw akustycznych
wystepujacych w fazie eksploatacji, oraz przy doborze odpowiednich §rodkéw ochrony przed
hatasem. Sam ruch pociagéw begdzie si¢ odbywal pod ziemia i nie bedzie miat bezposredniego
wpltywu na warunki akustyczne panujace na zewnatrz. Natomiast II linia metra po
uruchomieniu przejmie w znacznym zakresie funkcje transportowe i powodujac zmniejszenie

ruchu ulicznego, wptynie na obnizenie hatasu komunikacyjnego.

W okresie eksploatacji metra potencjalnym zrédtem hatasu srodowiskowego moga by¢
terenowe czerpnio-wyrzutnie powietrza nalezace do wentylatorni podstawowych, oraz inne
lokalne elementy instalacyjne obstugujace pomieszczenia znajdujace si¢ w obrgbie stacji,
ktére zostang wyprowadzone na zewnatrz, urzadzenia wentylacyjne, jednostki chtodnicze itp.
Dziatanie tych urzadzen i instalacji nie moze powodowaé przekroczenia warunkow
dopuszczalnych obowiazujacych w zakresie emisji hatasu do S$rodowiska. Wszystkie
urzadzenia 1 instalacje, ktére moga stanowi¢ zrddio hatasu powinny by¢ wyposazone w
odpowiednie Srodki ochrony akustycznej. Dotychczas na wszystkich zrealizowanych juz
stacjach metra ograniczenie poziomu hatasu emitowanego na zewnatrz ponizej wartosci
dopuszczalnej za pomoca srodkéw technicznych nie stanowito problemu.

W fazie realizacji rozpatrywanego fragmentu metra prowadzone prace budowlane moga
powodowa¢ pewna uciazliwos¢ akustyczng, szczegdlnie w najblizszym otoczeniu moga by¢
dokuczliwe dla uzytkownikéw znajdujacych si¢ w sasiedztwie terenéw i budynkéw. Zgodnie
z zalozeniami projektowymi obiekty kubaturowe, takie jak stacje, tory odstawcze i
wentylatornie szlakowe beda realizowane metoda odkrywkowa (stropowa), natomiast tunele
beda drazone tarcza. Zwigkszony poziom hatasu zwiazany z prowadzeniem robdt
budowlanych bedzie wystgpowal w rejonie obiektéw wykonywanych metoda odkrywkowa,
zwlaszcza w pierwszej fazie prowadzenia intensywnych prac ziemnych w otwartym wykopie.
Drazenie tuneli metoda goérnicza z zastosowaniem tarczy nie bgdzie powodowato emisji
hatasu do srodowiska z wyjatkiem otoczenia szybu wydobywczego stuzacego do odbierania

urobku 1 podawania elementéw konstrukcyjnych.
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8.4.2. Lokalizacja

Rozpatrywany fragment II linii metra znajduje si¢ na terenie dzielnicy Praga Pétnoc i
dzielnicy Targéwek. Zaczyna si¢ za torami odstawczymi stacji C15, skreca tagodnym tukiem
w kierunku wschodnim, dalej biegnie na niewielkim odcinku réwnolegle do ul. Ratuszowe;j,
ponownie skreca tukiem na wschdd i1 biegnie pod ul. Strzelecka. Za ul. Stalowa przecina teren
zajezdni MZA ,Stalowa”, nasyp kolejowy, ogrédki dziatkowe przy ul. Plantowej i dalej
biegnie pod ul. Pratulifska az do toréw odstawczych usytuowanych pod ul. Askenazego,
konczacych si¢ w rejonie zabudowy jednorodzinnej potozonej wzdtuz ul. Gilarskiej. Z
akustycznego punktu widzenia dla oceny oddziatlywania na srodowisko istotna jest lokalizacja
poszczegbdlnych obiektéw kubaturowych realizowanych metoda odkrywkowa, oraz sposéb
zagospodarowania terenu w najblizszym otoczeniu tych obiektow.

Na obszarze, przez Kktory przebiega rozpatrywany fragment metra nie ma
obowigzujacego miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego.

Zgodnie ze stanem faktycznym przy ul. Ratuszowej, w rejonie wentylatorni V16 znajduje si¢
zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna, teren TKKF Btyskawica 1 Skwer im.
A. Zurowskiego. W rejonie stacji C16, usytuowanej pod ul. Strzelecka, znajduje si¢ budynek
mieszkalny wielorodzinny Strzelecka 46, po drugiej stronie ul. Strzeleckiej jest dawana
fabryka chemiczna Praga (pod adresem Szwedzka 20 - obecnie nie jest uzytkowana),dalej
budynki mieszkalne wielorodzinne Szwedzka 17 1 Stalowa 77. Wentylatornia V17 jest
usytuowana przy zajezdni autobusowej w poblizu nasypu kolejowego, w sasiedztwie nie ma
terenéw podlegajacych ochronie akustycznej. Kolejne obiekty metra znajduja si¢ pod
ul. Pratulinska. W otoczeniu stacji C17 1 CI8 przewaza zabudowa mieszkaniowa
wielorodzinna, natomiast wentylatornia V18 znajduje si¢ w rejonie skrzyzowania z ul.
Handlowa w sasiedztwie skweru Wiecha, po stronie wschodniej sa cztery pojedyncze budynki
jednorodzinne (Stojanowska 7, 9 11. 13). Zabudowa jednorodzinna znajduje si¢ réwniez na
potnoc od toréw odstawczych za stacja C18, ciagnie si¢ wzdtuz ul. Giarskiej. Funkcje
budynkéw usytuowanych w otoczeniu poszczegdlnych obiektéw metra zostaly zaznaczone na
rysunkach przedstawiajacych wyniki obliczen akustycznych.

Obecnie w otoczeniu wigkszosci obiektéw kubaturowych projektowanego fragmentu metra z
reguly dominuje hatas uliczny. Zgodnie z mapa akustyczna Warszawy w rejonie wentylatorni
V16 w poblizy elewacji budynkéw mieszkalnych przy ul. Ratuszowej i ul. 11 Listopada
dlugookresowy poziom dzwigku Lpwn przekracza 70dB. Na ulicy Strzeleckiej, w otoczeniu
stacji C16 poziom hatasu Lpwn przy najbardziej eksponowanym budynku Strzelecka 46

wynosi 65-75dB, a od strony ul. Szwedzkiej przekracza 75dB. Budynki mieszkalne
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wielorodzinne w rejonie stacji C17 znajduja si¢ w stosunkowo cichej strefie, Lpwn= 55-60dB,
na warunki akustyczne wptywa tu hatas od ul. Ossowskiego. Teren w sasiedztwie
wentylatorni V18 1 najblizsze budynki jednorodzinne leza w strefie Lpwn= 60-65dB,
natomiast przy elewacjach budynkéw wielorodzinnych wokoét stacji C18 (ul. Pratulinska)
poziom Lpwy hatasu ulicznego wynosi ok. 65dB, a dalej przy budynkach znajdujacych si¢ w
rejonie projektowanych toréw odstawczych ok. 55dB.

8.4.3. Wymagania akustyczne

Rodzaje terenéw podlegajacych ochronie akustycznej sa zdefiniowane w Ustawie prawo
ochrony $rodowiska, natomiast dopuszczalne poziomy hatasu w srodowisku, powodowanego
przez poszczegllne grupy zrédel hatasu, zostaly okreslone w rozporzadzeniu Ministra
Srodowiska zmieniajacym rozporzadzenie w sprawie dopuszczalnych pozioméw hatasu w
srodowisku. Dopuszczalne wartoSci poziomu hatasu sqa wyrazone wskaznikami Laeqp oraz
Laegn odpowiednio dla pory dziennej (6.00-22.00) i pory nocnej (22.00-6.00),zaleza od
rodzaju zrédta hatasu, charakteru terenéw narazonych na jego oddzialywanie oraz od pory
doby. W rozpatrywanym przypadku zrédia hatasu wystgpujace w fazie realizacjimetra,
zwiazane z prowadzonymi pracami budowlanymi, oraz zrédta dziatajace na etapie
eksploatacji zwiazane z dziataniem wentylacji i innych urzadzen wyposazenia technicznego
metra, nalezy zaliczy¢ do grupy obejmujacej ,,pozostate obiekty i dziatalnos¢ bedaca zrédtem
hatasu”. Dla tej grupy do oceny warunkéw akustycznych przyjmuje si¢ przedziat czasu
odniesienia T dla pory dziennej réwny 8 najmniej korzystnym godzinom dnia kolejno po
sobie nastgpujacym, natomiast dla pory nocnej przedziat réwny 1 najmniej korzystnej
godzinie nocy.

Wartosci dopuszczalne obowiazujace w fazie budowy oraz w fazie eksploatacji w odniesieniu
do hatasu od urzadzen technicznych metra zestawiono w tabela 7.

Tabela 7. Dopuszczalne poziomy hatasu w srodowisku wg rozporzadzenia Ministra
Srodowiska zmieniajqcego rozporzqdzenie w sprawie dopuszczalnych pozioméw hatasu w

srodowisku.

) dzien noc
Lp |Przeznaczenie terenu

LAeq D LAeq N

1 Strefa ochronna ,,A” uzdrowiska

. . 45dB [40dB
Tereny szpitali poza miastem
2 | Tereny zabudowy mieszkaniowej jednorodzinne]
Tereny zabudowy zwiazanej ze staltym lub czasowym pobytem 50 dB 40 dB

dzieci i mtodziezy "
Tereny domow opieki spoteczne;j
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. dzien noc
Lp |Przeznaczenie terenu

LAeq D LAeq N

Tereny szpitali w miastach

3 | Tereny zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej i zamieszkania
zbiorowego

Tereny zabudowy zagrodowe;j 55dB 45 dB
Tereny rekreacyjno-wypoczynkowe"
Tereny mieszkaniowo ustugowe

4 [T trefic &rodmicjskic] miast ei 100 tys.
ereny W 2s)re ie $rédmiejskiej miast powyzej Y5155 4B |45 dB
mieszkancow

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

? Strefa srddmiejska miast powyzej 100tys. Mieszkancéw to teren zwartej zabudowy
mieszkaniowej z koncentracja obiektow administracyjnych, handlowych i ustugowych. W
przypadku miast, w ktorych wystepuja dzielnice o liczbie mieszkancéw pow. 100 tys.
Mozna wyznaczy¢ w tych dzielnicach stref¢ srddmiejska, jezeli charakteryzuje si¢ ona
zwarta zabudowa mieszkaniowa z koncentracja obiektow administracyjnych, handlowych i
ustugowych.

W otoczeniu projektowanego fragmentu II linii metra znajduja si¢ gléwnie tereny zabudowy
mieszkaniowej wielorodzinnej i tereny mieszkaniowo-ustugowe, dla ktérych dopuszczalny
poziom hatasu w porze dziennej/nocnej wynosi 55/45 dB. W rejonie wentylatorni V17 1 toréw
odstawczych za stacja C18 wystepuje zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna, dopuszczalny
poziom hatasu w porze dziennej/nocnej wynosi 50/40dB. Dla terenéw zieleni miejskiej, do
ktérych nalezy Skwer im. ptk. A. Zurowskiego i Skwer Wiecha, ktére sa uzytkowane w porze

dziennej, nalezy przyja¢ dopuszczalny poziom hatasu 55dB.

8.4.4. Przewidywane warunki akustyczne

Dla kazdego obiektu kubaturowego realizowanego metoda odkrywkowa (stropowa)
wykonano  obliczenia  akustyczne uwzgledniajac  prace maszyn  budowlanych
reprezentowanych przez zastgpcze zrddla hatasu, miejscowe zglgbienie terenu zwiazane z
realizacja prac, oraz budynki znajdujace si¢ w otoczeniu rozpatrywanego obiektu. Obliczenia
wykonano na ptaszczyznie 4 m nad poziomem terenu w siatce punktéw 5Sm x Sm. Wyniki
obliczen odpowiadaja sytuacji, jaka bedzie miata miejsce w poczatkowej fazie realizacji
inwestycji w momencie najwigkszego nasilenia hatasliwych robdt ziemnych. Poniewaz
potozenie maszyn begdzie si¢ zmienialo w czasie wraz z przemieszczajacym si¢ frontem prac,

lokalny wzrost poziomu hatasu bedzie si¢ rowniez przemieszczat.
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Wyniki obliczen emisji hatasu do §rodowiska wykonanych dla poszczegdlnych obiektow w
fazie budowy przedstawiono w postaci graficznej na rysunkach 1-5.Na elewacjach budynkéw
mieszkalnych wielorodzinnych wokot wentylatorni V16 poziom hatasu wynosi 60-65dB, jest
nizszy od wystgpujacego obecnie hatasu komunikacyjnego. W otoczeniu stacji CI16
najbardziej narazony na hatas w fazie realizacji jest budynek wielorodzinny Strzelecka 46, w
krétkich okresach poziom hatasu moze tam osiagga¢ miejscami 70-75dB (z budynkiem
sasiaduje koncowy fragment stacji, hatas bedzie si¢ szybko zmniejszat wraz z oddalajacym si¢
frontem robét.). Wartosci dopuszczalne obowiazujace w odniesieniu do hatasu zwiazanego z
pracami budowlanymi zostana przekroczone. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze zgodnie z
obecnymi przepisami dopuszczalny poziom hatasu drogowego w strefach $rédmiejskich w
porze dziennej wynosi 68dB, jest wigc znacznie wyzszy niz dopuszczalny poziom hatasu od
prac budowlanych, pomimo, ze prace budowlane maja charakter czasowy i krétkotrwaty w
odréznieniu od dtugookresowego hatasu ulicznego.

W sasiedztwie wentylatorni V 17 nie ma terenéw podlegajacych ochronie akustycznej. W
otoczeniu stacji C17 na elewacjach najblizszych budynkéw wielorodzinnych poziom hatasu
wynosi 60-65dB, natomiast budynki mieszkalne jednorodzinne w sasiedztwie wentylatorni
V18 znajduja si¢ na granicy izolinii 60dB. W rejonie stacji C18 prognozowany poziom hatasu
w okresie budowy w poblizu zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej osiaga 65-70dB, a w
rejonie toréw odstawczych 60-65dB. Obliczenia wykonano dla najbardziej uciazliwej pod
wzgledem akustycznym pierwszej fazy budowy obejmujacej intensywne prace ziemne
prowadzone w otwartym wykopie. Przedstawione wyniki stanowia obraz sytuacji, jaka bedzie
miata miejsce stosunkowo krotko w okresie najwigkszego nasilenia hatasu, okres ten bedzie
trwat od jednego do trzech miesigcy. Po zakonczeniu rob6t ziemnych uciazliwos¢ akustyczna
prac budowlanych bedzie juz znacznie mniejsza, zwlaszcza po rozpoczeciu robét
prowadzonych w przestrzeni pod stropem.

Okres budowy nalezy traktowac¢ jako konieczne dziatanie czasowe prowadzace docelowo do
poprawy warunkéw akustycznych. II linia metra przejmie znaczna czg$¢ zadan
transportowych, co spowoduje zmniejszenie natezenia ruchu ulicznego i zwiazanej z nim
emisji hatasu, w konsekwencji po uruchomieniu metra warunki akustyczne w $rodowisku
ulegna poprawie.

W fazie realizacji metra ruch uliczny w rejonie prowadzonych prac budowlanych zostanie w
pewnym stopniu ograniczony, w rezultacie w tym okresie nastapi obnizenie wystgpujacego na
co dzien hatasu komunikacyjnego. W rejonie ul. Ratuszowej i Strzeleckiej obecny poziom

hatasu ulicznego na elewacjach sasiednich budynkéw jest zblizony lub wyzszy do
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przewidywanego poziomu hatasu spowodowanego pracami budowlanymi, inny jest tylko
charakter tego hatasu. Na Targéwku, budynki mieszkalne znajduja si¢ w wigkszej odlegtosci
od placu budowy, poziom hatasu na najbardziej eksponowanych elewacjach jest przewaznie
w zakresie 60-65dB, co w porze dziennej nie powinno stanowi¢ szczegdlnej uciazliwosci
zwazywszy, ze dopuszczalny poziom hatasu drogowego na terenach zabudowy
mieszkaniowej wielorodzinnej i terenach rekreacyjno-wypoczynkowych wynosi w porze
dziennej 65dB (wartosci dopuszczalne hatasu od prac budowlanych sa nizsze).

Zrédia hatasu dziatajace w godzinach nocnych
Ze wzgledu na znaczny poziom mocy akustycznej maszyn budowlanych koniecznych do

realizacji metra 1 przewidywany stosunkowo wysoki poziom emitowanego hatasu oraz bliskie
sasiedztwo zabudowy mieszkaniowej wszystkie prace budowlane w zasadzie powinny si¢
odbywa¢ tylko w porze dziennej. Poniewaz ze wzgledéw technologicznych nie mozna
catkowicie wyeliminowa¢ pewnych czynnosci prowadzonych w porze nocnej, w niektorych
miejscach moga wystgpowac zrodta hatasu dziatajace rowniez w nocy.

Podczas drazenia tunelu za pomoca tarczy prace beda trwaly w sposéb ciagly przez cata dobe,
takze w godzinach nocnych. Sama praca tarczy nie bgdzie powodowata emisji hatasu na
zewnatrz, natomiast hatas moze powstawac¢ na skutek dziatania szybu wydobywczego, oraz
transportu urobku i elementéw konstrukcyjnych. Przy zaktadanej technologii drazenia tuneli,
ze wzgledu tempo prac i ilosci materiatéw, nie mozna przyjac¢ zatozenia, ze w nocy urobek
bedzie sktadowany i pdzniej transportowane tylko w porze dziennej, a materiaty do obudowy
tuneli beda dostarczane do wngtrza szybu tylko w dzien. Wynikajace stad uwarunkowania
akustyczne nalezy uwzgledni¢ przy podejmowaniu decyzji dotyczacej lokalizacji szybu, ktéry
prawdopodobnie bedzie si¢ znajdowat w obregbie jednej ze stacji. W rejonie szybu
wydobywczego w okresie nocnym jest rowniez mozliwa praca instalacji napowietrzania
tunelu oraz innych urzadzen, ktére powinny by¢ odpowiednio zabezpieczone pod wzgledem
akustycznym.

Takze w sasiedztwie stacji realizowanych metoda stropowa w porze nocnej moze wystgpowac
konieczno$¢ dziatania pojedynczych urzadzen np. mieszalnikéw w kontenerach z zawiesina
tiksotropowa wykorzystywana przy wykonywaniu S$cian szczelinowych, urzadzen
wentylacyjnych lub zapewniajacych spr¢zone powietrze. Urzadzenia te powinny by¢
odpowiednio zabezpieczone 1 wlasciwie zlokalizowane z uwzglg¢dnieniem znajdujacych si¢ w
sasiedztwie obiektéw wrazliwych na hatas. Lokalizacj¢ urzadzen stanowiacych potencjalne

zroédio hatasu nalezy bra¢ pod uwage przy organizowaniu placu budowy.
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Zalecenia dotyczace etapu budowy

a.

Roboty ziemne w otwartym wykopie, powinny si¢ odbywac¢ tylko w porze dzienne;.
Przy projektowaniu podziatlu $ciany szczelinowej na sekcje, a takze przy podziale prac
betoniarskich nalezy przyjmowacé, ze prace te powinny si¢ konczy¢ przed godzina
22%,

Nalezy stosowa¢ nowoczesne 1 stosunkowo ciche dla danego typu maszyny
budowlane znajdujacych si¢ w dobrym stanie technicznym, ktére w zakresie emisji
hatasu spetniaja wymagania dyrektywy 2000/14/WE oraz rozporzadzenia ministra
gospodarki z dnia 21 grudnia 2005 w sprawie zasadniczych wymagan dla urzadzen
uzywanych na zewnatrz pomieszczen w zakresie emisji halasu do Srodowiska
(Dz.U.2005 nr 263 poz.2202 z pézn..zm.); warunek ten nalezy uwzgledni¢ przy
wyborze wykonawcy prac.

Kontenery z zawiesing tiksotropowa nalezy ustawia¢ jak najdalej od obiektow
wrazliwych na hatas, jezeli w godzinach nocnych wylaczanie mieszalnikéw
znajdujacych si¢ w kontenerach nie bedzie mozliwe ze wzgledéw technologicznych,
nalezy zastosowac dla nich odpowiednie $rodki ochrony akustyczne;j.

Przy organizowaniu placu budowy nalezy przeanalizowa¢ mozliwos$¢ takiej lokalizacji
obiektow zaplecza, zeby stanowily elementy ekranujace dla najbardziej narazonych na
hatas budynkéw mieszkalnych. Na pewnych odcinakach moze wystapi¢ koniecznos$¢
zastosowania pelnego ogrodzenia placu budowy np. w postaci odpowiednio
skonstruowanych paneli petnigcych rolg ekranéw akustycznych.

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

W trakcie budowy jest zalecane okresowe monitorowanie hatasu, oraz biezace
informowanie sasiednich mieszkancéw o zamierzonym przebiegu hatasliwych prac
oraz o przewidywanym czasie wystgpowania zwigkszonej ucigzliwosci akustyczne;j.
Zaleca si¢ rowniez wyznaczenie jednostki do kontaktu z sasiednimi mieszkancami w
trakcie budowy, gromadzacej wyniki pomiaréw hatasu oraz dysponujacej wiedza na

temat harmonogramu prac i ich spodziewanej uciazliwosci akustycznej.
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Emisja halasu w fazie eksploatacji

Hatas kolejowy

W okresie eksploatacji tunele 1 hale peronowe projektowanego fragmentu II linii metra beda
si¢ znajdowaty pod ziemia, hatas kolejowy zwiazany z podziemnym ruchem pociagdéw nie
bedzie miat wptywu na warunki akustyczne w $rodowisku zewnetrznym. W odniesieniu do
obiektéw uzytecznos$ci publicznej obowigzuja odrgbne przepisy prawa budowlanego
dotyczace ochrony przed hatasem pomieszczen wewnatrz budynku, ktére nalezy bra¢ pod
uwage w projekcie budowlanym. Odrgbna grupe stanowia tez przepisy dotyczace warunkow
akustycznych we wnetrzu pociagdéw, naleza do nich migdzy innymi TSI, Commission
Decision of 23 December 2005 concerning the technical specification for interoperability
relating to the subsystem “rolling stock — noise” of the trans-European conventional rail
system, oraz polskie normy PN-EN ISO 3381 Kolejnictwo. Akustyka. Pomiary hatasu
wewnatrz pojazdéw szynowych, czy PN-92/K11000 Tabor kolejowy. Hatas. Ogdlne
wymagania i badania. Wymienione zagadnienia nie wchodza w zakres oceny oddzialywania
na Srodowisko, jednak w celu przekazania pelnego obrazu sytuacji przedstawiono krétka
charakterystyke warunkéw akustycznych na peronach i w pociagu metra oparta na wynikach

pomiaréw hatasu przeprowadzonych na I linii.

Dopuszczalny poziom hatasu na peronach metra nalezy ustali¢ uwzglgdniajac koniecznos¢
ochrony stuchu pasazeréw, zrozumiatos¢ podawanych komunikatéw, warunki dziatania
instalacji DSO (dzwigkowe systemy ostrzegawcze) oraz ogdlna jakos¢ obiektu. Istotne jest
rozréznienie oceny warunkow akustycznych dokonywanej pod wzgledem zdrowotnym, tj.
ewentualnego negatywnego wplywu hatasu na peronach na zdrowie pasazeréw, od oceny
poziom komfortu i jakosci akustycznej metra jako obiektu uzytecznosci publicznej. Polskie
przepisy nie okreslaja konkretnych warto$ci dopuszczalnych na peronach metra, nalezy je

ustali¢ indywidualnie.

