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1. WPROWADZENIE

1.1. PODSTAWY FORMALNO-PRAWNE
| CEL WYKONANIA PROGNOZY

Zgodnie z art. 46 pkt. 2 ustawy z dnia 3 pazdzierni-
ka 2008 roku o udostepnianiu informacji o §rodowisku
i jego ochronie, udziale spoleczenistwa w ochronie $ro-
dowiska oraz o ocenach oddzialywania na $rodowisko
(Dz.U.Nr 199, poz. 1227 z pézn. zm.), projekty ,polityk,
strategii, planéw lub programow w dziedzinie przemysluy,
energetyki