Dopuszczalny pozioméw hatasu ze wzgledu na ochrong stuchu okresla Rozporzadzenie
ministra pracy i polityki spotecznej z dnia 29 listopada 2002r, w sprawie najwyzszych
dopuszczalnych stezen i natezen czynnikéw szkodliwych dla zdrowia w Srodowisku pracy
(Dz.U.2002 nr217poz.1833). Rozporzadzenie dotyczy warunkéw na stanowiskach pracy, ale
jest w zasadzie jedynym formalnym kryterium oceny ekspozycji na hatas ze wzgledu na
ochrong stuchu. Dopuszczalna warto$¢ poziomu ekspozycji na hatas w odniesieniu do 8-
godzinnego dobowego czasu odniesienia wynosi 85dB, a dopuszczalny maksymalny poziom

dzwigku A wynosi 115dB.
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Zgodnie z wynikami pomiaréw hatasu wykonanych na peronach I linii metra w Warszawie
poziom ekspozycji na halas, z uwzglednieniem czasu pobytu pasazerOw na peronie, jest
znacznie nizszy od 85dB. Maksymalny poziom hatasu podczas wjazdu pociagu wynosi ok.

90dB, jest réwniez znacznie nizszy od wartos$ci dopuszczalne;.

Poziom hatasu panujacy w wagonach metra podczas jazdy zalezy od typu pociagu, jego stanu
technicznego, konkretnego odcinka szlaku, wystgpowaniu tukéw, stopnia wypelnienia
wagonu ludzmi itp., Wagony produkcji radzieckiej sa na ogét o kilka decybeli glosniejsze od
wagonow francuskich. Poziom ekspozycji na hatas pasazeréw podczas jazdy jest wigc
zalezny od konkretnego pociagu, odcinka szlaku, oraz od czasu jazdy tj. od liczby
przejechanych stacji. Zgodnie z wynikami pomiaréw hatasu wykonanych w wagonach metra
nawet kilkakrotny przejazd calej trasy I linii metra nie powoduje przekroczenia wartosci
dopuszczalnej przyjetej ze wzgledu na ochrong stuchu Lgpxsn, = 85dB (przecigtny pasazer
przejezdza sze$¢ stacji). Zgodnie z wynikami pomiaréw maksymalny krétkotrwaty poziom
hatasu w niektérych wagonach metra moze na pewnych odcinkach osiaga¢ 100dB, a nawet
nieznacznie przekraczaC ta wartos¢, w kazdym przypadku jest jednak mniejszy od wartosci

dopuszczalne;j.

Pozostale kryteria, dotyczace zrozumialo$ci komunikatéw, warunkéw dziatania instalacji
DSO (dzwigkowe sygnaty ostrzegawcze), czy ogélnej jakosci i komfortu akustycznego, sa
brane pod uwagg w projekcie budowlanym. Parametry akustyczne samych wagonéw powinny

by¢ uwzgledniane przy wyborze typu pociagoéw.

Halas od wyposazenia technicznego metra

W fazie eksploatacji potencjalnym zrodltem hatasu emitowanego do Srodowiska sa terenowe
czerpnio-wyrzutnie wentylatorni podstawowych stacyjnych i1 szlakowych oraz lokalne
urzadzenia chlodnicze i wentylacyjne.. W dotychczas zrealizowanych wentylatorniach I linii
metra problem ten zostat skutecznie rozwiazany za pomoca $rodkow technicznych nawet w

przypadku bardzo bliskiego sasiedztwa zabudowy mieszkaniowe;.

W projekcie wykonawczym kazda wentylatornia wymaga opracowania odrgbnego projektu
akustycznego. W normalnych warunkach eksploatacyjnych wentylacja podstawowa moze
dziata¢ réwniez w godzinach nocnych. Projekt zabezpieczen akustycznych powinien
uwzglednia¢ wymagania akustyczne obowiazujace w nocy, charakterystyke akustyczna
zastosowanych wentylatoréw, geometri¢ kanatu dolotowego, rozwigzanie samej czerpni oraz

jej lokalizacjg w stosunku do sasiednich terenéw podlegajacych ochronie akustycznej.
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Podczas projektowania innych urzadzen i instalacji wyposazenia technicznego metra dla
wszystkich urzadzen mogacych stanowi¢ lokalne zrodta hatasu nalezy przewidzie¢
odpowiednie $rodki ochrony akustycznej. Poziom mocy akustycznej wentylatoréw podstacji
energetycznych, urzadzen chlodniczych, wentylacyjnych i innych urzadzen stanowiacych
potencjalne zrédto hatasu moze by¢ skutecznie ograniczony przez zastosowanie odpowiednio
cichych urzadzen, ttumikéw akustycznych lub innych dostosowanych do konkretnej sytuacji

zabezpieczen.

Zalecenia dotyczace etapu eksploatacji

Dla wentylatorni podstawowych stacyjnych i szlakowych nalezy zastosowaé¢ odpowiednie
srodki ochronny akustycznej w postaci tlhumikéw, wyktadzin dzwigkochtonnych itp.,
odpowiednie rozwigzania nalezy uwzglednic w projekcie budowlanym. W projekcie
wykonawczym zabezpieczenia akustyczne powinny by¢ przedmiotem opracowania
wykonanego dla kazdej wentylatorni z uwzglednieniem jej lokalizacji, charakterystyki
akustycznej konkretnych wentylatorow oraz geometrii kanalu dolotowego 1 czerpni
powietrza.

Dla innych zrédet hatasu, ktére pojawia w fazie projektu budowlanego, takich jak lokalne
wentylatornie, czerpnie i wyrzutnie powietrza, jednostki chtodnicze, wentylatory dachowe itp.
nalezy przeprowadzi¢ analiz¢ w zakresie emisji hatasu do srodowiska i w razie koniecznosci

przewidzie¢ miejsce na odpowiednie srodki ochronne.

8.4.5. Oddzialywanie skumulowane

OKkres budowy

W fazie realizacji metra w bezposrednim otoczeniu placu budowy ruch uliczny zostanie
zamknigty lub znacznie ograniczony, wystepujacy na co dzien hatas komunikacyjny ulegnie
w tym okresie znacznemu zmniejszeniu. W sasiedztwie obiektéw realizowanych metoda
odkrywkowa nie nastapi kumulacja hatasu drogowego z hatasem budowy. W przypadku
wigkszosci planowanych obiektow metra poziom hatasu zwigzanego z prowadzonymi

pracami budowlanymi bgdzie poréwnywalny z obecnym poziomem hatasu ulicznego.

Okres eksploatacji

W okresie eksploatacji metro przejmujac funkcje transportowe spowoduje zmniejszenie ruchu
komunikacyjnego na ulicach zbiorczych oraz na mniejszych ulicach dojazdowych i drogach

osiedlowych. Mniejsza liczba pojazdéw oznacza bezposrednio zmniejszenie poziomu
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emitowanego hatasu, ale wystapi réwniez dodatkowy korzystny efekt zwiazany z poprawa

ptynnosci ruchu.

Z drugiej strony nastapi pewien wzrost ogélnej liczby pociagéw metra. Podziemny ruch
pociagdw nie spowoduje wzrostu hatasu srodowiskowego na zewnatrz, moze natomiast
wpltywa¢ na warunki akustyczne wystepujace w rejonie zaplecza technicznego. Zaplecze
techniczne dla rozpatrywanego fragmentu II linii bedzie si¢ znajdowato na torach
odstawczych i na stacji postojowej Kabaty. Beda si¢ tam odbywaty nocne postoje, przeglady i
naprawy taboru metra. Zwigkszy si¢ liczba pociagéw zjezdzajacych na stacje postojowa,
natomiast nie planuje si¢ tam zadnych nowych obiektéw i urzadzen technologicznych. W
okresie eksploatacji realizowanego obecnie odcinka centralnego metra oraz planowanego
fragmentu odcinka zachodniego i wschodniego péinocnego czgs¢ pociagdéw, ok. 50% bedzie
zostawata na noc na torach odstawczych, pozostate pojada na stacj¢ postojowa. Szacuje sig,
ze po uruchomieniu w/w odcinkéw liczba pociagéw zjezdzajacych na STP Kabaty wzro$nie o
ok. 25% w odniesieniu do stanu obecnego ( tj. eksploatacji I linii metra). Oznacza to, ze
ewentualny wzrost hatasu kolejowego w rejonie STP Kabaty, zwigzanego z przejazdem
pociagéw metra na powierzchni nie przekroczy 1dB. Zwigkszona liczba obstugiwanych
pociagdéw nie spowoduje wzrostu emisji hatasu urzadzen zwiazanych z funkcjonowaniem hali
obstugowo postojowej, poziom hatasu wewnatrz hali i urzadzen zewngtrznych nie ulegnie

zmianie.

8.4.6. Propozycja monitoringu hatasu

Zgodnie z obecnymi przepisami nie ma formalnego obowiazku prowadzenia monitoringu
hatasu w fazie budowy metra, czy pozniej w fazie jego eksploatacji. W rozpatrywanej
sytuacji, ze wzgledu na charakter inwestycji 1 bliskie sasiedztwo budynkéw mieszkalnych,
jest jednak zalecane wykonywanie okresowych pomiaréw hatasu w fazie budowy oraz
jednorazowych pomiaréw po zakonczeniu prac i uruchomieniu wszystkich urzadzen i

instalacji metra.

W fazie budowy pomiary hatasu nalezy wykonywa¢ okresowo w kolejnych etapach prac
stosujac metode probkowania, pomiary ciagle moga sie¢ okaza¢ konieczne tylko w sytuacjach
wyjatkowych np. w przypadku narastajacego konfliktu z mieszkancami sasiednich budynkéw
lub w celu rozstrzygnigcia kwestii spornych. Proponowane pomiary hatasu nie sa badaniami

kontrolnymi w rozumieniu Ustawy prawo ochrony srodowiska oraz Rozporzadzenia Ministra
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Srodowiska z dnia 4 listopada 2008 r. w sprawie wymagan w zakresie prowadzenia pomiaréw
wielkos$ci emisji oraz pomiaréw ilosci pobieranej wody (Dz. U.2008.nr 206 poz.1291). Maja
na celu monitorowanie biezacej sytuacji, zbieranie informacji na temat emisji hatasu,
poréwnywanie uzyskiwanych wynikéw z wartoSciami dopuszczalnymi i umozliwienie
podejmowania odpowiednich dziatan i decyzji organizacyjnych w przypadku przekroczenia
tych warto$ci. Wyniki powinny stuzy¢ polityce informacyjnej i prowadzeniu konsultacji
spolecznych z mieszkancami i uzytkownikami sasiednich terenéw. Na podstawie wynikéw
oraz harmonogramu prac budowlanych nalezy przewidywac¢ okresy wzmozonej uciazliwosci
akustycznej 1 wczesniej informowa¢ o takiej mozliwosci mieszkancéw, oraz o
przewidywanym okresie jej wystgpowania. W trakcie budowy moga okresowo lokalnie
wystgpowac przekroczenia wartosci dopuszczalnych, zaleznie od fazy prowadzonych prac i
aktualnego frontu rob6t. Celem monitoringu jest identyfikacja takich sytuacji i odpowiednia

informacja i konsultacja z sasiadami, co pozwoli unikna¢ lub ztagodzi¢ sytuacje konfliktowe.

Po zakonczeniu budowy 1 po uruchomieniu instalacji metra, w ramach odbioru
poszczegllnych obiektow lub w ramach analizy porealizacyjnej zaleca si¢ wykonanie
jednorazowych pomiaréw hatasu i przeprowadzenie oceny warunkéw akustycznych w
srodowisku. W fazie eksploatacji metra poziom hatasu emitowanego do §rodowiska zwiazany
z dzialaniem wszystkich urzadzen i instalacji nie moze przekracza¢ wartosci dopuszczalnych.
W celu spetnienia tego warunku nalezy przewidzie¢ odpowiednie srodki ochrony akustycznej.
Pomiary wykonane po uruchomieniu instalacji postuza ocenie, czy zastosowane $rodki i
rozwiazania sa wystarczajace dla zapewnienie odpowiednich warunkéw akustycznych w
srodowisku. Warunki prowadzenia pomiar6w powinny odpowiada¢ rzeczywistym warunkom
funkcjonowania instalacji metra w normalnych warunkach eksploatacyjnych, zgodnie z

zatozeniami projektowymi.

8.5. Oddzialywanie na powietrze atmosferyczne

8.5.1. Przewidywany wplyw inwestycji na powietrze atmosferyczne

Planowane przedsigwzigcie jest zatem czgscia zadania polegajacego na budowie II linii metra
w Warszawie, stanowiac kontynuacje¢ (przedtuzenie) w kierunku wschodnim realizowanego
obecnie odcinka centralnego. Dalszy przebieg II linii metra bedzie przedmiotem kolejnych
analiz uwzgledniajacych zar6wno wymagania prawne 2z zakresu wariantowania
lokalizacyjnego, jak 1 sugestii organizacji ekologicznych oraz mieszkancow co do dalszego jej

przebiegu. Szczegétowe informacje w tym zakresie zawarte sa we wczesniejszych rozdziatach
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niniejszego raportu. Wptyw planowanej budowy I etapu realizacji rozwazanego odcinka II
linii metra na stan jako$ci powietrza atmosferycznego bedzie zwiazany w szczegdlnosci z
emisja wtérng pytow na skutek porywania i unoszenia czastek statych gruntu i przewozonych
materiatow sypkich oraz z emisja zanieczyszczen zawartych w spalinach z pojazdéw
samochodowych 1 maszyn budowlanych w rejonach prowadzenia robo6t. Natomiast
eksploatacja linii nie bgdzie powodowa¢ powstawania emisji do powietrza substancji
zanieczyszczajacych, ktére miatyby wptyw na pogorszenie jakosci powietrza w jej otoczeniu.
Zgodnie z wykonanymi analizami inzynierii ruchu rozpatrywany odcinek jest pod wzgledem
obstugi komunikacyjnej m.st. Warszawy, najbardziej efektywnym rozwiazaniem
(zdecydowanie najwigksze potoki pasazerskie w godzinach porannego szczytu) i z tego
punktu widzenia nie znajduje racjonalnej alternatywy. Przyjeta lokalizacja ma na celu
wlaczenie II linii metra w obstuge komunikacyjna obszaru Pragi Péinoc i Targéwka oraz
zoptymalizowanie uktadu komunikacji miejskiej w obszarze gtéwnych skrzyzowan. Z tytutu
ograniczenia ruchu samochodéw osobowych realizacja w/w przedsigwzigcia pozwoli na
znaczng poprawe stanu jakosci powietrza atmosferycznego w rejonie obydwu dzielnic,
szczegblnie wzdluz gtéwnych szlakow komunikacyjnych. Ponadto z tego tytutlu realizacja
rozwazanego przedsi¢gwzigcia wpisuje si¢ doskonale w realizacje zobowiazan Polski z tytutu
srodowiskowej dyrektywy CAFE Unii Europejskiej oraz Konwencji Klimatycznej, stanowiac
istotny element obowigzujacego naprawczego Programu Ochrony Powietrza dla miasta
Warszawy. Realizacja inwestycji ma zatem strategiczne znaczenie dla rozwoju miasta

Warszawy oraz ochrony powietrza.

8.5.1.1. Wymagania merytoryczne

Ochrona powietrza w raportach o oddzialywaniu na §rodowisko przedsigwzig¢ stanowi jeden
z podstawowych elementéw oceny uciazliwosci. W przypadku projektowania metra, ochrona
powietrza w fazie realizacji inwestycji moze w szczegllnych warunkach lokalizacyjnych
(bliskosci zabudowan mieszkalnych) stanowi¢ czasowo dosy¢ istotny problem. Czgs$¢
potencjalnych obaw, uwag i zastrzezen co do budowy tego typu przedsigwzigcia dotyczy
ochrony powietrza. W dokumentacji oraz dyskusjach ze spoteczenstwem jest zatem bardzo
istotne, aby wszystkie informacje byly jasno opisane i1 udokumentowane. Dokonanie
obiektywnej oceny wplywu przedsigwzigcia na jako$¢ powietrza wymaga odpowiednich
narzedzi. Dla tych potrzeb, zaréwno w kraju jak i na $wiecie, stosowane sa odpowiednie
modele: meteorologiczne, emisji zanieczyszczen technologicznych i organizacyjnych, dyfuzji

zanieczyszczeh zwane modelami rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen 1 zwigzane z nimi trzy
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fazy przygotowania danych do obliczeh prognozowanego stanu jako$ci powietrza
(uciazliwosci).Najwigkszy wplyw na proces rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen w
atmosferze maja te zjawiska atmosferyczne i1 topograficzne, ktére decyduja o intensywnosci
wymiany masy i energii w powietrzu atmosferycznym, stanowigcych I fazg procesu
modelowania prognozowania rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen w otoczeniu planowane;j
inwestycji. Blizsze dane w tym zakresie przedstawiono w dalszej czgsci analizy. Druga faza
obejmuje przygotowanie danych emisyjnych w tych samych sekwencjach czasowych jak dane
meteorologiczne (w rozbiciu na przekroje dobowe sezonowe i roczne). Wymagania dla
danych emisyjnych powinny mie¢ ten sam poziom uszczegétowienia co dane
meteorologiczne i1 czasy usrednien wielkosci dopuszczalnych. Odnosi si¢ to do samej
wielko$ci emisji oraz jej zmienno$ci przestrzenno-czasowej. Dla wszystkich typow zrddet
emisji niezmiernie istotne jest zatem okreslenie prawidlowej zmienno$ci emisji w czasie.
Ponadto w raporcie dla obliczenia emisji zanieczyszczen i jej parametrOw wymagane jest
przedstawienie catego toku tych obliczeh w poszczegélnych podokresach na bazie
odpowiednich bilanséw. Trzecia faza procesu modelowania jest dobdér modelu
rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen w powietrzu, umozliwiajacego wlasciwy opis stanu
zanieczyszczenia w fazie budowy oraz eksploatacji z uwzglednieniem istniejacego stanu
jakosci powietrza. Zasady obliczania stanu jako$ci powietrza stanowia, poza danymi o emisji
1 jej parametrach, najbardziej istotny element oceny uciazliwosci. W rozpatrywanym
przypadku autorzy wykonali obliczenia stanu jakos$ci powietrza wg metodyki referencyjnej
zawartej w rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 3 marca 2008 r. w sprawie pozioméw

niektdrych substancji w powietrzu (Dz. U. Nr 47, poz. 281).

8.5.1.2. Warunki meteorologiczne i analiza szorstkosci terenu

Warszawa potozona jest w strefie klimatu umiarkowanego zmiennego, w mazowiecko-
podlaskim regionie klimatycznym'. Scieraja si¢ tu wplywy mas powietrza atlantyckiego i
kontynentalnego. Przez prawie 2/3 roku przewaza powietrze polarno-morskie z
umiarkowanych szeroko$ci geograficznych. Masy powietrza kontynentalnego wykazuja
mniejsza frekwencj¢ (22% dni w roku). Niewiele jest wtargnie¢ bardzo mroznego powietrza
arktycznego (10% dni w roku), a jeszcze rzadziej pojawia si¢ gorace i suche powietrze
zwrotnikowe. Klimatyczng osobliwoscia srodkowej Polski, a wigc i Warszawy, sa chtodne

dni na wiosng (tzw. ,,zimni ogrodnicy”), kiedy dociera tu powietrze arktyczne oraz cieple i
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stoneczne jesienne ,,babie lato” wywotane przez masy powietrza zwrotnikowego. Klimat
Warszawy rézni si¢ od klimatu terendw otaczajacych, gdyz pewne jego cechy wywotane sa
wplywem czynnikéw antropogenicznych. Jako obszar zwartej zabudowy cechuje si¢ wyzsza
srednia temperatura powietrza, mniejszym ustonecznieniem i wilgotnoscia powietrza, nieco
wyzszymi opadami, wigkszym zapyleniem i zanieczyszczeniem powietrza oraz mniejsza
predkoscia wiatru. Nizina Srodkowomazowiecka, w obrebie ktérej lezy Warszawa, cechuje
sig¢ doS¢ wysokimi wartosciami ustonecznienia, wynoszacymi srednio okoto 1600 godzin w
roku (okoto 4,5 godziny na dobg). Na terenie Warszawy uslonecznienie jest nizsze — w
centrum $rednio o 160 godzin, czyli o 10% sumy rocznej. Skrocenie czasu ustonecznienia w
miescie jest najwigksze w grudniu 1 styczniu (o okoto 14%), a najmniejsze od kwietnia do
czerwca 1 we wrzesniu (0 2-4%).W latach 2005-2007 pomiary na stacji meteorologiczne;j
Warszawa Okecie wykazaty $rednia roczna temperature 9,1°C. Najzimniejszym miesigcem w
tym okresie byl luty - $rednia temperatura: -2,5°C, a najcieplejszym lipiec: 21°C.Do
specyficznych cech klimatu Warszawy nalezy tzw. miejska wyspa ciepta, tworzaca si¢ w
wyniku akumulacji energii stonecznej w sztucznym podtozu w ciagu dnia i wolniejszego (w
poréwnaniu z terenami znajdujacymi si¢ poza miastem) oddawania nagromadzonego ciepta
noca. Powstawaniu miejskiej wyspy ciepta sprzyja tez doptyw do atmosfery ciepta
antropogenicznego pochodzacego ze spalania paliw w réznych procesach technologicznych.
WWC (warszawska wyspa ciepta) wystepuje w centralnych dzielnicach Warszawy. Jej
intensywno$¢ zalezy od pory roku i pory dnia oraz warunkéw pogodowych panujacych w
ciagu doby. Najwigksze nat¢zenie osiaga w zimie i jest wtedy obserwowana przez cata dobe.
W pozostatych porach roku wystepuje tylko w godzinach wieczornych i nocnych. W skali
roku, réznica temperatury miedzy dzielnicami §rédmiejskimi a peryferiami Warszawy wynosi
$rednio 0,5°C.Sposréd czynnikéw meteorologicznych najsilniejszy wptyw na wyspe ciepta
ma wiatr i zachmurzenie. Wzrost zachmurzenia zmniejsza intensywnos$¢ wyspy ciepla. Za
graniczng warto$¢ predkosci wiatru, przy ktérej wyspa ciepta nie powstaje lub zanika, uznano
7 m/s. Wpltyw WWC na klimat miasta mozna uzna¢ za korzystny zima, wiosnga i jesienia,
natomiast latem jest zjawiskiem dla cztowieka uciazliwym, gdyz przyczynia si¢ do wzrostu
liczby dni goracych i upalnych. Korzystnym zjawiskiem zwiazanym z istnieniem miejskiej
wyspy ciepta jest wynoszenie przez prady konwekcyjne zanieczyszczonego powietrza na
wicksze wysokosci. Srednia roczna suma opadéw w Warszawie wynosi okoto 520 mm.
Najbardziej intensywne opady notowane sa zazwyczaj w lipcu, a najnizsze w styczniu.
Powstawaniu opadéw sprzyja m. in. zanieczyszczone powietrze (jadra kondesacji).

Najwyzsze sumy opadow sa rejestrowane w rejonie Woli i Ursusa oraz Kaweczyna i
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Targéwka, a wigc w dzielnicach potozonych po stronie dowietrznej oraz zawietrznej w
stosunku do przewazajacego (zachodniego) kierunku naptywu wilgotnych mas powietrza.

W Warszawie, podobnie jak w innych miastach, funkcjonuja dwa systemy przewietrzania
miasta: zewngtrzny i wewngtrzny. Zewngtrzny system to wiatr, ktéry wnikajac do miasta
ulega modyfikacji przez uktad arterii komunikacyjnych, doling Wisty, wysoka zabudowg¢ oraz
kompleksy lesne. System wewngtrzny to lokalna cyrkulacja powietrza na zabudowanych
terenach wywolana réznica temperatur, a co za tym idzie roznica ciSnien migdzy centrum
miasta a jego otoczeniem. W Warszawie przewazaja wiatry z kierunku zachodniego. Duzy
udzial maja tez wiatry pétnocno-zachodnie w cieptej porze roku oraz potudniowo-zachodnie
w chlodnej porze roku. Wiosng 1 jesienia przewazaja wiatry wschodnie i potudniowo-
wschodnie. Obszarami zasilajacymi miasto czystym powietrzem s tereny leSne otaczajace
Warszaweg (Puszcza Kampinoska, lasy Pasma Otwockiego, Lasy Chojnowskie, Lasy
Legionowskie) oraz inne otwarte tereny biologicznie czynne. Podstawowym korytarzem
wymiany powietrza na terenie Warszawy jest dolina Wisty. W miesiacach letnich naptywa
tedy do miasta chtodniejsze i czystsze powietrze z pétnocnego zachodu. Zima masy powietrza
z potudniowego zachodu sa kierowane doling ku péinocy. Efektywno$¢ wymiany powietrza
w Warszawie zalezy zaréwno od czynnikéw meteorologicznych (kierunku i sity wiatru,
temperatury 1 wilgotno$ci powietrza) jak 1 od topografii miasta — uksztaltowania terenu,
uktadu ulic, pokrycia roslinno$cia, stopnia zwartosci zieleni i zabudowy, uktadu i wysokosci
zabudowy. Niekorzystnym zjawiskiem jest znaczne ostabienie sily wiatru w dzielnicach
centralnych w stosunku do terenéw otwartych (o ok. 40%). Podstawowymi elementami
wymiany powietrza wyznaczonymi w strukturze przestrzennej miasta i wchodzacymi w skiad
Systemu Przyrodniczego Warszawy (SPW) jest dziewig¢ korytarzy (nazywanych réwniez
klinami nawietrzajacymi) przebiegajacych promieni§cie od granic miasta w kierunku
centrum. Sa to: korytarz Wisly, korytarz Brédnowski, korytarz kolejowy-wschodni, korytarz
Wilanowski, korytarz Podskarpowy, korytarz Mokotowski, korytarz Jerozolimski, korytarz
kolejowy-zachodni, korytarz Bemowski. Efektywno$¢ wymiany powietrza na terenach
wchodzacych w sktad tego systemu obnizyta si¢ w ostatnich latach z powodu powstania w
wielu miejscach nowej zabudowy. W celu prawidlowego wykonania analizy
rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen emitowanych z terenu inwestycji i interpretacji
wynikéw obliczen niezbedne jest poznanie warunkéw meteorologicznych panujacych w jej
rejonie. Elementami bezposrednio wptywajacymi na warunki dyspersji zanieczyszczen sa

przede wszystkim: temperatura powietrza, czgstos¢ wystgpowania wiatrow z okreslonych
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kierunkéw i o okreslonej predkosci, a takze stany rownowagi atmosfery opisane w metodyce

referencyjne;j.

8.5.1.3. Dopuszczalne st¢zenia oraz tlo zanieczyszczen powietrza atmosferycznego

Stan jako$ci powietrza atmosferycznego oraz tendencje zachodzacych zmian okreslane sa za
pomoca ocen jakosci powietrza. Oceny te sa prowadzona wg kryteriow okreslonych w
dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/50/WE z dnia 21 maja 2008 roku w
sprawie jako$ci powietrza i czystszego powietrza dla Europy oraz dyrektywie Parlamentu
Europejskiego i Rady 2004/107/WE z dnia 15 grudnia 2004 r. w sprawie arsenu, kadmu,

niklu, rteci 1 wielopierscieniowych weglowodoréw aromatycznych w otaczajacym powietrzu.

8.5.1.4. Okreslenie wielkos$ci emisji

Etap budowy II linii metra moze by¢ w poblizu budynkéw istotnym pod wzgledem
oddziatywania na powietrze atmosferyczne. Podczas prowadzonych prac przewiduje sig
wystapienie niezorganizowanej emisji pylu, zwigzanej prowadzonymi robotami ziemnymi
oraz emisj¢ gazéw spalinowych z samochodéw przywozacych i wywozacych materiaty oraz
pracujacego sprzetu budowlanego. Zatem zrédtami emisji zanieczyszczen do powietrza w
fazie budowy bgda réznego rodzaju maszyny budowlane — maszyny do wykonania prac
ziemnych (koparko-spycharka), specjalistyczne pojazdy dostarczajace i pompujace beton, itp.,
srodki transportu — réznego rodzaju pojazdy cigzarowe dostarczajace na teren budowy
maszyny budowlane, surowce i materiaty do budowy kolejnych elementéw przedsigwzigcia,
urzadzenia 1 instalacje do montazu. Wszystkie wyzej wymienione maszyny i pojazdy
napedzane sa najczescie] silnikami wysokoprgznymi zasilanymi olejem napgdowym oraz
silniki benzynowe. Do powietrza z tych zrédet beda emitowane zanieczyszczenia typowo
komunikacyjne, tzn. dwutlenek azotu, tlenek wegla, dwutlenek siarki, PM10 i PM2.5 oraz
weglowodory. Na obecnym etapie realizacji inwestycji oszacowanie wielkosci emisji z tych
zrodet jest trudne i oparte na pewnych zatozeniach. Nawet znajac liczbg roboczogodzin
sprze¢tu mechanicznego okreslenie wielko$ci emisji w uktadzie przestrzenno — czasowym jest
nadal trudne do przyblizenia z uwagi na brak wiedzy o sprzgcie jakim bedzie dysponowat
wykonawca poszczeg6lnych elementow przedsigwzigcia — wielko$¢ emisji silnie uzalezniona
jest od organizacji rob6t, wieku i stanu technicznego stosowanych maszyn, a takze od
sposobu wykonywania w terenie prac (chociazby ograniczania czasu pracy na biegu

jatlowym).
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8.5.1.5. Faza eksploatacji

Podczas fazy eksploatacji Ii linia metra nie bedzie zrédiem bezposredniej emisji do powietrza
— pociagi oraz inne elementy infrastruktury technicznej zasilane beda energia elektryczng. Nie
przewiduje si¢ zatem stosowania zadnych urzadzen powodujacych ograniczenie emisji do
powietrza. Nalezy dodatkowo wyraznie podkresli¢, ze eksploatacja planowanej inwestycji nie
tylko nie bgdzie powodowac emisji zanieczyszczen, ale wyraznie ja ograniczy zarOwno w
rejonie przebiegu linii metra i dzielnic Pragi oraz Targéwka, poprawiajac stan jakosci
powietrza w skali calej Warszawy. W efekcie realizacji przedsigwzigcia mozliwe bedzie
bowiem znaczne ograniczenie ruchu samochodéw. Pozwoli to w efekcie na réwnie duze
ograniczenie emisji zanieczyszczen . Biorac pod uwagg, ze w godzinach szczytu II linia
metra przewozi¢ ma okoto 40 tys. oséb/ h, to przy zatozeniu, ze samochdd osobowy przewozi
srednio 2 osoby (cze$ciej 1) na odcinku okoto 5 km, to emisja godzinowa zostanie
ograniczona o wielkos¢: 40 000/2 x wskaznik emisji poszczegdlnych zanieczyszczen
emitowanych przez samochdd. Nalezy tu ponadto zauwazy¢, ze podczas przejazdu trasy silnik
samochodu pozostaje najczgsciej zimny 1 wskazniki emisji dla takiej sytuacji sa 5-10 razy
wigksze niz przy silniku wygrzanym. Same te liczby wskazuja, ze ograniczenie ilosci
uzywanych samochodéw bedzie miato istotny wptyw na popraweg jakosci powietrza wzdiuz
trasy oraz w dzielnicy Praga Pétnoc 1 Targéwek a takze na obszarze calej Warszawy. Nalezy
podkresli¢, ze w Warszawie za przekroczenia wielkosci dopuszczalnych pylu w 70%
odpowiada transport samochodowy. Ograniczenie zatem tak duzej emisji zanieczyszczen
(PM10 i PM2.5) stanowi¢ bedzie istotny element w programie ograniczania emisji tych
substancji w catej] Warszawie i stuzyt bedzie w duzym stopniu poprawie jakoSci powietrza w
Warszawie.

Realizacja tego przedsigwzigcia stanowi¢ bedzie realizacj¢ wspomnianego powyzej
naprawczego Programu Ochrony Powietrza oraz pozwoli w cz¢éci na spetnienie wymogéw i

polityki Unii Europejskiej w zakresie dyrektywy, CAFFE oraz Konwencji Klimatyczne;.

8.5.1.6. Dzialania minimalizujace wplyw inwestycji na powietrze atmosferyczne

Wyeliminowanie emisji zanieczyszczen w procesie budowy przedsigwzigcia jest niemozliwe
do osiagnigcia. Mozna jedynie zaleci¢ na etapie wykonywania prac budowlanych nastgpujace
srodki techniczno-organizacyjne: utrzymywac¢ pojazdy oraz maszyny budowlane w dobrym
stanie technicznym; uzywac¢ w pojazdach 1 maszynach jedynie paliwo o wysokiej jakosci i
matej zawartosci siarki; eliminowa¢ uzytkowanie maszyn i pojazdow na biegu ,,jalowym”;

ogranicza¢ ruch pojazdéw po terenie inwestycji do niezbednego minimum; drogi dojazdowe
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utrzymywac¢ w stanie ograniczajacym pylenie tzn. powinny by¢ one regularnie sprzatane; w
przypadku wystapienia dlugotrwatego braku opadéw atmosferycznych materiaty sypkie
sktadowane w pryzmach na placu budowy nalezy zrasza¢ woda; samochody transportujace
materiaty sypkie (kruszywa) powinny posiada¢ zabezpieczenia zapobiegajace powstawaniu
wtdérnego pylenia podczas jazdy (zakryte skrzynie fadunkowe),utrzymywaé w czystosci drogi
dojazdowe do placu budowy (drég publicznych), z ktérych beda korzystaty pojazdy
dowozace materialy, urzadzenia 1 maszyny budowlane, czysci¢ kota pojazdéw przed
wyjazdem z placu budowy na drogi publiczne; unika¢ zbg¢dnej koncentracji prac budowlanych
z wykorzystaniem cigzkiego sprz¢tu mechanicznego, prowadzi¢ zwilzanie drég dojazdowych
Nalezy podkresli¢, ze oddzialywanie przedsigwzigcia w fazie realizacji w omawianym
komponencie srodowiskowym jest krotkotrwate, nieciagle 1 ustaje w momencie zakonczenia
jego budowy. Na etapie eksploatacji inwestycji nie ma potrzeby wprowadzenia $rodkow

minimalizujacych oddzialywanie inwestycji na powietrze atmosferyczne.

8.5.1.7. Sytuacje awaryjne

Ustawa prawo ochrony s$rodowiska definiuje pojecie powaznej awarii jako zdarzenie (w
szczegblnosci jako emisjg, pozar lub eksplozjg, powstate w trakcie procesu przemystowego,
magazynowania, lub transportu), w ktérym wystepuje jedna lub wigcej niebezpiecznych
substancji, prowadzacych do natychmiastowego powstania zagrozenia zycia lub zdrowia ludzi
lub $rodowiska albo powstania takiego zagrozenia z  opdznieniem. Analiza
wykorzystywanych urzadzen, potencjalnych zagrozen srodowiska i zastosowanych $rodkow
minimalizujacych skutki ich wystapienia sktania do twierdzenia, iz na terenie przedsigwzigcia

nie beda miaty miejsca powazne awarie w rozumieniu przepisOw Prawa Ochrony Srodowiska.

8.5.2. Oddzialywanie transgraniczne

Przedsigwzigcie bedzie realizowane w znacznej odlegtosci od granicy panstwa (biorac pod
uwage mozliwe do zaistnienia oddzialywania na poszczegélne komponenty srodowiska).
Omoéwione w opracowaniu oddziatywania upowazniaja do stwierdzenia, ze przedsigwzigcie
nie bedzie powodowato w czasie jego realizacji i eksploatacji oddziatywania trans

granicznego.

8.5.3. Obszar ograniczonego uzytkowania
Przeprowadzona analiza oddzialywania przedsigwzigcia wykazata, iz w fazie eksploatacji nie

bedzie ono oddzialywac¢ na powietrze atmosferyczne, natomiast uciazliwos¢ w fazie budowy
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dotrzymywac¢ bedzie wymogi w tym zakresie. Nie zachodzi wig¢c potrzeba ustanawiania

obszaru ograniczonego uzytkowania w rozumieniu przepiséw prawa ochrony srodowiska.

8.5.4. Analiza mozliwych konfliktow spolecznych zwigzanych z planowanym
przedsigwzigciem

Przeprowadzona analiza oddzialywania przedsigwzigcia wykazata w fazie realizacji brak
przekroczen standardéw jakos$ci powietrza. Nie zachodzi wigc obawa iz moga si¢ pojawi¢ w
trakcie realizacji inwestycji konflikty spoteczne uzasadnione wzgledami szeroko pojmowane;j
ochrony srodowiska. Eksploatacja przedsigwzigcia nie tylko, ze nie bgdzie oddziatywac na
stan jakosci powietrza, to poprzez radykalne ograniczenie ruchu samochodowego z Woli w
istotnym stopniu wptynie na poprawg jakosci powietrza w tych dzielnicach. W zwiazku z
powyzszym pojawienie si¢ konfliktéw spotecznych z tytutu oddzialywania na powietrze

bylyby trudno wyttumaczalne.

8.5.5. Przedstawienie propozycji monitoringu oddzialywania

W fazie realizacji przedsigwzigcia wskazuje si¢ na potrzebg¢ prowadzenia monitoringu
w odniesieniu do spelnienia przez wykonawce odpowiedniej (wskazanej w Raporcie)
organizacji prac budowlanych na placu budowy. Monitoring winny prowadzi¢ osoby
odpowiedzialne za sprawowanie nadzoru budowlanego. Po zrealizowaniu przedsigwzigcia, w

fazie eksploatacji nie przewiduje si¢ monitoringu wymogéw ochrony powietrza.

8.6. Gospodarka wodno-$ciekowa
8.6.1. Zapotrzebowanie na wode¢
8.6.1.1. Faza budowy
Woda na wymienione cele pochodzi¢ bedzie przede wszystkim z miejskiej sieci
wodociagowej, badz z uje¢ studni glgbinowych.
W okresie budowy kazdej stacji, to jest przez okres okoto 3 lat, dostawa wody powinna
gwarantowac zapotrzebowanie:

- na cele socjalno-bytowe;

- na cele technologiczne;

- na cele przeciwpozarowe.
W okresie budowy kazdego tunelu, to jest przez okres 3 lat, dostawa wody powinna
gwarantowac zapotrzebowanie:

- na cele socjalno-bytowe;
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- na cele technologiczne;
- na cele przeciwpozarowe.
8.6.1.2. Faza eksploatacji
Podczas normalnej eksploatacji woda pobierana bedzie z miejskiej sieci wodociagowej,

poprzez przylacza z zamontowanymi wodomierzami. Odrgbne wodomierze montowane beda

dla odbiorcéw korzystajacych z pomieszczen w obrgbie stacji metra (np. obiekty handlowe).

8.6.2. Gospodarka Sciekowa
8.6.2.1. Faza budowy

W fazie budowy metra beda powstawaty nastepujace rodzaje ciekdw:

socjalno- bytowe;

technologiczne (w tym odwodnien),

opadowe.

Scieki beda odprowadzane do miejskiej sieci kanalizacyjnej. Iloéé i jako$é odprowadzanych

sciekow okreslone beda w warunkach podanych przez MPWiK S.A.

8.6.2.2. Faza eksploatacji

Podczas eksploatacji metra beda powstawaty nastgpujace rodzaje §ciekow:

8.6.3. Zbiorcze zestawienie danych dotyczacych gospodarki wodno-Sciekowe;j

W tabelach podano jednostkowe zuzycie wody i ilosci odprowadzonych $ciekow.

socjalno-bytowe,

technologiczne,

opadowe.

Tabela 8. Odcinek wschodni p6éinocny

Zapotrzebowanie wody Gospodarka $ciekowa
Faza budowy Faza eksploatacji Faza budowy Faza eksploatacji
Stacje | Qocj. +techn) = | Stacje | Qsocj. +echn) = | Stacje — Scieki Qi =0,9 | Stacje —$cieki | Qg = 8,0 dm’/s
0,9 dm/s 8,0 dm’/s socjalno bytowe | dm?/s socjalno
ngoi‘ =15,0 ngoi‘ =10,0 |itechnologiczne bytowe i
dm’/s — zewn. dm”/s — wewn. technologiczne
Qp. oz. = 20,0
dm’/s — zewn.
Tunele Q(socj. +techn.) = Tunele Q(socj. + techn.)= Place budowy — Qop4 =410 Scieki Queen=10,1
50,0 m’/h 0,2 dm’/s Scieki opadowe | dm’/s technologiczne | dm’/s
+0,1 dm?/s Qppoz. = 15,0 (awaria
(uwzgledniaja dm’/s — wewn. | Plac budowy Q. =0,6 | wodociagu)
c2x Qp.poz. = 20,0 dm’/s
TBM=2x25,0) dm’/s — zewn.
Qppoz. = 15,0 Scieki z maszyn | Qe =
dm’/s — zewn. 2 x TBM 10,1 dm’/s
QSO(L = 035
dm’/s
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Uwaga:
Trzeba przyjaé, ze na jedna maszyng TBM dla drazenia tunelu potrzeba 25,0 m*/h wody. Tlo$é

Sciek6w z jednej maszyny bedzie wynosi 5,0 m*/h.

8.7. Gospodarowanie odpadami
8.7.1. Etap budowy

Masy ziemne z wykopow otwartych

Cze$¢ mas ziemnych z wykopdw otwartych i tylko gruntéw sypkich, zageszczalnych bedzie
uzyta w postaci zasypek nad stropami obiektéw realizowanych metoda odkrywkowa w
ramach odzysku. Masy te, wykorzystane do celéw budowlanych na miejscu budowy, w mysl
art.2, ust.3 ustawy o odpadach — Dz.U. 2013 poz. 21, nie bgda odpadami.

Pozostala cze$¢ mas ziemnych stanowi odpady, przy czym zgodnie z rozporzadzeniem
Ministra Srodowiska z dnia 9 wrze$nia 2002r. w sprawie standardéw jakosci gleby oraz
standardow jakos$ci ziemi (Dz.U. nr 165 poz. 1359), bedzie kwalifikowana do wykorzystania
w oparciu o wyniki badan stanu zanieczyszczen.

Przekroczenie st¢zenia wartosci dopuszczalnej dla cho¢by jednej substancji wyklucza
mozliwos¢ zagospodarowania gleby 1 ziemi — zgodnie z przypisanymi im funkcjami
aktualnymi lub planowanymi dla grup rodzaju gruntéw : A, B czy C. Standardy jakosci gleby
i ziemi musza by¢ dotrzymane dla wszystkich grup (art. 104 ustawy POS (Dz.U.2013
poz.1232)).

Masy ziemne urabiane tarczami tunelowymi.

Dla tarcz zmechanizowanych nieuniknione jest stosowanie $rodkéw uzdatniajacych
(kondycjonujacych) urabiany grunt. Nalezy podkresli¢, ze zgodnie z wymogami i standardami
stosowanymi w UE, urobek pochodzacy z tuneli tarczowych metra bgdzie w czasie drazenia
uzdatniany biodegradowalnymi $rodkami. Srodki te (w postaci pian polimerowych) musza
spetnia¢ standardy toksykologiczne (tzn. musza by¢ nietoksyczne lub obojgtne) oraz tatwo
ulega¢ biodegradacji.

Prowadzenie rob6t za pomoca tarcz zmechanizowanych wiaze si¢ z Kkoniecznoscia
gromadzenia urobku na odpowiednio przygotowanym placu, w celu biodegradacji uzytych
srodkéw kondycjonujacych. Czas jaki wymagany jest do zupelnej biodegradacji
zanieczyszczonego urobku powinien zosta¢ okreslony w kartach charakterystyki srodkow
kondycjonujacych. Po uplywie wymaganego czasu, powinna zosta¢ przeprowadzona ocena
jako$ci ziemi, tzn. wykonanie badan w celu okreslenia mozliwosci ich zagospodarowania,

zgodnie z okre$lonymi kryteriami zawartosci niektérych substancji w glebie albo ziemi. Jest

63



MT-L21-10-4818

to uzasadnione, poniewaz zaklada si¢ wykorzystanie mas ziemnych z budowy, jako materiatu
np. glebotwoérczego w innych lokalizacjach ( rekultywacja terenu) czy do zabezpieczania
przed erozja wodna, budowa drég, watéw ziemnych, nasypéw kolejowych, rekultywacja
sktadowisk).

Tabela 9. Szacunkowe ilosci odpadéw, ktére powstana przy budowie I etapu realizacji

odcinka wschodniego pétnocnego II linii metra w Warszawie oraz sposob ich

zagospodarowania
Kod Rodzaj odpadu Planowane ilo$ci Sposéb zagospodarowania
klasyfikacji [Mg]

1701 odpady materialéw i elementéw budowlanych oraz infrastruktury drogowe;j

170101 odpady betonu oraz 21,0 Nalezy podpisa¢ umowg na odbiér z firma
gruz betonowy z posiadajaca zezwolenie wlasciwego organu na
rozbidrek prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki

1701 02 gruz ceglany 5.0 odp.a(.iam’i ’(odz?/s.k, unieszkodliwienie). I;tnieje

mozliwos¢ czgsciowego wykorzystywania na
miejscu (np. wypetnianie wykopéw, do
utwardzania powierzchni, jako podsypki).

17 01 03 odpady innych 8,0 Nalezy podpisa¢ umowg na odbiér z firma
materiatlow posiadajaca zezwolenie wlasciwego organu na
ceramicznych i prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
elementow odpadami (odzysk, unieszkodliwienie). Istnieje
wyposazenia mozliwos¢ czgsciowego wykorzystywania na

miejscu (np. wypetnianie wykopdéw, do
utwardzania powierzchni, jako podsypki).

17 01 06* zmieszane lub 5,0 Nalezy podpisa¢ umowy z uprawnionymi,
segregowane koncesjonowanymi firmami zajmujacymi si¢
odpady z betonu, utylizowaniem (odzyskiem badz
gruzu ceglanego, unieszkodliwianiem) odpadéw niebezpiecznych.
odpadowych
materialéw
ceramicznych i
elementéw
wyposazenia
zawierajace
substancje
niebezpieczne (np.
azbest)

1701 07 zmieszane odpady z 3,5 Nalezy podpisa¢ umowg na odbidr z firma
betonu, gruzu posiadajaca zezwolenie wlasciwego organu na
ceglanego, prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
odpadowych odpadami (odzysk, unieszkodliwienie). Istnieje
materialéw mozliwos$¢ czgSciowego wykorzystywania na
ceramicznych i miejscu (np. wypetnianie wykopdéw, do
elementow utwardzania powierzchni, jako podsypki).
wyposazenia inne
niz wymienione w
170106

1701 80 usunigte tynki, 5,0 Nalezy podpisa¢ umowg na odbidr z firma
tapety, okleiny posiadajaca zezwolenie wlasciwego organu na

prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
odpadami (odzysk, unieszkodliwienie).

1702 odpady drewna, szkla i tworzyw sztucznych
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Kod Rodzaj odpadu Planowane ilo$ci Sposéb zagospodarowania
klasyfikacji [Mg]

170201 Drewno 16,0 Nalezy podpisa¢ umowg na odbiér z firma
posiadajaca zezwolenie wlasciwego organu na
prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
odpadami (odzysk, unieszkodliwienie).

170202 Szkto 12,0 Nalezy podpisa¢ umowg na odbiér z firma
posiadajaca zezwolenie wlasciwego organu na

1702 03 tworzywa sztuczne 5,0 prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
odpadami (odzysk, unieszkodliwienie).

17 02 04* odpady drewna, 4,5 Nalezy podpisa¢ umowy z uprawnionymi,

szkla i tworzyw koncesjonowanymi firmami zajmujacymi sig¢
sztucznych utylizowaniem (odzyskiem badz

zawierajace lub unieszkodliwianiem) odpadéw niebezpiecznych.
zanieczyszczone

substancjami

niebezpiecznymi

1704 odpady i ztomy metaliczne oraz stopéw metali

17 04 07 mieszaniny metali 24,0 Nalezy podpisa¢ umowg na odbiér z firma
posiadajaca zezwolenie wtasciwego organu na
prowadzenie dzialalno$ci w zakresie gospodarki
odpadami (odzysk, unieszkodliwienie).

17 04 10* kable zawierajace 6,0 Nalezy podpisa¢ umowy z uprawnionymi,

rop¢ naftowa, smotg koncesjonowanymi firmami zajmujacymi  si¢
i inne substancje utylizowaniem (odzyskiem badz
niebezpieczne unieszkodliwianiem) odpadéw niebezpiecznych.

1704 11 kable inne niz 4,0 Nalezy podpisa¢ umowg na odbiér z firma
wymienione w 17 posiadajaca zezwolenie wtasciwego organu na
04 10 prowadzenie dziatalnoSci w zakresie gospodarki

odpadami (odzysk, unieszkodliwienie).

1705 gleba i ziemia

1705 04 gleba i ziemia, w | 1277002 w tym 331122 t stanowi | Wymagane sa badania urobku w celu okreslenia
tym kamienie i lastvfik . mozliwoséci zagospodarowania. W zalezno$ci od

1705 06 zwir;  urobek z grunt z plastylikatorami wynikow:
pogtebiania inny niz biodegradowalnymi 1.  Wykorzysta¢ jako pelnewartoSeiowe
wymieniony w17 masy ziemne na placu budowy.

05 05 , L
2. Przekaza¢ do zagospodarowania jako
odpad.

1706 materialy izolacyjne oraz materiaty konstrukcyjne zawierajace azbest

1706 01* materialy izolacyjne 7,0 Nalezy podpisaé umowy z uprawnionymi,
zawierajace azbest koncesjonowanymi firmami zajmujacymi si¢

utylizowaniem (odzyskiem badz
unieszkodliwianiem) odpadéw niebezpiecznych.

17 06 04 materialy izolacyjne 5,0 Nalezy podpisa¢ umowg na odbiér z firma
inne niz posiadajaca zezwolenie wtasciwego organu na
wymienione w prowadzenie dziatalnoSci w zakresie gospodarki
170601117 06 03 odpadami (odzysk, unieszkodliwienie).

17 08 materiaty konstrukcyjne zawierajace gips

1708 02 materialy 12,0 Nalezy podpisa¢ umowg na odbiér z firma
konstrukcyjne posiadajaca zezwolenie wtasciwego organu na

zawierajace gips
inne niz
wymienione w
170801

prowadzenie dzialalno$ci w zakresie gospodarki
odpadami (odzysk, unieszkodliwienie).

* — odpady niebezpieczne,
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8.7.2. Etap eksploatacji
Podczas eksploatacji omawianego odcinka II linii metra beda powstawaty gtéwnie:

- odpady komunalne, w tym zmiotki z mechanicznego i rg¢cznego oczyszczania
powierzchni stacji metra (perony, hala obstugi pasazeréw, antresole) oraz
pomieszczen stacyjnych (technicznych oraz socjalnych);

- odpady komunalne surowcowe (papier, plastik, szkto);

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

- metalowe elementy i czg$ci urzadzen (wymiana w czasie remontu);

- substancje ropopochodne z separatoréw;

- przepracowane oleje silnikowe, przekltadniowe i smarowe, mineralne oleje
hydrauliczne;

- osady z urzadzen podczyszczajacych Scieki z fatwo opadajacej zawiesiny;

- zuzyte akumulatory (kwasowe i zasadowe);

- zuzyte zrodla §wiatta (m.in. lampy fluorescencyjne).

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

Eksploatacja planowanej inwestycji w warunkach wlasciwej organizacji i sprawnosci systemu
rozwiazan gospodarowania odpadami na terenach antropogenicznie przeksztatconych,
antropogenicznie znieksztalconych i zdegradowanych w uogdlnieniu nie stanowi o
znaczacym oddzialywaniu gospodarowania odpadami na komponenty Srodowiska.
Oddzialywanie gospodarowania materiatami 1 odpadami w podstawowych formach oraz
intensywnos$ci bedzie ograniczone do terenu infrastruktury miejskiej. O czasie oddzialywania
odpadéw na srodowisko decyduje postep i organizacja, w tym: biezace usuwanie odpadéw z
miejsc wytwarzania, selektywne ich gromadzenie wedlug wtasciwosci i mozliwosci
wykorzystania oraz wlasciwe zagospodarowanie. Dziatalno$¢ zwigzana z realizacja inwestycji
w warunkach prawidlowych rozwiazan funkcjonalnych i organizacyjnych, przestrzegania
zasad gospodarowania odpadami oraz bezpieczenstwa pracy nie stworzy zagrozenia dla zycia,

zdrowia i $Srodowiska.
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8.7.3. Zasady gospodarowania odpadami

Obowiazuja trzy podstawowe zasady gospodarowania odpadami: ograniczone
wytwarzanie, odzysk i na samym koncu unieszkodliwianie.

Na etapie projektu budowlanego omawianego odcinka II linii metra w Warszawie,
nalezy wykona¢ badania stanu zanieczyszczen wody 1 gruntu w obszarze
przewidywanych wyrobisk.

W oparciu o wyniki badan, dokona¢ wstgpnej kwalifikacji w celu okreslenia
mozliwosci zagospodarowania mas ziemnych, zgodnie z okre§lonymi kryteriami
zawartosci niektorych substancji w glebie albo ziemi w oparciu o rozporzadzenie
Ministra Srodowiska z dnia 9 wrzeénia 2002 w sprawie standardéw jakosci gleby oraz
standardow jakosci ziemi (Dz.U.165poz1359).

Na etapie projektu wykonawczego omawianego odcinka II linii metra w Warszawie
opracowac projekt dotyczacy zagospodarowania odpadéw, w szczegdlnosci mas
ziemnych na podstawie wytycznych zawartych w aktach wykonawczych do ustawy o
odpadach z dnia 14 grudnia 2012r. (Dz. U. 2012, poz. 21) i POS (Dz.U. 2013
poz.1232 t.j).

Przed rozpoczgciem realizacji omawianego odcinka II linii metra w Warszawie
uzgodni¢ z wilasciwymi organami administracyjnymi sposéb wykorzystania mas
ziemnych i trasy ich wywozu.

Trasy wywozu urobku nie moga powodowac uciazliwosci dla terenéw Natura 2000
oraz pozostatych terenéw i obiektow chronionych.

Masy ziemne powstale z wykopoéw, zanim zostana wykorzystane do
zagospodarowania musza zosta¢ przebadane pod katem dotrzymania standardow
jakosci.

W czasie realizacji omawianego odcinka II linii metra w Warszawie, w przypadku
odkrycia znalezisk archeologicznych powota¢ nadzor archeologiczny a w przypadku
natrafienia podczas prac ziemnych na niewybuchy pochodzace z czaséow Il wojny
$wiatowej powiadomi¢ stuzby uprawnione do ich usunigcia z placu budowy i
unieszkodliwienia.

Przed oddaniem omawianego odcinka inwestycji do eksploatacji Metro Warszawskie
Sp. z o0.0. powinno zaktualizowa¢ posiadang decyzj¢ pozwalajaca na wytwarzanie
odpadéw niebezpiecznych i innych niz niebezpieczne (decyzja Prezydenta m. st.

Warszawy 1088/0S/2012 z dnia 26 pazdziernika 2012r.)
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8.8. Emisja promieniowania i zaklocen elektromagnetycznych

Na stacjach i w tunelach zainstalowane bg¢da anteny radiotacznosci umozliwiajace dystrybucje
sygnatow w réznych pasmach czestotliwosci dla stuzb metra, operatoréw GSM (ang. Global
System for Mobile Communications), stuzb miejskich (m.in. policja, straz pozarna).
Réwnowazna moc promieniowania izotropowego bedzie wigksza od 15 W, a odlegtosé
miejsc dostgpnych dla ludnos$ci od srodka anteny wigksza od 5 m.

Lokalizacja zrédel emisji promieniowania elektromagnetycznego musi spetnia¢ warunek
separacji obszaréw ponadnormatywnego oddzialywania z miejscami dost¢pnymi dla ludzi,

dlatego nie prognozuje si¢ znaczacych oddziatywan w tym zakresie.

8.9. Oddzialywanie na OSOP Natura 2000 ,,Dolina Srodkowej Wisly” oraz ,,Puszcza
Kampinoska”

Przedsigwzigcie polega na budowie i eksploatacji II linii metra w Warszawie, pomigdzy
rejonem skrzyzowania ulicy Targowej 1 ul.11 Listopada (poczatek szlaku D16) a rejonem
skrzyzowania ul. Pratulinskiej z ul. Trocka (projektowana stacja C18). Najblizej potozony
fragment projektowanej budowli podziemnej — poczatek tunelu szlaku D16 znajduje si¢ ok.
800 m od wschodniej granicy OSOP, ktéra w tym rejonie jest wyznaczona przez przebieg
ulicy Wybrzeze Szczecinskie 1 Wybrzeze Helskie.
Najwazniejsze czynniki mozliwych (potencjalnych) oddziatywan opisanego przedsigwzigcia
na populacje ptakéw oraz inne wskazniki integralno$ci obszaréw Natura 2000,
zidentyfikowane w oparciu o opis przedsigwzigcia oraz wiedzg o ekologii ptakow obejmuja:

- Zajgcie 1 zmiany uzytkowania terenu

- Wozrost nat¢zenia ruchu pojazdéw

- Wazrost penetracji ludzkiej

- Zagospodarowanie i transport mas ziemnych

- Emisja hatasu na etapie budowy i eksploatacji

- Emisja drgan

- Emisja zanieczyszczen powietrza

- Zmiany ilosci 1 jakosci wod powierzchniowych

- Zmiany poziomu wéd gruntowych

- Zmiany uksztattowania terenu (w tym morfologii koryta rzeki)

- Zaburzenie procesOw denudacji i akumulacji rumowiska w korycie rzeki

- Bezposrednia $miertelno$¢ ptakéw i1 innych krggowcow
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- Bezposrednie niszczenie siedlisk i wyrab zadrzewien

W stosunku do wymienionych wyzej oddziatywan wynikajacych z realizacji przedsigwzigcia
nie przewiduje si¢ znaczacego wplywu na korzystny stan ochrony populacji ptakéw dla
ochrony ktérych powotano OSOP "Dolina Srodkowej Wisty" oraz OSOP "Puszcza
Kampinoska" ani na inne elementy integralnosci tych obszaréw chronionych. Zasigg
bezposredniego oddzialywania wymienionych wyzej czynnikéw nie bgdzie bowiem — w
oparciu o dostgpna wiedzg — obejmowacé wskazanych obszaréw Natura 2000. Nie ma réwniez
podstaw do przewidywania, ze budowa i eksploatacja rozwazanego odcinka metra bedzie
powodowa¢ negatywne efekty dla krggowcéw zasiedlajacych lub czasowo wykorzystujacych
tereny chronione 1 mogacych okresowo przebywac poza ich granicami. Brak réwniez podstaw
do wnioskowania, ze ktérys z dwodch obszar6w chronionych moze zosta¢ objgty
oddzialywaniami indukowanymi przez dziatanie wyzej wymienionych czynnikéw. W
konsekwencji mozna przyja¢, ze powyzsze czynniki nie beda znaczaco wplywaé na cele
ochrony obszarowej oraz integralno$é OSOP "Dolina Srodkowej Wisty" oraz OSOP "Puszcza
Kampinoska".

Przedstawiona wyzej ocena braku znaczacego oddziatywania przedsigwzigcia na integralnos¢
obszaru Natura 2000, bedzie aktualna jedynie przy spetnieniu dwoch warunkow:

a) masy ziemne pozyskiwane przy budowie tuneli 1 stacji metra nie beda sktadowane lub
deponowane w granicach OSOP "Dolina Dolnej Wisty" lub OSOP "Puszcza
Kampinoska", jak réwniez w zadnym innym miejscu, gdzie moga znaczaco
oddzialywac na integralnos¢ tego lub innego obszaru Natura 2000;

b) nie beda one transportowane przez tereny przedmiotowych OSOP, wyjawszy transport

z wykorzystaniem istniejacej infrastruktury drogowej i kolejowe;.

8.10. Oddzialywanie na szate roslinng

8.10.1. Etap budowy

Na etapie budowy metra jego wpltyw na szat¢ roslinna nalezy rozpatrywa¢ w dwodch
kategoriach: zagrozen bezposrednich i posrednich.

Zagrozenia bezposrednie

Bezposrednie kolizje z zielenia wystapia wylacznie przy realizacji obiektow metra metoda
odkrywkowa. Gtéwnych strat zieleni nalezy si¢ spodziewa¢ przy budowie stacji i

wentylatorni szlakowych. Odcinki szlakowe realizowane metoda tunelowa bgda bezkolizyjne.
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Do drzew zagrozonych bezposrednio nalezy takze zaliczy¢ egzemplarze rosnace poza granica
wykopu, ale w takiej odlegtosci, ze istnieje duze prawdopodobienstwo ingerencji w system
korzeniowy 1 korong drzewa. Drzewa te beda wymagaty specjalistycznych zabezpieczen pni,
koron i systeméw korzeniowych w trakcie wykonywania prac budowlanych. W przypadku
redukcji systemu korzeniowego, nalezy dodatkowo rozwazy¢ redukcje korony, jednakze nie
wigksza niz o 30 % stanu istniejacego.

Na usunigcie drzew i krzewdw z terenu inwestycji konieczna jest / zgodnie z art. 83 Ustawy o
ochronie przyrody / zgoda Prezydenta miasta.

W celu zmniejszenia strat w drzewostanie niektére drzewa mozna przesadzi¢. Dotyczy to
szczegblnie mtodych egzemplarzy i wymaga odrgbnej indywidualnej oceny mozliwosci
przesadzenia danego drzewa. Miejsce przesadzenia drzewa nalezy uzgodni¢ z Wydzialem
Ochrony Srodowiska dla danej dzielnicy oraz z gestorem terenu.

Zagrozenia posrednie drzewostanu

Zagrozenie posrednie zieleni wigza si¢ z obnizeniem poziomu wod gruntowych. Technologia
budowy danego odcinka metra nie przewiduje obnizania poziomu wody, ale moze on
wystapi¢ lokalnie przy wykonywaniu gtgbokich wykopéw pod projektowana kanalizacjg.

Jest to oddziatywanie o charakterze odwracalnym. Wskazane jest jednak monitorowanie
zieleni. W przypadku zaobserwowania jakichkolwiek oznak niedoboru wody nalezy
wprowadzi¢ program ochrony drzew.

Ze wzgledu na relatywnie krétki czas budowy stacji prawdopodobnie w wigkszosci
przypadkéw nie wystapia istotne zaktocenia w srodowisku przyrodniczym.

W tabeli ponizej podano szacunkowe zestawienie ilosci drzew, na ktére oddzialywata bedzie
budowa II linii metra.

W zasiggu oddziatywania obiektéw metra budowanych odkrywkowo znajdzie si¢ ok.1450
drzew. Z tej liczby do usunigcia z powodu kolizji z wykopem wytypowano 176 szt. drzew.
Ilos¢ kolidujacych z inwestycja drzew nalezy powigkszy¢ o ewentualne kolizje zieleni z
koniecznymi przetozeniami instalacji podziemnych, z budowa tymczasowych drég w ramach
organizacji ruchu na czas budowy oraz z lokalizacja placow budéw. Na podstawie analizy
mapy pod katem ewentualnych kolizji z ww. pracami prognozuje si¢, ze liczba kolizji z
drzewami moze wzrosna¢ o kolejne 357 szt. Z aktualnej inwentaryzacji wynika, ze prawie 60
szt. drzew milodych, ktére koliduja z inwestycja nadaje si¢ do przesadzenia. Ponadto
wigkszos$¢ usuwanych drzew to gatunki nie przedstawiajace duzej wartosci dendrologicznej

( gtéwnie spontaniczne grupy klonu jesionolistnego i robinii biatej ).
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Podane liczby to dane szacunkowe. W projektach budowlanych nalezy dazy¢ do

minimalizacji kolizji z drzewostanem.

8.10.2. Etap eksploatacji

Po zakonczeniu budowy i uruchomieniu metra sytuacja ulegnie poprawie w stosunku do stanu
obecnie istniejacego. Metro przejmie znaczng czg¢S¢ pasazeréw korzystajacych z transportu
naziemnego. Ruch uliczny ulegnie zmniejszeniu, co bedzie skutkowalo poprawa jakosci
powietrza i korzystnie wptynie na stan szaty roslinnej. Ponadto uzupelnione zostana
nasadzenia przyuliczne, kompensujac straty wynikajace z konieczno$ci wycinki drzew.

8.11. Oddzialywanie na zwierzeta

Do czynnikow mozliwych oddzialywan inwestycji na faun¢ oraz jej siedliska nalezy
zaliczy¢:

- zajecie 1 zmiany uzytkowania terenu (w tym powstawanie barier miedzy siedliskami),

- zniszczenie siedlisk poprzez wycinkg drzew 1 krzewéw oraz wyburzenia,

- emisj¢ hatasu, drgan i zanieczyszczen powietrza,

- bezposrednia Smiertelno$¢ zwierzat,

- wzrost nat¢zenia ruchu i penetracji ludzkie;j.

Okreslenie zasiegu przestrzennego mozliwych niekorzystnych oddziatywan

Tarczowa metoda budowy tunelu bez wstgpnego odwodnienia umozliwia utrzymanie w
niezmienionym stanie $rodowiska przyrodniczego, bezposrednio nad drazonym tunelem.
Stacje beda budowane metoda odkrywkowa z zastosowaniem S$cian szczelinowych, co
pozwoli na mozliwie niska ingerencj¢ w Srodowisko gruntowo-wodne. W praktyce zakres
przestrzenny wymienionych wyzej potencjalnych oddzialywan begdzie ograniczony do miejsc
lokalizacji obiektéw budowanych odkrywkowo oraz do terendéw znajdujacych si¢ w ich
obregbie, w promieniu do kilkuset metréw.

Ocena istotnosci niekorzystnych oddzialywan na faune

Projektowane obiekty stacyjne 1 wentylatornie na analizowanym odcinku zlokalizowane sa w
duzej czesci pod powierzchniami obecnych ulic i na ich obrzezach (trawniki z rzedowymi
nasadzeniami drzew). Stacja C18 usytuowana jest w miejscu bazaru przy ul. Trockie;j.
Miejsca te cechuja si¢ najnizszymi walorami fauny na przedmiotowym odcinku trasy metra
(niska liczebnos$¢ 1 ré6znorodnos$¢ gatunkowa krggowcow i1 bezkrggowcdw, pospolite gatunki
synantropijne).

Konieczno$¢ wycinki kolidujacych drzew i krzewéw bedzie miata niekorzystny wplyw na

srodowisko, przyczyni si¢ do uszczuplenia siedlisk fauny. Nalezy jednak podkresli¢, ze dzieki
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lokalizacji stacji w obregbie ulic, bazaru, parkingéw, wycinka bedzie ograniczona do
minimum. Usuwanie drzew i krzewéw powinno by¢ prowadzone poza okresem lggowym
ptakéw, ktéry zbiega si¢ z okresem rozrodczym wigkszosci krggowcoédw. Pozwoli to
zminimalizowa¢ rozmiary bezposredniej Smiertelnosci tej grupy zwierzat. . Okres lggowy
ptakéw przypada na okres od 1 marca do 15 pazdziernika. Jezeli niemozliwe bedzie
przeprowadzenie wycinki drzew i krzewOw poza okresem lggowym konieczne stanie si¢
przeprowadzenie ekspertyz ornitologicznych.

Nie nalezy si¢ spodziewal, ze realizacja przedsigwzigcia znaczaco pogorszy klimat
akustyczny, prowadzac do istotnego pogorszenia warunkéw bytowania zwierzat. Hatas
zwiazany z uzyciem cigzkiego sprzgtu na placach budowy, biorac pod uwageg obecne poziomy
emisji hatasu w tych rejonach, spowodowane wysokim natgzeniem ruchu, powinien mie¢
ograniczony wymiar przestrzenny (bliskie sasiedztwo placow budowy).

Z tych samych wzgledow emisja zanieczyszczen powietrza, spalin i pyléw generowana w
rejonie placow budowy, a takze przemieszczanie si¢ samochodéw cigzarowych i maszyn
budowlanych, nie powinny znaczaco negatywnie oddzialywa¢ na sktad gatunkowy i
zageszezenia fauny zasiedlajacej sasiednie tereny.

Przeksztalcenia powierzchni ziemi beda stosunkowo krétkotrwate, ograniczone do czasu
budowy stacji i wentylatorni, a po ukonczeniu budowy teren moze zosta¢ przywrocony do
stanu wczesniejszego (procz miejsc lokalizacji wej$¢ do obiektow).

Biorac pod uwagg lokalizacje stacji i wentylatorni, nie wystapi zjawisko fragmentacji siedlisk,
obiekty te nie stang si¢ znaczacymi przeszkodami w przemieszczaniu si¢ zwierzat.

Wzrostu penetracji ludzkiej, z racji juz istniejacej ggstej zabudowy mieszkaniowej, nie
przewiduje sig.

Zakres wigkszosci wymienionych czynnikdw oddzialywania na faun¢ bedzie ograniczony w
czasie do okresu budowy.

W okresie eksploatacji przewiduje si¢ zmniejszenie naziemnego ruchu kotowego, co
korzystnie wptynie na warunki bytowania zwierzat zasiedlajacych te tereny.

Po zakonczeniu dzialan inwestycyjnych zaleca si¢ przeprowadzenie dzialan
kompensacyjnych, polegajacych na wykonaniu nasadzen zastgpczych, z wykorzystaniem
rodzimych gatunkéw drzew i krzewow, a takze zainstalowanie skrzynek Iggowych dla ptakéw
w sasiedztwie trasy metra.

Po zakonczeniu dzialan inwestycyjnych zaleca si¢ przeprowadzenie dzialan
kompensacyjnych, polegajacych na wykonaniu nasadzen zastgpczych, z wykorzystaniem

rodzimych gatunkéw drzew i krzewdw, a takze zainstalowanie skrzynek lggowych dla ptakéw
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w sasiedztwie trasy metra, szczegdlnie na skwerach potozonych w sasiedztwie inwestycji.

[los¢ 1 rodzaj budek powinna ustali¢ ekspertyza ornitologiczna.

8.12. Oddzialywanie na grzyby

W obregbie budowy obiektéw stacyjnych i wentylatorni, narazone na wyeliminowanie sa
grzyby wystgpujace zaréwno na usuwanych drzewach i1 krzewach lub szczatkach tych roslin,
jak 1 w wierzchnich warstwach gleby. W rejonie inwestycji nie zidentyfikowano gatunkéw
chronionych i rzadkich. Ewentualne straty jakie powstana beda wigc miaty charakter lokalny,
polegajacy na bezposredniej likwidacji egzemplarzy znajdujacych si¢ w §wietle inwestycji.
Nie powinno to jednak spowodowac istotnych strat z punktu przetrwania tychze gatunkéw w
rejonie przedsigwzigcia. Brak podstaw by wskazaC, czy emisja zanieczyszczen powietrza

podczas okresu budowy wptynie na wyeliminowanie jaki$ gatunkéw.

8.13. Ochrona obiektow zabytkowych i budowlanych

Zaréwno realizacja jak i eksploatacja metra bgda mialy wptyw na obiekty budowlane
zlokalizowane w strefach jego oddzialywania.

Dotychczasowe doswiadczenia pozwalaja na wyrdznienie podstawowych czynnikéw
wplywajacych na zasigg i1 stopien wptywu budowy metra na sasiadujaca z nim zabudowg, sa
to przede wszystkim:

- zastosowana technologia realizacji obiektow metra - metoda odkrywkowa w wykopie
otwartym (kubaturowe obiekty podziemne — stacje, wentylatorowni szlakowe) lub
drazenie tarcza tuneli;

- metoda zabezpieczenia $cian wykopu otwartego - Sciany szczelinowe, palisady —
glebokie obiekty kubaturowe, palo$cianka stalowe $cianki profilowe — ptytkie obiekty
odkrywkowe zdystansowane od zabudowy;

- metody realizacji odkrywkowej — metoda stropowa, w wykopie otwartym, rozparcia,
itp.;

- glebokos¢ przebiegu metra;

- warunki gruntowo-wodne.

Zgodnie z opracowaniem dla odcinka centralnego II linii metra Instytutu Techniki
Budowlanej okreslono 4 strefy oddzialywania budowy metra na istniejaca zabudowe:
- Strefa 0 — strefa nad obiektami metra -stacjami, tunelami mierzona w $wietle $cian

(obudowy) zewngtrznych.
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Strefa I — znaczacych osiadan terenu - strefa bezposredniego oddziatywania, gdzie
moga wystapi¢ znaczace dla konstrukcji budynkéw przemieszczenia pionowe — do
kilkunastu milimetréw, a w przypadku awaryjnym osiadania kilkucentymetrowe, jak
rowniez niewielkie wypictrzenia terenu na skutek odciazenia podioza w czasie
wybierania gruntu z wykopu.
Szeroko$¢ strefy (obustronnie mierzona w metrach od zewngtrznych Scian obiektu
metra) ustalono:
o dla gruntéw spoistych na odlegtos¢ réwna gtebokosci dna wykopu lub spéd
tunelu — H,
o dla gruntéw niespoistych na odlegtos¢ réwna 0,5 H.
- Strefa II — zanikajacych osiadan terenu - moga tu wystapi¢ kilkumilimetrowe
osiadania jak rowniez niewielkie wypigtrzenia terenu na skutek odciazenia podtoza
w czasie wybierania gruntu z wykopu i zanikajace wypigtrzenia terenu.
Szeroko$¢ strefy (obustronnie mierzona w metrach od zewngtrznych Scian obiektu
metra) ustalono:
o dla gruntéw spoistych do 3H,
o dla gruntéw niespoistych na odlegtos¢ réwna 2,0 H.
- Strefa III — poza strefa II, w ktorej oddzialywania budowy i1 eksploatacji metra
zanikaja, ale tu moga wystapi¢ nieznaczne osiadania spowodowane odwodnieniem
podioza gruntowego. Zanikajace na granicy leja depresyjnego lub inne

oddziatywania

Obiekty zabudowy usytuowane w strefach wptywu (oddziatywan) od metra sa zr6znicowane,

zarowno pod wzgledem rodzaju, wieku, konstrukcji, uktadu konstrukcyjnego, posadowienia

jak i stopnia zuzycia (wyeksploatowania) technicznego. Na podstawie opracowania Instytutu

Techniki Budowlanej, w ktérych wprowadzono kategorie stopnia zniszczenia (destrukcji)

budynkéw w skali 1-5 w Raporcie dla odcinka wschodniego II linii metra sklasyfikowano

obiekty zabudowy usytuowane w 1 1 II strefie. W fazie projektu budowlanego metra powyzsze

podstawowe informacje o budynkach i jego stanie technicznym nalezy uzupetni¢ poprzez

rozpoznanie jego:

- ukladu konstrukcyjnego obiektu i jego ,,odpornosci” na deformacj¢ podtoza
spowodowang realizacja metra, w tym takze usytuowanie ustroju nowego budynku

wzgledem budowanego lub drazonego obiektu metra;
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- w budynkach do tego zakwalifikowanych wykona¢ projekty budowlane
niezbgdnych wzmocnien. Reperacje konstrukcji beda wykonywane w trakcie lub
po realizacji metra na podstawie projektéw wykonawczych;

- okresli¢ zakres monitoringu — obserwacji geodezyjnej odksztatcen i ewentualnych
zaistniatych zniszczen (destrukcji) budynku.

Potrzeba wykonania ekspertyz i projektéw wzmocnien dla poszczegdlnych obiektéw wynika
z jego usytuowania w strefach wptywow obiektow metra.
I tak:

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

- Obiekty zlokalizowane w 1II strefie wptywu metra - nalezy oceni¢ ich stan techniczny
oraz monitorowac, jezeli ich stan techniczny jest gorszy niz ,,3” wg klasyfikacji
podanej w tabeli w pkt. 10.1.

- Obiekty zlokalizowane w III strefie wptywu metra nie odczuja skutkow jego budowy
ani eksploatacji, ale moga podlega¢ innym oddziatywaniom wynikajacym z
odwodnienia roboczego i1 hatasu lub drganiom generowanym przez tabor metra
podczas eksploataciji.

Ze szczegblna staranno$cia powinno si¢ zabezpieczy¢ obiekty zabytkowe zlokalizowane w

strefach wptywu projektowanej II linii metra.

8.13.1. Obiekty zabytkowe

Obiekty zabytkowe zaréwno z racji ich wieku i konstrukcji przewaznie tradycyjnej oraz
znacznego stopnia wyeksploatowania, sa zazwyczaj w nienajlepszym stanie technicznym. Na
poczatku odcinka wschodniego metro bgdzie przebiegalo przez historycznie uksztaltowana
zabudowe miejska rejonu starej Pragi, gdzie wystgpuja liczne zabytkowe obiekty o
zréznicowanym stanie technicznym.

Planowane obiekty metra moga istotnie oddziatywa¢ na zlokalizowane w jego strefach
wplywoéw obiekty zabytkowe, zaréwno w fazie realizacji jak i eksploatacji metra.

W zalezno$ci od usytuowania zabytku wzgledem obiektow metra, oraz stanu technicznego
jego konstrukcji, nalezy podja¢ dwutorowe dziatania majace na celu jego ochrong, a wigc:

1. Zabezpieczenie jego ustroju konstrukcyjnego;
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2. Zastosowanie odpowiedniej konstrukcji i metod realizacji kubaturowego obiektu metra lub
rezimu drazenia tuneli.

Dla wszystkich obiektow zabytkowych, przed rozpoczg¢ciem realizacji metra nalezy
sporzadzi¢ szczegétowa dokumentacje¢ uktadu konstrukcyjnego, destrukcji oraz
przeprowadzi¢ badania konserwatorskie obiektu. W fazie projektu budowlanego metra, dla
budynkéw tego wymagajacych nalezy sporzadzi¢ projekty zabezpieczen 1 reperacji
konstrukcji. Zastosowane zabezpieczenia zachowujace zabytkowy wystrdj zdobniczy musza
by¢ uzgodnione z konserwatorem zabytkéw. W szczeg6lnych przypadkach znacznego stanu
zniszczenia obiektu zabytkowego lub jego znaczenia historycznego projekty jego wzmocnien
nalezy powierzy¢ lub wykona¢ we wspoétpracy z ekspertami. Na etapie projektu budowlanego
konstrukcji kubaturowego obiektu metra i drazenia tunelu powinna by¢ wykonana
szczegblowa analiza okres$lajaca progi dopuszczalnych odksztatcen konstrukcji. Odkrywkowo
realizowane obiekty metra przy budynkach zabytkowych powinny by¢ wykonywane w
obudowie $cian szczelinowych, a realizacja powinna by¢ prowadzona metoda stropowa —
minimalizujaca deformacj¢ podloza pod budynkiem. Wykluczy¢ nalezy podatne
zabezpieczenia wykopu jak: paloscianki $ciany szczelne. Istotne tez jest powierzenie
realizacji firmom z duzym dos$wiadczeniem, szczegdlnie w skomplikowanych warunkach
gruntowych.

Drazenie tuneli metra pod obiektami zabytkowymi w trudnych warunkach gruntowych
powinno si¢ odbywa¢ z odpowiednim dystansem pod fundamentem budynku i pod ostona
iniekcji zeskalajacych grunt.

Przy bliskim usytuowaniu zabytkowej zabudowy przy obiektach metra, drgania generowane
przez tabor metra, musza by¢ wytlumiane do poziomu okreslonego norma, poprzez
zastosowanie jedno lub dwustopniowej wibroizolacji w torowiskach. Projekt wibroizolacji
sporzadza si¢ na podstawie analiz numerycznych propagacji drgan z obiektu metra na obiekt
zabytkowy. W przypadkach koniecznych uzupeilniajaco stosuje si¢ tzw. ekrany
wibroizolacyjne w gruncie. Przy obiektach zabytkowych nie mozna tez wykluczyc
koniecznosci zastosowania wzmocnien konstrukcyjnych zabytku zabezpieczajacych jego na
0got staba przestrzenna strukture przed destrukcyjnym wplywem drgan. W fazie realizacji w
sasiedztwie obiektéw zabytkowych, wykluczy¢ nalezy zastosowanie metod wstrzasowych,
wibracyjnych przy pograzaniu — np. obudowy wykopu w grunt mozliwe sa jedynie metody
wciskania elementéw przy pograzaniu. Ewentualne zastosowanie metody generujacej drgania
powinno by¢ poprzedzone prébnymi badaniami rozchodzenia si¢ drgan i okresleniem

odpowiedniego dystansu od zabytku dla zastosowania tych metod pograzania.
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Dla budynkéw zabytkowych ustalono konkretne dziatania zabezpieczajace. Po zakonczeniu

budowy oddzialywania wygasna i nie ma potrzeby stosowania dziatan zabezpieczajacych.

8.13.2. Obiekty budowlane

W czasie realizacji inwestycji obiekty budowlane zlokalizowane w zdefiniowanych strefach
oddziatywan metra moga by¢ narazone na mozliwo$¢ wystgpienia nier6wnomiernych osiadan
podioza gruntowego. Wptyw ten bgdzie zdecydowanie wigkszy w sasiedztwie fragmentéw
trasy realizowanych w wykopie otwartym (stacje, tory odstawcze, fragmenty ptytkie szlaku).
W czasie eksploatacji obiekty te moga znalez¢ si¢ w strefie wptywow drgan generowanych
przez metro.

Najbardziej wrazliwe na opisane wyzej wplywy sa zlokalizowane w strefach wptywu budynki
wysokie o konstrukcji prefabrykowanej, ptytko posadowione oraz stare, przedwojenne
budynki. Ochronie w tych strefach podlega¢ bgda takze, z uwagi na swa funkcje, budynki
uzytecznosci publicznej.

Na odcinku wschodnim wprawdzie zaproponowana lokalizacja stacji C16 koliduje z
istniejaca zabudowa ( 3 budynki ) ale wyburzenia tych obiektow zabudowy wymagane sa
przy realizacji inwestycji drogowej ( Trasa Tysiaclecia) nie zwiazanej z metrem.

Wysokie obiekty mieszkalne zlokalizowane w poblizu wykopéw stacyjnych bgda wymagaé
szczegblnej ochrony. Przed rozpoczgciem inwestycji dla budynkéw tych nalezy wykonad
szczegblowa inwentaryzacj¢ ich stanu technicznego i na tej podstawie opracowaé program
ewentualnego zabezpieczenia. W poblizu wysokiej zabudowy zalecana jest stropowa metoda
realizacji obiektow stacyjnych. W czasie realizacji obiekty nalezy monitorowac.

Zabudowa istniejaca nad planowanym przebiegiem, wykonywanych tarcza, tuneli szlakowych
bedzie wymagac¢ monitoringu przez caty okres realizacji.

Konstrukcja czgsci obiektéw o konstrukcji tradycyjnej (bezwiencowej) i w zlym stanie
technicznym bedzie wymagata wzmocnienia. Projekt wzmocnien dla tych budynkéw bedzie
opracowany w fazie projektu budowlanego metra odcinka wschodniego. Dla ochrony
obiektéw zabudowy w fazie eksploatacji

metra, przed wplywem drgan generowanych ruchem pociagéw i hatasu emitowanego przez
nadziemne — czerpnio- wyrzutnie zastosowane beda wibroizolacje w podtorzu oraz izolacje

akustyczne w nadziemnych obiektach metra.
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8.14. Odpornos¢ przedsigwzigcia na zjawiska klimatyczne

Rada Ministréw 29 pazdziernika 2013r. przyjeta ,,Strategiczny plan adaptacji dla sektoréw i
obszar6w wrazliwych na zmiany klimatu do roku 2020 z perspektywa do roku 20307, czyli
tzw. SPA 2020. To pierwszy dokument strategiczny, ktéry bezposrednio dotyczy kwestii
adaptacji do zachodzacych zmian klimatu. SPA 2020 jest spdjny z przyjeta przez rzad we
wrzesniu 2012 r. Strategia Rozwoju Kraju 2020. Ma réwniez charakter komplementarny w
stosunku do tzw. strategii zintegrowanych. W dokumencie wskazano cele 1 kierunki dziatah
adaptacyjnych, ktére nalezy podja¢ do roku 2020 w najbardziej wrazliwych sektorach i
obszarach: gospodarce wodnej, rolnictwie, le$nictwie, r6znorodnosci biologicznej i obszarach
prawnie chronionych, zdrowiu, energetyce, budownictwie, transporcie, obszarach gorskich,
strefie wybrzeza, gospodarce przestrzennej i obszarach zurbanizowanych. W dokumencie
uwzgledniono i przeanalizowano obecne i oczekiwane zmiany klimatu, w tym scenariusze
zmian klimatu dla Polski do roku 2030. Wykazaly one, Zze najwigksze zagrozenie dla
gospodarki 1 spoteczenstwa beda stanowity ekstremalne zjawiska pogodowe, takie jak deszcze
nawalne, powodzie, podtopienia, osunigcia ziemi, fale upatléw, susze, huragany, osuwiska itp.
Zjawiska te beda wystepowaly prawdopodobnie z coraz wigksza czgstotliwos$cia i natgzeniem,
obejmujac coraz wigksze obszary kraju. Przeanalizowano rowniez zmiany klimatu w Polsce
w latach 1971-2011 (wysokie temperatury, susze, deszcze nawalne, powodzie, huragany,
gradobicia 1 przymrozki) oraz oszacowano straty i koszty usuwania szkéd spowodowanych
tymi zjawiskami w latach 2001-2011 - ich taczna warto$¢ wyniosta ponad 56 mld zt.
Scenariusze, opracowane w Interdyscyplinarnym Centrum Modelowania Matematycznego i
Komputerowego Uniwersytetu Warszawskiego, sa opisem prawdopodobnych, przysztych
warunkow klimatycznych, a oparto je na wynikach symulacji hydrodynamicznych modeli
atmosfery i oceanu. Wyniki prognoz pokazuja, ze do roku 2030 zmiany klimatu bgda miaty
dwojaki - pozytywny i negatywny - wplyw na gospodarke i spoteczenstwo. Wzrost $rednie;j
temperatury powietrza bgdzie mial pozytywne skutki m.in. w postaci wydluzenia okresu
wegetacyjnego, skrdocenia okresu grzewczego oraz wydluzeniu sezonu turystycznego.
Dominujace sa jednak przewidywane negatywne konsekwencje zmian klimatu, w tym
niekorzystne zmiany warunkéw hydrologicznych. Wprawdzie roczne sumy opadéw nie
ulegaja zasadniczym zmianom, jednak ich charakter staje si¢ mato przewidywalny, czego
skutkiem sa dtuzsze okresy bezopadowe, przerywane gwaltownymi i nawalnymi opadami.
Poziom woéd gruntowych bedzie si¢ obnizal, co negatywnie wptynie na réznorodnos¢
biologiczna i formy ochrony przyrody (w szczegdlnosci na zbiorniki wodne i tereny

podmokie, powodujac osuszanie jeziorek, bagien, torfowisk). Zmiany bedzie mozna
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zaobserwowac réwniez w porze zimowej, gdzie skroceniu ulegnie okres zalegania pokrywy
snieznej 1 jej grubos¢. Jednoczesnie efektem zmian klimatu bedzie zwigkszanie czgstotliwosci
wystgpowania ekstremalnych zjawisk pogodowych i katastrof, ktére beda miaty istotny
wplyw na obszary wrazliwe i gospodarke kraju. Podstawowe znaczenie bgda miaty ulewne
deszcze niosace ryzyko powodzi, podtopien lub osuwisk - gtéwnie na obszarach goérskich i
wyzynnych, ale takze na zboczach dolin rzecznych 1 na klifach wzdluz brzegu morskiego.
Coraz czgSciej beda wystgpowac silne wiatry, incydentalne traby powietrzne i wyladowania
atmosferyczne, ktére moga negatywnie oddzialywa¢é na m.in. budownictwo oraz
infrastruktur¢ energetyczna i transportowa. Bezposrednie negatywne skutki zmian klimatu to
rOwniez nasilenie si¢ eutrofizacji wod srédladowych 1 wod przybrzeza, zwigkszenie
zagrozenia dla zycia i zdrowia w wyniku stresu termicznego i wzrostu zanieczyszczen
powietrza, wigksze zapotrzebowanie na energi¢ elektryczna w porze letniej, zmniejszenie
potencjatu chlodniczego elektrowni i spadek ich mocy produkcyjnej. Celem gtéwnym SPA
jest zapewnienie zrOwnowazonego rozwoju oraz efektywnego funkcjonowania gospodarki i
spoteczefstwa w warunkach zmian klimatu. Przyj¢tym kierunkiem dziatan w tym obszarze
jest dostosowanie sektora gospodarki wodnej do zmian klimatu poprzez zapewnienie
funkcjonowania w warunkach zaré6wno nadmiaru, jak i niedoboru wody. Planowane dziatania
poprawia system gospodarki wodnej w Polsce, ulatwia dostgp do wody dobrej jakosci,
ogranicza negatywne skutki susz i powodzi. Celami szczegélowymi programu sa zapewnienie
bezpieczenstwa energetycznego i dobrego stanu srodowiska. Przyjetym kierunkiem dziatan w
tym obszarze jest dostosowanie sektora gospodarki wodnej do zmian klimatu poprzez
zapewnienie funkcjonowania w warunkach zar6éwno nadmiaru, jak 1 niedoboru wody.
Planowane dziatania poprawia system gospodarki wodnej w Polsce, utatwia dostgp do wody
dobrej jakosci, ogranicza negatywne skutki susz i powodzi, co bedzie miato wazne znaczenie
dla energetyki. Adaptacja do zamian klimatu w gospodarce przestrzennej i budownictwie
obejmuje objgcie catego terytorium kraju skutecznym systemem planowania przestrzennego,
zapewniajacego wilasciwe 1 zrownowazone wykorzystanie terenéw. Wigkszosci elementow
systemu transportu, a zwtaszcza infrastruktura, narazona jest na bezposrednie oddziatywanie
czynnikéw klimatycznych. Konieczne jest wypracowywanie standardéw konstrukcyjnych
uwzgledniajacych zmiany klimatu juz na etapie projektowania i budowy oraz zapewnienie
skutecznego monitoringu wrazliwosci infrastruktury na zmiany klimatu. W celu ograniczenia
sytuacji ekstremalnych w transporcie, konieczne jest zarzadzanie szlakami komunikacyjnymi
w warunkach zmian klimatu, co pozwoli utrzyma¢ plynno$¢ transportu. Zapewnienie

zrOwnowazonego rozwoju regionalnego i lokalnego z uwzglednieniem zmian klimatu.
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Wskazane jest prowadzenie wtasciwego monitoringu, ostrzegania, jak réwniez reagowania, ze
szczegblnym uwzglednieniem wrazliwosci aglomeracji miejskich. Niezbedna jest rowniez
koordynacja na poziomie krajowym, szczegdlnie w kontekscie zarzadzania kryzysowego,
ratownictwa i ochrony ludnosci. Ponadto miejska polityka przestrzenna powinna uwzgledniaé
zmiany klimatu (adaptacja instalacji sanitarnych i sieci kanalizacyjnych do zwigkszonych
opadéw nawalnych, mata retencja miejska oraz zwigkszenie obszaréw terenéw zieleni i
wodnych w miescie).

Odniesienie do ocenianego przedsiewziecia

Zgodnie z § 62 pkt.5 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 17.06.2011 w sprawie
warunkow technicznych ,jakim powinny odpowiada¢ obiekty metra i ich usytuowanie
(Dz.U.2001 nr 144 poz.859) ,, odprowadzenie SciekOw prowadzi sig¢ za posrednictwem
zbiornikow do systemu kanalizacji miejskiej. objetos¢ zbiornika wynosi¢ powinna nie mniej
niz 100m3”. W zwiazku z powyzszym wymogiem kazda stacja metra jest wyposazona w co
najmniej 1 zbiornik retencyjny o pojemnosci 100m3, z ktérego wody opadowe pochodzace z
deszczy nawalnych beda pompowane do miejskiej sieci kanalizacyjnej. Zbiornik retencyjny to
obiekt zabezpieczajacy przed zalaniem podczas wystapienia deszczy nawalnych

Obiekty metra na odcinku zachodnim sa polozone na wysoczyznie polodowcowej i nie sa
zagrozone powodziami zwigzanymi z rzeka Wista. Natomiast obiekty metra na odcinku
wschodnim pétnocnym sa polozone w dolinie rzeki Wisty i projektowane sa na wodg 200-
letnia w korycie Wisly. Istnieje ewentualno$¢ przerwania waléw przeciwpowodziowych o
wysokosci 1000-letniej wysokosci wody w korycie Wisty. Aby uchroni¢ obiekty metra przed
zalaniem w tym przypadku nalezy przewidzie¢ odpowiednie szczelne zabezpieczenia wyjs¢ z
metra, ktére bgda montowane w czasie zagrozenia.

Dla ustalenia migracji zanieczyszczen w o$rodku gruntowo-wodnym przedmiotowego
przedsigwzigcia nalezy na etapie projektu budowlanego ustali¢ parametry wskaznikowe
zawarte w rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 9 wrzeénia w sprawie standardéw
jakosci gleby oraz standardéw jakosci ziemi (Dz.U. 2002, nr 165 poz.1359) oraz w
rozporzadzeniu Ministra Gospodarki z dnia 10 stycznia 2013r w sprawie kryteriéw oraz
procedur dopuszczania odpadéw do sktadowania na sktadowisku odpadéw danego typu
(Dz.U.2013 poz.38). Z wstepnych ustalen wynika, ze uzyskane wyniki wskaznikéw
zanieczyszczeh w probach gruntu i wody upowazniaja do zakwalifikowania ich in gremio do
obszaru grupy A, pomimo stwierdzonych zanieczyszczen weglowodorami petropochodnymi.

Stwierdzony poziom stezen nie przekracza dopuszczalnej warto$ci dla obszaru grupy A.
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(rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 9 wrze$nia 2002 r. ,,w sprawie standardéw
jakosci gleby oraz standardéw jakosci ziemi (Dz.U. nr 165 poz. 1359).

Przedmiotowe przedsigwzigcie w czasie eksploatacji nie emituje dwutlenku wegla C02.

9. MONITORING ODDZIALYWANIA PLANOWANEGO PRZEDSIEWZIECIA
NA ETAPIE BUDOWY I EKSPLOATACJI

W czasie budowy bedzie prowadzony jednolity monitoring budowlany wykonywany
technikami geodezyjnymi i geotechnicznymi oraz przyrodniczy-wymagany dla etapu budowy

i eksploatacji.

9.1. Monitoring obiektow zabudowy
Obiekty zabudowy usytuowane w sasiedztwie (w strefach wptywow) planowanej II linii
metra bgda podlega¢ monitoringowi — geodezyjnej obserwacji ewentualnych odksztalcen
budynkoéw, instalacji podziemnych, spowodowanych deformacja podtoza od drazenia tuneli i
realizacji odkrywkowej obiektow metra.
Obserwacja budynkéw zabytkowych powinna by¢ poprzedzona sporzadzeniem
szczegblowego opracowania (analizy, ekspertyzy) dla rozpoznania ich konstrukcji i uktadu
konstrukcyjnego (w tym bardzo istotnego usytuowania $cian no$nych wzgledem krawedzi
wykopu), oraz zakresu wystepujacych w nim destrukcji, a takze dla czg$¢ z nich ktére tego
wymagaja sporzadzenia projektu wzmocnien konstrukcyjnych.
Dla obiektow zabytkowych z uwagi na ich wiek, wyeksploatowanie techniczne, czgsto
spotykany brak wiencéw zelbetowych usztywniajacych strukturg przestrzenna i wrazliwos¢
na nierdwnomierne osiadania, w/w opracowania i projekty wzmocnien powinny by¢
wykonane we wspétpracy z ekspertami lub rzeczoznawcami. Z uwagi na zachowanie
elementéw zabytkowych elementéw wystroju, projekt wzmocnien konstrukcyjnych
budynkéw zabytkowych powinien by¢ zaakceptowany przez konserwatora zabytkow.
Na podstawie w/w opracowania begdzie wykonany projekt monitoringu dla obiektu
okreslajacy:

- rozmieszczenie reperow na obiekcie oraz tryb pomiaréw geodezyjnych;

- pomiar zerowy (tta), czgstotliwo$¢ przed, w trakcie i po realizacji obiektu);

- na podstawie analiz statycznych projektowanych obiektéw metra w sasiedztwie ob.

okreslenie wielko$ci osiadan (wynikajacych ze strzatki osiadan dopuszczalnych dla
budynku o danej konstrukcji, posadowieniu i bedacego w aktualnym stanie

technicznym) — ostrzegawczych 1 dopuszczalnych;
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- monitorowanie budowy obiektéw odkrywkowych i tuneli w poszczegdlnych fazach
jego realizacji.

- ustalenie procedur analizy pomiaréw i1 reagowania.

9.2. Monitoring przyrodniczy

9.2.1. Monitoring drzewostanu

Przyjmuje sig, ze granica oddzialtywania budowy metra na istniejaca zielen wynosi 50 m od

obrysu obiektéw metra. Zasi¢giem monitoringu obj¢to caty ten obszar dzielac go na 3 strefy.

- strefe 0 - strefa bezposredniego oddziatywania na zielen o zasiggu 5 m od granicy wykopu.
Na obszarze tym istnieje podwyzszone zagrozenie dla drzew i niezbgedne beda
szczegblne sposoby ochrony systeméw korzeniowych i koron.

- strefe 1 - granicg tej strefy wyznacza linia zasiggu inwestowania. Obejmuje ona obszar
wszelkich dziatan zwiazanych z realizacja inwestycji takich jak: wykopy pod
przekladane urzadzenia podziemne, organizacja placu budowy, budowa
tymczasowych drég dojazdowych. Linia zasiggu strefy I wynikaja z posredniego
zagrozenia rosnacych tu drzew przez:

- glebokie wykopy powodujace redukcje systemu korzeniowego.

- ewentualne ruchy pionowe gruntu nad tunelami i w sasiedztwie gigbokich wykopow,
ktore moze uszkadzac¢ system korzeniowy drzewa.

- drgania gruntu spowodowane robotami ziemnymi i przemieszczaniem si¢ ci¢zkiego
sprz¢tu po drodze budowlanej , ktére moga uszkodzi¢ system korzeniowy drzew.

- wzrost zanieczyszczen pylowych osiadajacych na lisciach i pgdach.

W tej strefie wymagana jest obserwacja drzewostanu.

- strefe 2 — strefa znikomych oddzialywan na zielen zawarta pomigdzy strefa 1 a granica

oddzialywania budowy metra.

Zakres monitoringu obejmuje:

- szczegblowa inwentaryzacjg okreslajaca stan zdrowotny drzew i krzew6w wykonana w w/w

strefach przed rozpoczeciem inwestycji;

- badanie kondycji drzewostanu wykonane przez dendrologéw metoda VTA.

Obserwacje drzew nalezy przeprowadza¢ w okresie wegetacji roslin. Czgstotliwos¢

obserwacji zalezy od strefy w jakiej rosnie drzewo.

W strefie 0 obserwacje nalezy przeprowadzac raz na 2 tygodnie;

w strefie I - raz w miesiacu, a drzewa bardzo cenne ogladac raz na 2 tygodnie;
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w strefie I monitoring wystarczy przeprowadzac raz na 2 miesiace, ale dla drzew szczegdlnie
cennych raz w miesiacu.
Obserwacja drzew powinna by¢ wspomagana analiza wynikéw badan poziomu wod
gruntowych i informacjami o ewentualnych ruchach pionowych gruntu.
- dzialania ochraniajace drzewa
W razie stwierdzenia oznak niedoboru wody, wzrostu posuszu czy pojawienie si¢ kilku
gatunkéw szkodnikéw konieczne bedzie uruchomienie:

- podlewania;

- zraszania, ktére zmniejszy transpiracj¢ i usunie zanieczyszczenia pylowe z lisci

poprawiajac warunki wegetacji drzew;

- nawozenia drzew; podlewanie wiaze si¢ z konieczno$cia nawozenia drzew, poniewaz
woda wymywa tatwo rozpuszczalne sktadniki mineralne, gléwnie azot i potas.
Decyzje¢ o wprowadzeniu podlewania, zraszania i nawozenia powinni podja¢ drzewoznawcy

monitorujacy istniejacy drzewostan.
Monitoring nalezy zacza¢ w momencie rozpoczgcia inwestycji a zakonczy¢ 12 miesigcy po

oddaniu obiektow inwestorowi.

9.2.2. Obserwacje zwierciadla wody podziemnej

W okresie budowy w sieci piezometréw prowadzone bgdzie monitoring poziomu wody
gruntowej. W zaleznos$ci od potrzeb pomiary poziomu wody gruntowej w piezometrach moga
by¢ wykonywane r¢cznie lub automatycznie.

W czasie budowy poziom wdéd gruntowych bedzie monitorowany nie rzadziej niz raz na
tydzien. Monitoring nalezy wznowi¢ przed rozpoczg¢ciem budowy czgsci konstrukcyjnej a
zakonczy¢ po oddaniu metra do eksploatacji. Dane dotyczace odczytéw monitoringu wéd
gruntowych (automatycznych lub recznych) dostepne beda w formie tabelarycznej oraz w
postaci wykreséw z pokazaniem zmian w czasie. Raportowanie odbywac si¢ bedzie raz na

miesiac.

9.2.3. Badania zanieczyszczenia gruntu i wody

Na etapie projektowania obiektow omawianego odcinka II linii metra, zgodnie z ustawa o
odpadach z dnia 14 grudnia 2012r. (Dz. U. 2013, poz. 21), nalezy przewidzie¢ wykonanie
badan stanu zanieczyszczen wody 1 gruntu w obszarze przewidywanych wyrobisk. W oparciu

o wyniki tych badan nalezy dokona¢ wstepnej kwalifikacji o sposobie zagospodarowania mas
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ziemnych, jako odpadéw w oparciu o Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 9 wrze$nia
2002r. w sprawie standardéw jakosci gleby oraz standardéw jakosci ziemi.

Dla tarcz zmechanizowanych nieuniknione jest stosowanie $rodkéw uzdatniajacych
(kondycjonujacych) urabiany grunt. Nalezy podkresli¢, ze zgodnie z wymogami i standardami
stosowanymi w UE, urobek pochodzacy z tuneli tarczowych metra bedzie przy drazeniu
uzdatniany biodegradowalnymi $rodkami. Srodki te (gtéwnie piany i polimery) musza
spetnia¢ standardy toksykologiczne 1 tatwo ulega¢ biodegradacji lub by¢ obojgtne i
nietoksyczne. Przy prowadzeniu robét za pomoca tarcz zmechanizowanych przewiduje si¢
mozliwos¢ sktadowania urobku na odpowiednio zabezpieczonym skladowisku lub
bezposredni odbiér urobku przez wyspecjalizowane firmy. Po biodegradacji $rodkéw

kondycjonujacych masy ziemne bgda przeznaczone do ponownego uzycia.

9.2.4. Monitoring interwencyjny

Trasa omawianego odcinka w zalozeniach pozbawiona jest znalezisk archeologicznych.
W przypadkach interwencyjnych winien by¢ jednak powotany nadzor archeologiczny.

Nie mozna réwniez wykluczy¢ natrafienia podczas prac ziemnych na niewybuchy (odpadowe
materialty wybuchowe z grupy 1604 zgodnie z katalogiem odpadéw) pochodzace z czaséw 11
wojny Swiatowej. W przypadku wykrycia niewybuchéw Wykonawca zobowiazany jest do

powiadomienia stuzb uprawnionych do ich usunigcia z placu budowy i unieszkodliwienia.

10. EFEKT SKUMULOWANY

Wprowadzenie
Najwazniejszym dokumentem funkcjonujacym aktualnie na poziomie Wspdlnoty

Europejskiej jest Strategia Tematyczna dla zrbwnowazonego rozwoju miast, przyjgta przez
Komisje¢ Europejska 11 stycznia 2006 roku (Komunikat Komisji do Rady 1 Parlamentu
Europejskiego dotyczacy strategii tematycznej w sprawie srodowiska miejskiego, Bruksela,
dnia 11.01.2006). Giéwnym celem Strategii jest: ,Poprawa stanu $rodowiska i jakosci
terendw zurbanizowanych oraz zapewnienie zdrowego Srodowiska zycia mieszkancom
europejskich miast, zwigkszenie znaczenia kwestii Srodowiskowych w rozwoju
zrownowazonym terenéw miejskich przy uwzglednieniu zwigzanych z tym kwestii
gospodarczych i spolecznych” (Komisja Wspdlnot Europejskich 2004, W strong Strategii
tematycznej $srodowiska miejskiego). Przygotowana Strategia ma za zadanie okresla¢ ramy

oraz najwazniejsze kierunki dziatan wiadz panstwowych i lokalnych, promowa¢ dobre
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praktyki oraz inicjatywy integrujace wszelkie dziedziny zycia w dazeniu do ozywienia miast
europejskich.

Posréd czterech podstawowych sfer zainteresowania Strategii, obok zréwnowazonego
zarzadzania miastami, zréwnowazonego budownictwa i projektowania znalazt sig
zrownowazony transport miejski.

Przeciwdzialanie nadmiernemu uzytkowaniu samochodu powinno zatem skupia¢ si¢ na
dziataniach w kierunku zmniejszenia popytu na transport, dostosowanie go do aktualnych
rzeczywistych potrzeb poszczegélnych grup spotecznych, zmiang modelu konsumpcji
indywidualnej 1 spolecznej oraz dazenie do internalizacji kosztéw zewngtrznych
generowanych przez transport.

Ucigzliwos¢ transportu zbiorowego jest zawsze mniejsza niz suma ucigzliwosci pojazdow
indywidualnych przewozacych t¢ sama liczbg os6b, dlatego srodkiem tagodzacym jest przede
wszystkim odpowiednie zapetnienie transportu publicznego, co wynika z dobrej jego

organizacji.

10.1. Wnioski z ocen strategicznych

Oceny strategiczne

-Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013, Narodowa Strategia Spdjnosci,
Prognoza Oddziatywania na Srodowisko Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia.
-Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia
2007-2013, Prognoza oddziatywania na srodowisko programu operacyjnego ,,Infrastruktura i
Srodowisko”

-Strategia Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego do roku 2020 — w skrécie SRWM wraz z
Prognoza oddziatywania na S$rodowisko opracowana do projektu strategii rozwoju
Wojewddztwa Mazowieckiego do roku 2020

-Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Sytemu Transportowego m.st. Warszawy wraz z
Prognoza oddziatywania na srodowisko opracowana dla projektu Strategii Zréwnowazonego
Rozwoju Systemu Transportowego.

Whioski z ocen strategicznych

Z analiz, jakie zostaly dokonane wynika, iz kluczowe znaczenie dla ocen strategicznych ma
transport publiczny, a zwlaszcza ten, ktory okre§lany jest mianem transportu przyjaznego
srodowisku (przede wszystkim transport szynowy).

W transporcie publicznym istotny udzial powinien mie¢ zbiorowy transport szynowy. W

obszarach miast oraz obszarach metropolitalnych bgdzie to transport kolejowy (szybka kole;j
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podmiejska), tramwajowy oraz metro. Na szczegélne uwzglednienie zastuguje ten ostatni,
ktéry uznawany jest za przyjazny srodowisku oraz najbardziej pozadany i sprawdzajacy si¢ w
duzych miastach. Transport szynowy w postaci metra pozwala na zapewnienie szybkiego
powiazania komunikacyjnego obszar6w miasta silnie zurbanizowanych w spos6b
umozliwiajacy ograniczanie lub eliminowanie kolizji z juz istniejaca infrastruktura. Metro jest
srodkiem transportu, z ktérego korzysta znaczna liczba mieszkancow. Jest to uwarunkowane
jego dostgpnoscia, jak réwniez tym, ze zapewnia on szybki oraz pewny (przewidywalny)
srodek transportu (dzigki temu, iz ruch odbywa si¢ pod ziemia, co sprawia, ze ten srodek
komunikacji nie jest zalezny od korkéw czy wypadkow drogowych).

W  dokumentach tych poddanych strategicznej ocenie oddzialywania na S$rodowisko
rozwazano rézne mozliwosci realizacji celu (warianty, opcje) oraz brano pod uwagg takze

efekt skumulowany realizacji postawionych celow.

10.2. Opis dzialan skumulowanych dla II linii metra

10.2.1. Etap budowy - oddzialywania przejSciowe i odwracalne

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

przebiegu. Sa to oddzialtywania krétkotrwate, przejsciowe.

Kumulacja transportu

Podczas etapu budowy metra nalezy si¢ spodziewac efektu skumulowanego w postaci
zwigkszonych probleméw komunikacyjnych.(zamykanie ulic, objazdy, zmiana tras linii
autobusowych, zmniejszenie predkosci samochodéw, zwigkszenie udziatu samochodéw
cigzarowych o samochody obstugujace budowe metra, realizacja inwestycji budowlanych w
najblizszym sasiedztwie metra).

Budowa II linii metra bgdzie rozciagnigta w czasie.

Zaktada sig, ze pierwsze trzy stacje odcinka zachodniego i trzy stacje odcinka wschodniego
p6tnocnego beda realizowane po 2015r., czyli po ukonczeniu budowy odcinka centralnego.
Efekt skumulowania probleméw komunikacyjnych begdzie roztozony w czasie i nie bedzie
dotyczyc¢ scistego centrum miasta. Eliminacja mozliwych punktéw przeciazenia

spowodowanych zamknigciem ulic nastgpowac bgdzie na etapie projektow wykonawczych.
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Kumulacja odpadow z budowy

Wystgpowanie w trakcie budowy odpadéw z uwagi na uregulowania zawarte w decyzjach
administracyjnych (obowiazki wytwoércy odpadéw) nie begdzie wywotywato znaczacych
oddzialywan na $§rodowisko.

W mys$l ustawy o odpadach z dnia 14 grudnia 2012r. (D.U.2013 poz. 21) obowiazuja
nastgpujace zasady postgpowania z odpadami:

-po pierwsze zapobiega¢ powstawaniu odpadoéw

po drugie odzysk(ponowne uzycie, recykling, inne procesy odzysku)

po trzecie unieszkodliwienie.

Po wyczerpaniu powyzszych zasad: sktadowanie .

Masy ziemne, ktére zostana wykorzystane do celéw budowlanych na miejscu budowy
zgodnie art.2 ust.3 ustawy o odpadach z dnia 14 grudnia 2012r (Dz.U.2013 poz. 21) nie sa
odpadem (okoto 10% urobku). Dla pozostatego urobku konieczne bedzie uzgodnienie z
wlasciwymi organami  sposobu wykorzystania mas ziemnych (rekultywacja terenu,
zabezpieczenie przed erozja wodna, budowa drég, waléw ziemnych, nasypéw kolejowych,
rekultywacja sktadowisk i inne) oraz uzgodnienie trasy ich wywozu.

Masy ziemne z placu budowy do miejsca docelowego winien by¢é wywozony trasami nie
stwarzajacymi utrudnien w ruchu w miescie .

Kumulacja halasu i drgan

Celem zredukowania oddziatywania akustycznego, prowadzenie rob6t budowlanych na
powierzchni ziemi ograniczono jedynie do pory dzienne;j.

Oddziatywania akustyczne, pochodzace z istniejacych linii kolejowych i realizowanej linii
metra, moga kumulowa¢ si¢ tylko w miejscach, w ktoérych prace budowlane begda
prowadzone w bezposrednim sasiedztwie linii kolejowych albo stacji. Prace polegajace na
drazeniu tunelu moga powodowa¢ oddzialywania w postaci generowania drgan. Na etapie
budowy metra, drgania pojawia si¢ rowniez na skutek ruchu samochodéw cigzarowych, przy
pomocy ktérych odbywac sig bedzie transport urobku oraz materiatéw budowlanych. Drgania
powodowa¢ beda réwniez niektére rodzaje prac zwiazanych z budowa, takie jak: wbijanie
pali, przegréd czy tez $cian szczelinowych. Prace takie musza by¢ prowadzone w miejscach
realizacji stacji metra. Drgania pochodzace z tych zrédet moga kumulowaé si¢ z tymi,
pochodzacymi z ruchu autobuséw. Wystapia one gtéwnie w ciagu drég, po ktérych odbywaé

si¢ bedzie transport, jak rowniez w najblizszym ich sasiedztwie.
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Kumulacja emisji pylow i gazow do powietrza

Dodatkowym rodzajem emisji, jaki begdzie wystgpowal na etapie budowy, bedzie emisja
pyléw 1 gazéw zwiazana z prowadzeniem prac budowlanych oraz transportem urobku oraz
materiatow budowlanych. Jest to oddziatywanie przejsciowe i odwracalne

Kumulacja oddzialywania na szate roslinna i stosunki wodno-gruntowe

W zakresie oddzialywania na szatg roslinng 1 stosunki wodno gruntowe nie przewiduje si¢
mozliwosci wystgpowania oddziatywan skumulowanych. W przypadku oddziatywania na
obszary Natura 2000, oddzialywania skumulowane, jakie moga si¢ pojawi¢, dotycza gtéwnie
wzmozonego ruchu pojazdéw po drogach sasiadujacych z tym obszarem, a dotyczy¢ to bedzie
przede wszystkim etapu budowy. Na etapie eksploatacji II linii metra ruch ten ulegnie
zmniejszeniu, przez co ograniczy si¢ rowniez oddzialywanie na te obszary.

Pozyskanie wody i energii

Pozyskanie wody i energii dla inwestycji podlega szczegétowym regulacjom prawnym. Jest
to oddzialywanie wtérne i moze byé skumulowane w przypadku jednego zrédia. Zrédet

pozyskania wody i energii bedzie kilka.

10.2.2. Etap eksploatacji

Opis zrodel oddzialywan skumulowanych odcinka wschodniego pélnocnego

Linie kolejowe
Trasa metra przecina lini¢ kolejowa nr 9 (Warszawa - Gdansk) uformowana na

kilkumetrowym nasypie w rejonie zajezdni autobusowej przy ul. Strzeleckiej i projektowane;j
Al. Tysiaclecia 1 Al. Zabranieckiej. Przejscie II linii metra nastagpi dwoma tunelami
wydrazonymi pomigdzy (C17).

Linie tramwajowe
Linia tramwajowa sasiaduje z linig metra na odcinku od stacji C15 wzdtuz ul.11 Listopada do

ul. Konopackiej (tunel szlakowy D16).

Centra handlowe z parkingami
- przy Stalowej 60/64 —Tesco ( rejon stacji C16).

10.3. Podsumowanie efektu kumulacji zanieczyszczen

Eksploatacja metra powoduje oddziatywania w postaci generowania drgan. Kumulacja drgan
pochodzacych z linii kolejowych oraz metra dotyczy miejsc, w ktérych oba rodzaje linii
przecinaja si¢ ze soba. Na etapie eksploatacji, drgania beda generowane na skutek przejazdéw

pociagdéw metra. Zasigg takiego oddziatywania wynosi ok. 40 metrow od przebiegu linii
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metra. Jest to strefa , w ktérej moga ujawnia¢ si¢ skumulowane drgania pochodzace z ruchu
kolejowego 1 metra.

Stosowane technologie wykorzystywane przy realizacji jak i eksploatacji metra maja na celu
zminimalizowanie tego typu oddziatywan. Na odcinkach, gdzie przebieg linii metra i kolei nie
ma bezposredniego sasiedztwa lub linie si¢ nie przecinaja, oddziatywania te nie bgda si¢ na
siebie naktadaty, a oddzialywania skumulowane nie powinny wystgpowac.

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

W przypadku transportu autobusowego, uciazliwoscia dla srodowiska bedzie hatas i emisja
gaz6w (spalin) do powietrza. Ponadto ruch autobuséw i tramwajow bgdzie generowat drgania,
wzdtuz tras przejazdéw i w najblizszym sasiedztwie drég. Na etapie budowy metra, drgania
pojawia si¢ réwniez na skutek ruchu samochodéw cig¢zarowych, przy pomocy ktérych
odbywac si¢ bedzie transport urobku oraz materiatéw budowlanych.

Dla duzych centréw handlowych z pojemnymi parkingami II linia metra na etapie
eksploatacji moze powodowaé uciazliwo$ci zwigzane z emisja hatasu do S$rodowiska,
pochodzacego z pracy urzadzen wentylacyjnych. Jednoczesnie odblokuje i zwolni parkingi
na rzecz transportu zbiorowego.

Realizowany projekt ma pozytywny wptyw na srodowisko przyrodnicze. Przedsigwzigcie jest
odporne na zagrozenia klimatyczne: zalania, powodzie, wichury.

Jego realizacja skutkuje zmniejszeniem zanieczyszczenia komunikacyjnego pylowego i
gazowego w obszarze oddzialywania przedsigwzigcia

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

Znaczaco przyczynia si¢ do realizacji celow dyrektywy 2008/50/WE-poprawa jakosci
powietrza, szczegllnie biorac pod uwage obecne zanieczyszczenia powietrza dla Warszawy
jako catosci. W zakresie adaptacji i tagodzenia skutkéw zmian klimatycznych (CC) w okresie

eksploatacji nastapi redukcja CO2 i innych gazéw cieplarnianych
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11. ODDZIALYWANIE NA SRODOWISKO W PRZYPADKU LIKWIDACJI
PRZEDSIEWZIECIA
Z doswiadczen §wiatowych wynika, ze metro jest inwestycja trwata, rozbudowywana w miare

potrzeb. Najstarsze tunele metra w Londynie eksploatowane sa od ponad 140 lat.

Nie sa znane przyktady fizycznej likwidacji metra czy jego obiektow.

12. OPEATY ZA KORZYSTANIE ZE SRODOWISKA
Za korzystanie ze Srodowiska do ponoszenia oplat obowiazane sa wszystkie podmioty

korzystajace ze srodowiska.
Optaty sa ponoszone za:

- wprowadzanie gazéw lub pyléw do powietrza;

- wprowadzanie sciekow do wdd lub do ziemi;

- pobdr wad;

- sktadowanie odpadéw.

Wysokos¢ optat zalezy odpowiednio od:

- ilosci 1 rodzaju gazéw lub pytéw wprowadzanych do powietrza;

- rodzaju $ciekéw, rodzaju substancji zawartych w $ciekach oraz ich ilosci;

- ilosci i jako$ci pobranej wody oraz od tego, czy pobrano wode powierzchniowa czy
podziemna;

- ilosci 1 rodzaju sktadowanych odpadéw.

W przypadku Metra Warszawskiego spotka ponosi oplaty za korzystanie ze Srodowiska w
zakresie wprowadzania gazéw i pyléw do powietrza.
W przypadku pozostatych komponentéw srodowiska -takich jak:

- pobdr wdd 1 wprowadzanie $ciekoéw do waéd lub do ziemi — strong wnoszaca oplaty za
korzystanie ze $rodowiska jest uzytkownik urzadzenia wodnego lub operator
oczyszczalni $ciekow;

- sktadowanie odpadéw — podmiotem korzystajacym ze srodowiska i odprowadzajacym
oplaty za korzystanie ze Srodowiska jest zarzadzajacy sktadowiskiem odpaddéw,
posiadacz odpadéw, ktéry gospodaruje odpadami bez stosownego zezwolenia oraz
podmiot przekazujacy odpady jednostkom nie posiadajacym wymaganych pozwolen.

Spétka Metro Warszawskie Sp. z 0.0. ponosi koszty odbioru odpadéw, poboru wéd i zrzutu
sciekOw na podstawie podpisanych statych uméw lub w przypadku odpadéw niebezpiecznych
1 innych niz niebezpieczne na podstawie umoéw lub jednorazowych zlecen. Koszty zwiazane

z oplatami za korzystanie ze srodowiska w tym przypadku ponosza firmy zewngtrzne.
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W trakcie budowy II linii metra zrédlem emisji spalin beda: pojazdy obstugujace budowe i
maszyny budowlane, jak réwniez wystgpowac bedzie emisja wtdrna zapylenia powstajacego
w trakcie przewozenia materialow sypkich 1 wykopywania gruntu. Optaty za emisj¢ spalin
bedzie ponosit wykonawca.

W Podstawowym Projekcie Koncepcyjnym dla II linii metra zaplanowana zostata jedna stacja
techniczno postojowa. Poniewaz urzadzenia techniczne i pojazdy szynowe przewidziane do
zastosowania na II linii metra wykazuja duzo cech podobnych do pojazdéw eksploatowanych
na I linii metra mozna zalozy¢, ze proporcjonalnie do wzrostu ilosci eksploatowanych
pociagdéw wzrosnie emisja gazéw i pylow do powietrza ze zrédet na stacjach techniczno

postojowych a tym samym wysoko$¢ optat za korzystanie ze srodowiska.

13. OBSZAR OGRANICZONEGO UZYTKOWANIA
Przeprowadzone analizy wskazuja, ze omawiane przedsigwzigcie nie begdzie w trakcie

eksploatacji powodowalo przekroczen standardéw jakosci srodowiska. Tym samym nie

powstanie koniecznos$¢ utworzenia obszaru ograniczonego uzytkowania.

14. MOZLIWE KONFLIKTY SPOLECZNE ZWIAZANE Z PLANOWANYM
PRZEDSIEWZIECIEM

14.1. Udzial spoteczenstwa
Istotng kwestia przy omawianej inwestycji jest ch¢¢ pozyskania przez podmiot realizujacy
inwestycj¢ na zlecenie inwestora S$rodkéw zewnetrznych z Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko. Sytuacja ta implikuje konieczno$¢ spetnienia podwyzszonych
kryteriéw podczas przygotowania przedsigwzigcia, w tym zwlaszcza w zakresie zachowania
tzw. spokoju spolecznego — innymi slowy — warunkiem uzyskania dofinansowania ze
srodkow UE jest posiadanie prawomocnych i nie zaskarzonych decyzji administracyjnych
wymaganych na kolejnych etapach przygotowania inwestycji. W zwiazku z tym, inwestor
dotozyt wszelkich staran i podjat dziatania majace na celu spelnienie ww. wymagan poprzez:
- zorganizowanie konsultacji spotecznych zapewniajacych realny wptyw podmiotow
zainteresowanych na dzialania inwestora;
- poznanie postulatéw podmiotéw zainteresowanych i odniesienie si¢ do sktadanych
propozycji, uwag czy watpliwosci w sposob bezposredni;
- prowadzenie dzialah informacyjnych na etapie wczesnego planowania
przedsigwzigcia, tj. kiedy zasadnicze decyzje nie zostaly podjgte i nie staly sig

ostateczne;
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- zminimalizowanie mozliwo$ci wystapienia protestow poprzez uwzglednienie uwag i
wnioskow nie stojacych w sprzecznosci z 1idea oraz celem zamierzenia

inwestycyjnego.

14.2. Miejsca konfliktow lokalnych

Metro nalezy do przedsigwzig¢ o szerokiej akceptacji spotecznej. Niemniej poszczegdlne
rozwiazania moga budzi¢ u okreSlonych grup spotecznych zaniepokojenie lub nawet
sprzeciw. W analizowanej sytuacji mozna spodziewac¢ si¢ watpliwosci a nawet sprzeciwow
przede wszystkim w przypadku planowanego prowadzenia tuneli metra pod budynkami
mieszkalnymi . Naptywajace w ostatnich latach informacje o oddzialywaniu metra na budynki
niewatpliwie moga spotggowa¢ obawy mieszkancow, ktérych budynki znajda si¢ nad trasa
metra, tym bardziej, ze dotychczas w przypadku I linii metro w zasadzie nie byto prowadzone
pod budynkami.

Dotyczy to zabudowy przy ul. Strzeleckiej (gléwnie mieszkaniowa), w przewadze w zlym
stanie technicznym, pochodzaca nawet z poczatku XX wieku;

W  powyzszych przypadkach konieczne jest znaczne uszczegélowienie na mozliwie
wczesnym etapie informacji o poszczegdlnych budynkach, o ich konstrukcji, potencjalnym

wplywie metra, tak w fazie budowy jak i eksploatacji.

14.3. Rozwiazywanie konfliktow
Zrédta mozliwych konfliktéw spotecznych:

- zrédto konfliktow moze wystapi¢ podczas budowy stacji (odkrywka)i ich eksploatacji;

- zrédlo konfliktow moze wystapi¢ podczas drazenia tuneli w bezposredniej bliskosci
budynkéw lub podczas przemarszu tarcz pod budynkami, i moze by¢ zwiazane z
ewentualnym powstawaniem uszkodzen w obiektach, wywotanych deformacja
gérotworu od przemarszu tarcz;

- zrédlo konfliktéw spolecznych moze wystapi¢ podczas eksploatacji tuneli, jesli
dojdzie do wystapienia niepozadanych oddzialywan na konstrukcje budynkéw i ludzi
w nich przebywajacych.

Rozwiazywanie konfliktow wymaga dialogu z wiascicielami budynkéw. Moze ono nastapic¢
na trzy sposoby dla kazdego z przypadkow:

- sposob I — wyptata odszkodowan za powstale zniszczenia lub za obnizony standard

pomieszczen w budynku, spowodowany odczuwaniem drgan;
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- sposob II - zastosowanie rozwiazan technicznych eliminujacych ewentualne
zniszczenia lub obnizajacych odczuwalno$¢ drgan 1 hatasu wynikajacych z
eksploatacji metra, ponizej pozioméw dopuszczonych norma;

- sposob III — wykupienie nieruchomosci, wykwaterowanie lokatorow do nowych
mieszkan, rozbiérka lub nowe zagospodarowanie nieruchomosci.

Decyzje Inwestora w tej kwestii ksztaltowa¢ beda kazdorazowo kalkulacje kosztow
mozliwych rozwiazan oraz wyniki dialogu z wtascicielem.

Dla zazegnania konfliktéw spolecznych, w zaleznosci od sposobéw rozwiazania problemu,
Inwestor jest zobowiazany przewidzie¢ w kosztach inwestycji fundusze na ewentualne
odszkodowania, na zastosowanie specjalnych rozwigzan technicznych lub na wykup

nieruchomosci.

14.4. Sprawozdanie z konsultacji spotecznych

14.4.1. Przeprowadzonych przez Inwestora

Konsultacje prowadzone byty przez Metro Warszawskie. Celem gléwnym przeprowadzonych
konsultacji przez Metro Warszawskie — jako Inwestora Zastepczego dziatajacego w imieniu
miasta stotecznego Warszawy, bylo zebranie opinii spoteczenstwa stolicy na temat budowy Ii
linii metra. Konsultacje poprzedzono kampanig informacyjna. Na spotkaniach, oprécz
szczegblowych rozwiazan projektowych - lokalizacji obiektéw stacyjnych i1 wyjs¢,
zaprezentowano takze przyjete metody realizacji, technologi¢ drazenia tuneli, organizacje
ruchu ulicznego w czasie budowy metra oraz zakres koniecznych przektadek uzbrojenia
podziemnego. W wyniku uwag 1 wnioskOw spoleczenstwa, skorygowano lokalizacjg
niektérych obiektéw. Akcja informacyjna i konsultacje dla przebiegu odcinkéw koncowych

IT linii metra trwaja

14.4.2. Przeprowadzonych w zwiazku z przygotowywaniem decyzji administracyjnych

Wydane decyzje sSrodowiskowe dla II linii metra

-Decyzja z dnia 27 marca 2013r o uchyleniu decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach
zgody na realizacj¢ przedsigwzigcia dla Ii linii metra w Warszawie z 14 grudnia 2012r.
-Decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsi¢ewzigcia dla Ii linii
metra w Warszawie z 14 grudnia 2012r.

-Decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacj¢ przedsigwzigcia dla

odcinka wschodniego péinocnego z 25 lutego 2009r
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-Decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsigwzigcia dla
odcinka zachodniego z 19 maja 2008r.

-Decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacj¢ przedsigwzigcia dla
odcinka centralnego z 3 wrzesnia 2007r

Wydanie decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowania zgody na realizacje przedsigwzigcia byto
poprzedzone powiadomieniem stron postgpowania 0 WSZczgciu postgpowania, z informacja o
mozliwosci zapoznania si¢ z dokumentami i ztozenia ewentualnych uwag i wnioskow.
Informacja zostata podana do publicznej wiadomos$ci oraz wskazane zostalo miejsce i 21
dniowy termin skadania uwag i wnioskéw.

Zasadniczym powodem uchylenia decyzji z 14 grudnia 2012r bylo  stwierdzenie
niezgodnos$ci czgsci trasy metra z ustaleniami  uchwalonego miejscowego planu
zagospodarowania (decyzja uchylajaca z 27 marca 2013r)

W ramach prac przygotowawczych, Metro Warszawskie Sp. z 0.0., dziatajac w imieniu i na
rzecz m.st. Warszawy, wystapito o wydanie 2 decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach
dla przedsigwzigcia polegajacych na:

budowie II linii metra w Warszawie — I etap realizacji odcinka zachodniego — od szlaku za
stacja C9 ,,Rondo Daszynskiego” do toréw odstawczych za stacja C6,

budowie II linii metra w Warszawie — I etap realizacji odcinka wschodniego p6inocnego — od
szlaku za stacja C15 ,,Dworzec Wilenski” do toréw odstawczych za stacja C18.

W ramach prowadzonego postgpowania majacego na celu wydanie decyzji o sSrodowiskowych
uwarunkowaniach, organ wydajacy decyzje (Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w

Warszawie) zobowiazany jest do przeprowadzenia obligatoryjnych konsultacji spotecznych.

15. PODSUMOWANIE PRZEPROWADZONEJ OCENY ODDZIALYWANIA
PRZEDSIEWZIECIA NA SRODOWISKO

1.Przedsiewzieciem jest ,,Budowa II linii metra - I etap realizacji odcinka wschodniego-
p6tnocnego — od szlaku za stacja C15 ,,Dworzec Wilenski” do toréw odstawczych za stacja

C18” planowane jest na terenie dzielnicy Praga Péinoc i Targéwek
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Tabela 10. I etap odcinka wschodniego-pétnocnego II linii metra

Przyblizone odleglosci
L.p. | Nazwa stacji | Lokalizacja, funkcja stacji
pomiegdzy osiami stacji (m)
StacjaCl15 ,, Dworzec Wilenski”
1278
Stacja pod ul. Strzelecka po wschodniej
1. Cl6 stronie
ul. Stalowe;j.
819
Stacja w okolicy skrzyzowania ul.
2. C17
Pratulinskiej z ul. Ossowskiego
733
Stacja w rejonie skrzyzowania ul.
3. C18
Pratulinskiej z ul. Trocka
525

Tory odstawcze — koniec odcinka

> 3154

2. Trasa II linii metra byla przedmiotem wieloletnich analiz i studiéw nad przebiegiem
linii metra w Warszawie i zostata opracowana w 2005 r. przez Biuro Planowania Rozwoju
Warszawy -, Analiza obslugi metrem obszaru $rodmiejskiego Warszawy”.
W  opracowaniu przeanalizowano warianty przebiegu tras II 1 III linii metra
1 usytuowania stacji na tle funkcjonujacej juz I linii metra, uktadu ulic, linii tramwajowych i
waznych weztéw przesiadkowych. W opracowaniu zestawiono schematy przebiegu 9 — ciu
tras II linii metra i 5 — ciu tras III linii. Z kombinacji tras II i III linii zestawiono 12 sieci metra
(z uwzglednieniem I linii metra) w perspektywie realizacyjnej do 2025 roku. Prognozowane
obciazenia potokami pasazerskimi zostaly obliczone dla wszystkich 12 — tu sieci i poddane
analizie. Przy wyborze wariantu realizacyjnego brano réwniez pod uwage aspekty
srodowiskowe.

Kierujac si¢ powyzszym, po szeregu dziatan koordynacyjnych z udziatem specjalistycznych
jednostek Miasta — Zarzadu Transportu Miejskiego, Biura Architektury, Biura Drogownictwa
i Komunikacji oraz Metra Warszawskiego dokonano wyboru i wskazano do realizacji

przebieg II linii metra. Dokonany wybdér wskazanego wariantu realizacyjnego znalazi
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potwierdzenie poprzez ujecie go w ,,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego m. st. Warszawy” 1 zatwierdzenie uchwala Rady Miasta Stotecznego

Warszawy nr LXXXI1/2746/2006 z 10.10.2006 r.

3. Na odcinku centralnym II linii metra oraz na trasie I etapéw odcinka zachodniego i
wschodniego poétnocnego  przyjeto metodg realizacji polegajaca na drazeniu tuneli
szlakowych tarczami i realizacj¢ obiektéw stacyjnych metoda odkrywkowa. Dla usprawnienia
procesu drazenia tuneli szlakowych zaklada si¢ wyprzedzajace wykonanie obiektéw
stacyjnych, przez ktore nastapi przesuw tarcz. Tarcze drazace tunele beda wprowadzane w
szyby startowe — usytuowane w obrebie realizowanych odkrywkowo stacji. Zakonczenie
drazenia i wydobycie tarcz nast¢puje w szybach demontazowych. Przyj¢to 2 tunele drazone
tarcza o przekroju kotowym i $rednicy zewnetrznej ~ 6,3 m. Przeanalizowano réwniez
wariant technologiczny polegajacy na wykonaniu tuneli szlakowych w odkrywce. Uznano, ze
to rozwiazanie jest mniej korzystne dla Srodowiska (migdzy innymi 3,8 razy wigcej mas

ziemnych).

4. Realizowany projekt ma pozytywny wplyw na S$rodowisko przyrodnicze.
Przedsigwzigcie jest odporne na zagrozenia klimatyczne: zalania, powodzie, wichury.

Jego eksploatacja skutkuje zmniejszeniem zanieczyszczenia komunikacyjnego pylowego i
gazowego w obszarze oddziatywania przedsi¢gwzigcia. Budowa II linii metra zmierza w
kierunku zwigkszenia udziatu transportu zbiorowego i tym samym do ograniczenia transportu
indywidualnego, czyli w kierunku pozytywnego efektu skumulowanego. Znaczaco
przyczynia si¢ do realizacji celéw dyrektywy 2008/50/WE-poprawa jakoSci powietrza,
szczegblnie biorac pod uwage obecne zanieczyszczenia powietrza dla Warszawy jako calosci.
W zakresie adaptacji i tagodzenia skutkéw zmian klimatycznych (CC) w okresie eksploatacji

przyczyni si¢ do redukcji CO2 i innych gazéw cieplarnianych

5. Trasa II linii metra w Warszawie posiada dwa warianty: Inwestora i wariant alternatywny.
Patrz rysunek MT-121-10-4818. Wariant alternatywny dla odcinka centralnego oraz I
etapow odcinka zachodniego 1 wschodniego péinocnego si¢ pokrywaja z wariantem
realizacyjnym. Rozwiazania przebiegu dalszych odcinkéw II linii metra, (Kondratowicza-
Zielona Biatol¢ka, Kondratowicza-Warszawa Torunska), (Lazurowa-Mory) przyjete beda w

przysztosci, po dalszych analizach i konsultacjach.
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6. Planowana inwestycja nie bedzie miata negatywnego wplywu na obszary i obiekty
chronione w tym: Obszar Natura 2000, Warszawski Obszar Chronionego Krajobrazu,
pomniki przyrody i obiekty pod ochrong konserwatorska. Eksploatacja II linii metra jest
przedsigwzigciem przyczyniajacym si¢ do osiagania dlugoterminowych celéw ochrony OSOP
,.Dolina Srodkowej Wisty” w granicach odcinka warszawskiego. Skuteczna ochrona waloréw
przyrodniczych tego newralgicznego odcinka doliny ma kluczowe znaczenie dla utrzymania
spojnosci calego obszaru chronionego. Nie przewiduje si¢ prowadzenia transportu urobku z

budowy metra rzeka Wista.

7.Analizujac wyniki obliczen akustycznych wykonanych dla fazy realizacji nalezy stwierdzic,
7ze prace budowlane moga stanowi¢ lokalnie pewna ucigzliwo$é akustyczng. Najmniej
korzystna sytuacja bedzie wystgpowata w przypadku obiektéw realizowanych w otoczeniu
ciasnej zabudowy zwlaszcza, w pierwszej linii tej zabudowy. Tereny potozone wglebi beda w
znacznie mniejszym stopniu narazone na hatas. W czasie trwania prac budowlanych beda
wystgpowaly okresowe przekroczenia dopuszczalnego poziomu hatasu. Ich wartos¢ jest
zalezna od etapu prac i aktualnego usytuowania frontu robdt. Oceniajac przewidywane
warunki akustyczne w czasie budowy nalezy jednak pamigta¢ o nastepujacych
okolicznosciach:

a. zwigkszona uciazliwo$¢ akustyczna ma charakter czasowy, a najbardziej ucigzliwa
pod wzgledem akustycznym pierwsza faza prac ziemnych bedzie trwata stosunkowo
krétko tj. od jednego do trzech miesigcy.

b. w okresie budowy warunki akustyczne w rozpatrywanym rejonie beda ulegaty zmianie
zaleznie od aktualnie dzialajacych maszyn budowlanych i1 usytuowania frontu robot.
Wyniki przeprowadzonych obliczen stanowia obraz sytuacji, jaka bedzie miata
miejsce w momencie najwigkszego nasilenia hatasu. W rzeczywistosci znaczng czgs$¢
okresu prowadzenia budowy zajma czynnoSci ciche (rgczne prace ziemne,
przygotowanie szalunkéw i zbrojenia, pielggnowanie betonu itp.). Prace tego typu
wypelniaja wigksza czg$¢ harmonogramu.

c. w czasie prowadzenia prac budowlanych sasiednie ulice zostang wytaczone z ruchu,
co spowoduje istotny spadek poziomu hatasu komunikacyjnego, ktéry w wielu
przypadkach jest obecnie poréwnywalny z prognozowanym poziomem hatasu
zwiazanego z budowa.

d. podjete prace spowoduja ostatecznie w fazie eksploatacji poprawe warunkow

akustycznych na rozpatrywanym terenie, poniewaz metro przejmie w znacznym
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stopniu zadania komunikacyjne, co spowoduje zmniejszenie liczby pojazdéw w ruchu

ulicznym 1 ograniczenie hatasu.
Ze wzgledow ochrony przed halasem wszystkie prace budowlane na powierzchni terenu
powinny si¢ odbywac¢ tylko w porze dziennej. Kazdy przypadek koniecznosci prowadzenia
prac budowlanych w nocy powinien by¢ rozpatrzony indywidualnie z uwzgl¢dnieniem
sasiedztwa 1 po zastosowaniu dodatkowych §rodkéw ochrony przed hatasem. Ponadto nalezy
wykona¢  dodatkowe  zabezpieczenia  akustyczne  gwarantujagce = wyeliminowanie
ponadnormatywnego hatasu w $rodowisku w rejonie szybu wydobywczego, miejscu pracy
instalacji napowietrzania tunelu, mieszalnikéw w kontenerach z zawiesing tiksoto\ropowa
wykorzystywana przy wykonywaniu $cian szczelinowych oraz innych urzadzen
towarzyszacych realizacji metra w nocy.
Urzadzenia stacjonarne takie jak sprezarki, agregaty czy wentylatory stosowane podczas
realizacji przedsigwzigcia nalezy zaopatrzy¢ w srodki ochrony akustyczne;.
Przy wyborze lokalizacji placow budowy i okreslaniu tras dojazdéw pojazdéw cigzarowych
nalezy uwzglednia¢ zagadnienia ochrony przed hatasem oraz drganiami.
Po zakonczeniu budowy i po uruchomieniu instalacji metra, w ramach odbioru
poszczegdlnych obiektéow lub w ramach analizy porealizacyjnej zaleca si¢ wykonanie
jednorazowych pomiaréw halasu i przeprowadzenie oceny warunkéw akustycznych w
srodowisku. W fazie eksploatacji metra poziom halasu emitowanego do Srodowiska
zwiazany z dzialaniem wszystkich urzadzen i instalacji nie moze przekracza¢ wartosci

dopuszczalnych.

8. W fazie realizacji inwestycji — podczas wykonywania prac metoda tarczowy nie przewiduje
si¢ wystgpowania znaczacych zrédel drgan, mogacych mie¢ wplyw na konstrukcje
budynkéw. Zrédlem takich drgan moga by¢ natomiast prowadzone na powierzchni prace
budowlane w postaci:

-wbijania lub wwibrowywania w grunt $cianek szczelnych (stalowych grodzic lub pali),
-zaggszczania gruntu lub drogowych warstw nawierzchniowych walcami wibracyjnymi, itp.
Prace te moga powodowac uszkodzenia w budynkach i powinny by¢ monitorowane (pomiary
drgan) pod katem wptywu drgan na konstrukcj¢ najblizej polozonych budynkéw. Na
podstawie pomiar6w drgan nalezy ustali¢ odlegtosci 1 parametry pracy poszczegdlnych
urzadzen (wibromtoty, walce wibracyjne) tak, aby wykluczy¢ mozliwo$¢ wystapienia
uszkodzen w najblizszych budynkach. Zaktada si¢ przy tym, ze (ze wzgledu na ograniczony

czas wystgpowania tych drgan) mozna begdzie, w odniesieniu do wptywu drgan na ludzi
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przebywajacych w budynkach, dopuszcza¢ okresowe przekroczenia granicy komfortu w ciagu
dnia (prace te nie powinny by¢ prowadzone w porze nocnej).

Przejsciowo moze wystapi¢ pogorszenie warunkéw w zakresie wptywu drgan na ludzi
przebywajacych w budynkach (naruszenie wymagan w zakresie zapewnienia wymaganego
komfortu) usytuowanych przy trasach dojazdowych do placéw budéw, zwtaszcza podczas
przejazdow pojazdow cigzarowych z wywozong ziemia oraz dowozacych beton.

Wskazane jest przy lokalizacji placow budéw 1 okreslaniu tras dojazdéw pojazdow
cigzarowych uwzglednienie zagadnienia ochrony przed drganiami.

Przed rozpoczeciem prac zwigzanych z budowa omawianego odcinka II linii metra powinny
zosta¢ wykonane nastgpujace prace:

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

-wybranie budynkéw reprezentatywnych (pod wzgledem konstrukcji, lokalizacji, warunkéw
posadowienia i propagacji drgan, wpltywéw drgan z réznych zrédet itd.) w odniesieniu do
zabudowy znajdujacej si¢ w strefie oddzialywan dynamicznych metra. Szczegdlna uwage
nalezy zwrdci¢ na obiekty zabytkowe oraz na te budynki, ktére znajda si¢ bezposrednio nad
tunelem metra;

-badania tta dynamicznego, to jest wplywow dynamicznych na istniejaca zabudowg,
pochodzacych z dotychczasowych zrédet drgan wystepujacych przed rozpoczeciem budowy
metra. Na podstawie pomiaréw tta dynamicznego powinna by¢ wykonana ocena wplywu
drgan pochodzacych z istniejacych zrédet, na konstrukcj¢ budynkéw i na ludzi w tych
budynkach przebywajacych, a takze zweryfikowany model obliczeniowy budynku,

-prognoza wplywu na istniejaca zabudowe¢ drgan wywotanych eksploatacja II linii metra.
Prognoze taka nalezy wykona¢ w odniesieniu do wybranych, reprezentatywnych budynkéw
Po oddaniu do eksploatacji omawianego odcinka II linii metra nalezy wykonaé pomiary

kontrolne w reprezentatywnych budynkach wybranych na danym odcinku.

9.0becnie miejski system komunikacyjny Pragi Péinoc i Targéwek oparty jest gtdwnie na
miejskiej sieci autobusowej, prywatnym ruchu samochodowym, cz¢$ciowo réwniez na ruchu
tramwajowym. System ten jest niewydolny i powoduje zatory komunikacyjne, a w efekcie
posiada znaczny niekorzystny wplyw na stan jakoS$ci powietrza.

Celem catosci analizowanego przedsigwzigcia jest budowa I etapu II linii metra, radykalnie

poprawiajacego warunki komunikacji miejskiej dla mieszkancéw Pragi Péinoc i Targéwek.
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Powyzsze pozwoli na zdecydowane ograniczenie ruchu samochodowego i by¢ moze
autobusowego.

Mozna stwierdzi¢, ze realizacja planowanego I etapu II linii metra na stan jakosci powietrza
bedzie minimalna i odnosi¢ si¢ bedzie jedynie bedzie do fazy budowy. Wszystkie parametry
jakosci powietrza beda dotrzymane i1 mieszcza si¢ w granicach placow budowy
poszczegbdlnych obiektéw. Podczas fazy eksploatacji 1i linia metra nie bgdzie w ogdle
zrodlem emisji zanieczyszczen do powietrza — pociagi oraz inne elementy infrastruktury
technicznej zasilane bg¢da energia elektryczna.

Nie przewiduje si¢ zatem stosowania zadnych urzadzen powodujacych ograniczenie emisji
do powietrza.

Nalezy dodatkowo wyraznie podkresli¢, ze eksploatacja planowanej inwestycji nie tylko nie
bedzie powodowaé emisji zanieczyszczen, ale wyraznie ja ograniczy zarO0wno w rejonie
przebiegu linii metra i dzielnicy Praga Pétnoc i Targéwek wraz z pozytywnym wptywem na
stan jako$ci powietrza w catej] Warszawie.

Realizacja inwestycji ma zatem strategiczne znaczenie dla rozwoju miasta poprzez poprawe
systemu komunikacji z i do dzielnicy Pragi Péitnoc i Targéwek . Ponadto realizacja
rozwazanego przedsi¢gwzigcia wpisuje si¢ rowniez doskonale w realizacj¢ zobowiazan Polski
z tytutu srodowiskowej dyrektywy CAFE Unii Europejskiej dotyczacej ochrony powietrza.
Inwestycja prowadzi¢ bedzie do znacznego udzialu w realizacji obowiazujacego dla
Warszawy naprawczego Programu Ochrony Powietrza, ktérego celem jest wyeliminowanie
istniejacych przekroczen pylu PM-10 i PM-2.5.

Analizowana inwestycja wpisuje si¢ w dzialania w zakresie ograniczenia emisji PM2.5 z
gléwnego w Warszawie zrddta ucigzliwosci, jakim jest transport drogowy. Podjgcie decyzji o
realizacji analizowanej inwestycji skutkowa¢ bedzie ograniczeniem emisji komunikacyjne;j
nie tylko w rejonie jej przebiegu, ale réwniez w znacznej czgsci miasta powodujac, obnizenie
tta PM2.5 i stanowi€ bgdzie jeden z elementdw osiagnigcia poziomu dopuszczalnego.
Podsumowujac calo$¢ niniejszej oceny, nalezy jeszcze raz stwierdzi¢, ze planowane
przedsigwzigcie przy zastosowaniu rozwiazan chroniacych srodowisko w fazie budowy nie
bedzie miato praktycznie negatywnego wplywu na stan jakos$ci powietrza, a jego realizacja
przyczyni si¢ do wyraznej poprawy w zakresie wszystkich komponentéw srodowiska.
Przedstawiona analiza problematyki ochrony powietrza w kontekscie realizacji planowanego
przedsigwzigcia wskazuje, ze jego zrealizowanie begdzie bardzo korzystne dla jakosci
powietrza zaréwno w rejonie jej przebiegu i dojazdéw do niej, jak i catych dzielnicy Pragi

Pétnoc i Targéwek z pewnym wplywem na poprawe jakosci powietrza w catej Warszawie.
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Budowa, a szczegdlnie eksploatacja I etapu II linii metra nie bgdzie stanowi¢ uciazliwosci dla
powietrza. Wynikajace z realizacji planowanego przedsigwzigcia efekty ekologiczne w
zakresie ochrony powietrza sa nie do przecenienia. W przypadku ochrony powietrza i klimatu
korzystne efekty srodowiskowe wystgpowac beda zaréwno w skali lokalnej jak i regionalne;j.
Mozna zatem wnioskowac, ze nalezy dazy¢ do realizacji tej inwestycji.

W trakcie prowadzenia prac budowlanych nalezy ograniczy¢ skutki wtéornego zapylenia
poprzez zachowanie wysokiej kultury prowadzenia robdt, a w szczegdlnosci przez
odizolowanie terenu budowy wysokim petnym ogrodzeniem, usytuowanie wjazdow i
wyjazdéw w taki sposéb ,aby wyjezdzajace i wjezdzajace pojazdy mogly tatwo opuszczaé
teren budowy, systematyczne sprzatanie placu budowy z wykorzystaniem specjalistycznego
sprzgtu minimalizujacego pylenie, zraszanie woda placu budowy,, uwazne tadowanie
materiatébw sypkich na samochodny, przykrywanie plandekami skrzyn tadunkowych
samochoddéw transportujacych materiaty sypkie (dotyczy tez ziemi z wykopow), mycie kot
pojazdéw przed opuszczeniem budowy, ograniczenie predkosci jazdy pojazdéw
samochodowych ~ w rejonie budowy, niestosowanie cementu i innych materialéw
budowlanych w formie sypkiej itp.

Przedsigwzigcie w fazie eksploatacji nie powoduje emisji CO2.

10.Scieki technologiczne z terenu placu budowy nalezy odprowadzié do miejskiej sieci
kanalizacyjnej po uprzednim podczyszczeniu z zawiesiny i substancji ropopochodnych.

Scieki bytowo-gospodarcze z zapleczy nalezy odprowadzaé do miejskiej sieci kanalizacyjnej
lub gromadzi¢ w zbiornikach bezodptywowych 1 regularnie usuwa¢ za posrednictwem
uprawnionych do tego podmiotéw. Place budowy nalezy wyposazy¢ w srodki do neutralizacji

rozlanych substancji ropopochodnych.

11 Trzy podstawowe zasady: minimalizacja wytwarzania odpadéw, zagospodarowanie
przez odzysk 1 na samym koncu unieszkodliwianie.

Cze$¢ mas ziemnych z wykopdw otwartych i tylko gruntéw sypkich, zageszczalnych bedzie
uzyta w postaci zasypek nad stropami obiektéw realizowanych metoda odkrywkowa w
ramach odzysku. Masy te, wykorzystane do celéw budowlanych na miejscu budowy, w mysl
art.2, ust.3 ustawy o odpadach — Dz.U. 2013 poz. 21, nie bgda odpadami.

Pozostata czgs¢ mas ziemnych stanowi odpady, przy czym zgodnie z rozporzadzeniem

Ministra Srodowiska z dnia 9 wrze$nia 2002r. w sprawie standardéw jakosci gleby oraz
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standardow jakosci ziemi (Dz.U. nr 165 poz. 1359), bedzie kwalifikowana do wykorzystania
w oparciu o wyniki badan stanu zanieczyszczen.

Prowadzenie robdt za pomoca tarcz zmechanizowanych wiaze si¢ z Kkoniecznoscia
gromadzenia urobku na odpowiednio przygotowanym placu, w celu biodegradacji uzytych
srodkow kondycjonujacych. Czas jaki wymagany jest do zupelnej biodegradacji
zanieczyszczonego urobku powinien zosta¢ okreslony w kartach charakterystyki srodkow
kondycjonujacych. Po uptywie wymaganego czasu, powinna zosta¢ przeprowadzona ocena
jakosci ziemi, tzn. wykonanie badan w celu okreslenia mozliwosci ich zagospodarowania,
zgodnie z okreslonymi kryteriami zawartosci niektérych substancji w glebie albo ziemi. Jest
to uzasadnione, poniewaz zaktada si¢ wykorzystanie mas ziemnych z budowy, jako materiatu
np. glebotwoérczego w innych lokalizacjach ( rekultywacja terenu) czy do zabezpieczania
przed erozja wodna, budowa drég, watéw ziemnych, nasypéw kolejowych, rekultywacja
sktadowisk).

Sposéb wykorzystania mas ziemnych i trasy ich wywozu nalezy uzgodni¢ z wilasciwymi

organami administracyjnymi (RDOS) na etapie projektu wykonawczego.

Wyboru tras wywozu urobku nalezy dokonac tak, aby transport nie stanowit uciazliwosci dla

terenéw Natura 2000 oraz pozostalych terendw i obiektéw chronionych.

Na etapie projektu wykonawczego powinien zosta¢ opracowany projekt dotyczacy
zagospodarowania odpadéw, w szczegdlnosci mas ziemnych na podstawie wytycznych
zawartych w aktach wykonawczych do ustawy o odpadach z dnia 14 grudnia 2012r. (Dz. U.
2012, poz. 21) i POS (Dz.U. 2013 poz.1232 t.j).

12.Wodg¢ na potrzeby budowy oraz potrzeby socjalno-bytowe i porzadkowe nalezy czerpac z
miejskiej sieci wodociagowej. Nalezy prowadzi¢ rejestr zuzycia wody. W trakcie realizacji
przedsigwzigcia z gltebinowych uje¢ wody nalezy korzystaé wylacznie w sytuacjach, gdy

wykorzystanie wody wodociaggowej bedzie z przyczyn technicznych niemozliwe

13. Oddziatywanie II linii metra na drzewostan nie jest znaczace. Budowa tuneli metra
metoda tarczowa na gtebokosci kilkunastu metréw nie bedzie mie¢ wptywu na szat¢ roslinna,
natomiast proponowany przebieg trasy i lokalizacja stacji - w duzej czesci w osi istniejacych

ulic ogranicza do minimum konieczno$¢ usuwania drzew i krzewow.
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Prace zwiazane z realizacja metra powinny by¢ poprzedzone zaktualizowana szczegdtowa
inwentaryzacja 1 waloryzacja zieleni, projektem gospodarki drzewostanem oraz projektem

zieleni.

Najsilniejsze negatywne skutki budowy II linii metra dotyczy¢ beda drzew kolidujacych z
budowa tj. rosnacych w §wietle wykopow oraz w pasie do Sm od granicy wykopdéw, jak tez w
miejscach przetozenia instalacji podziemnych oraz przebiegu drég na czas budowy.
Wigkszo$¢ z tych drzew nalezy wykarczowal, jednakze egzemplarze miode i bgdace w
dobrym stanie zdrowotnym nalezy przesadzi¢;

Nalezy podjac prébe ochrony drzew szczegdlnie wartosciowych, ktére znalazty si¢ w pasie do
5 metréw od granicy wykopoéw 1 sa bezposrednio zagrozone. Drzewa te wymagaja
odpowiednich specjalistycznych zabezpieczen pni, koron 1 bryt korzeniowych. W przypadku
redukcji systemu korzeniowego, nalezy dodatkowo rozwazy¢ redukcje korony, jednakze nie
wigksza niz o 30 % stanu istniejacego;

W trakcie rob6t budowlanych nalezy zapewni¢ ochron¢ drzewom (zabezpieczanie pni,
koron, systemOw korzeniowych) przed uszkodzeniami. Dodatkowo powinno sig
przeprowadzi¢ zabiegi pielgegnacyjne na drzewach i krzewach przeznaczonych do adaptacji
(usunigcie posuszu, zabezpieczenie ubytkéw w pniach). Wszelkie prace zwiazane z
gospodarka zieleniag powinna wykonywac specjalistyczna firma ogrodnicza.

Miejsca sktadowania materiatéw budowlanych nalezy lokalizowa¢ poza zasiggiem koron
drzew.

Bezposrednio po zakonczeniu prac budowlanych i porzadkowych nalezy przystapi¢ do
rekultywacji zieleni miejskiej dokonujac nasadzen odtwarzajacych zgodnie z projektem
zieleni.

Zakres wigkszosci czynnikéw oddziatywania na faune bedzie ograniczony w czasie do okresu
budowy. Wycinka drzew i krzewéw powinna odby¢ si¢ w okresie od 16 pazdziernika do
konca lutego, czyli poza sezonem lggowym ptakéw oraz okresem rozrodu wigkszosci dziko
wystepujacych gatunkéw zwierzat. W uzasadnionych wypadkach koniecznej wycinki drzew
lub wyburzen budynkéw w okresie lggowym nalezy wykonac ekspertyz¢ ornitologiczna.
Dodatkowa emisja hatasu i zanieczyszczen powietrza generowana w rejonie budowy nie
powinny znaczaco negatywnie oddzialywa¢ na sklad gatunkowy i zaggszczenia fauny

zasiedlajacej sasiednie tereny.

103



MT-L21-10-4818

Po zakonczeniu inwestycji zaleca si¢ zainstalowanie skrzynek lggowych dla ptakéw w
sasiedztwie trasy metra (dobor modeli skrzynek 1 ich lokalizacja - na podstawie oceny

ornitologa).

14. Wybor technologii prac budowlanych powinien uwzgledni¢ potrzebg ograniczenia
prowadzenia odwodnien budowlanych do zarysu konstrukcji, bez konieczno$ci wytwarzania

leja depresji na zewnatrz zarysu konstrukcji.

15. W czasie budowy bedzie prowadzony jednolity monitoring budowlany i przyrodniczy
wykonywany technikami geodezyjnymi i geotechnicznymi.

Obiekty zabudowy usytuowane w sasiedztwie (w strefach wptywoéw) planowanej II linii
metra bgda podlega¢ monitoringowi — geodezyjnej obserwacji ewentualnych odksztalcen
budynkoéw, instalacji podziemnych, spowodowanych deformacja podtoza od drazenia tuneli i
realizacji odkrywkowej obiektow metra.

Strefy wptywow — okres§lone na podstawie opracowania dla II linii metra Instytutu Techniki
Budowlanej, oznaczaja:

0 — strefa nad obiektem (szeroko$¢ obiektu odkrywkowego, szeroko$¢ pomiedzy ociosami
zewngtrznymi obu drazonych tub - szerokos¢ tego obszaru odpowiada wartosci, bedacej suma
rozstawu osiowego tuneli i1 Srednicy zewngtrznej tunelu).

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

I - obustronna strefa wptywu o szerokosci mierzonej w metrach od zewngtrznych Scian
obiektu metra rownej — w gruntach spoistych - od H do 3H, w gruntach niespoistych — 2,0 H.
Monitoring obiektéw zabudowy usytuowanych w 0, I i II strefie wplywéw poprzedzony
bedzie wstgpna ocena ich stanu technicznego, w ktérej bedzie sporzadzony zaréwno
uproszczony opis budynkéw (funkcja, ilos¢ kondygnacji nad- i podziemnych, konstrukcja,
wiek), jak tez dokonany bedzie podziat budynkéw na kategorie - okreslajace ich aktualny stan
techniczny. Dla budynkéw zabytkowych ustalono konkretne dziatania zabezpieczajace. Po
zakonczeniu budowy oddzialywania wygasna i nie ma potrzeby stosowania dziatan
zabezpieczajacych.

Monitoring przyrodniczy obejmuje monitoring drzewostanu, obserwacje zwierciadta wody

podziemnej oraz badania zanieczyszczenia gruntu i wody .
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Monitoring drzewostanu, czyli kontrola stanu zadrzewien podlegajacych oddziatywaniu metra
w czasie realizacji 1 eksploatacji powinien trwa¢ przez caty czas budowy obiektéw metra i
zakonczy¢ si¢ 12 miesigcy od momentu przekazania ich inwestorowi;

Bezposrednio po zakonczeniu prac budowlanych i porzadkowych nalezy przystapi¢ do
rekultywacji zieleni miejskiej.

Trasa omawianego odcinka w zalozeniach pozbawiona jest znalezisk archeologicznych.
Odkrycie jakiekolwiek przedmiotu co do ktérego istnieje przypuszczenie, ze jest on
zabytkiem, spowoduje zabezpieczenie znaleziska i poinformowanie o zdarzeniu Stotecznego
Konserwatora Zabytkéw .W przypadkach interwencyjnych winien by¢ powotany nadzér
archeologiczny.

Nie mozna réwniez wykluczy¢ natrafienia podczas prac ziemnych na niewybuchy (odpadowe
materialty wybuchowe z grupy 1604 zgodnie z katalogiem odpadéw) pochodzace z czaséw 11
wojny §wiatowej.

Niewybuchy 1 niewypaly stanowia duze niebezpieczenstwo na placu budowy, dlatego
wykonawca powinien opracowac¢ instrukcje postepowania na wypadek postepowania na

wypadek zaistnienia nadzwyczajnego zagrozenia .

16. Metro nalezy do przedsigwzig¢ o szerokiej akceptacji spotecznej. Niemniej poszczegdlne
rozwigzania moga budzi¢ u okreslonych grup spotecznych zaniepokojenie lub nawet
sprzeciw. W analizowanej sytuacji mozna spodziewa¢ si¢ watpliwosci a nawet sprzeciwoéw
przede wszystkim w przypadku planowanego prowadzenia tuneli metra pod budynkami
mieszkalnymi . Dotyczy to zabudowy ul. Strzeleckiej (zabudowa gléwnie mieszkaniowa).

W powyzszych przypadkach konieczne jest znaczne uszczegélowienie na mozliwie
wczesnym etapie informacji o poszczegdlnych budynkach, o ich konstrukcji, potencjalnym
wplywie metra, tak w fazie budowy jak i eksploatacji.

Rozwiazywanie konfliktéw wymaga dialogu z wiascicielami budynkéw. Moze ono nastapic¢
na trzy sposoby dla kazdego z przypadkow:

- spos6b I — wyptata odszkodowan za powstate zniszczenia lub za obnizony standard
pomieszczen w budynku, spowodowany odczuwaniem drgan;

- spos6b II — zastosowanie rozwiazan technicznych eliminujacych ewentualne
zniszczenia lub obnizajacych odczuwalno$¢ drgan 1 hatasu wynikajacych z
eksploatacji metra, ponizej pozioméw dopuszczonych norma;

- spos6b III — wykupienie nieruchomosci, wykwaterowanie lokatoréw do nowych

mieszkan, rozbidrka lub nowe zagospodarowanie nieruchomosci.
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Decyzje Inwestora w tej kwestii ksztattowa¢ beda kazdorazowo kalkulacje kosztow
mozliwych rozwiazan oraz wyniki dialogu z wtascicielem.

Dla zazegnania konfliktéw spotecznych, w zaleznosci od sposobéw rozwigzania problemu,
Inwestor jest zobowiazany przewidzie¢ w kosztach inwestycji fundusze na ewentualne
odszkodowania, na zastosowanie specjalnych rozwiazan technicznych lub na wykup

nieruchomosci.

17. Na obszarze, przez ktéry przebiega rozpatrywany fragment metra nie ma obowiazujacego

miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego.
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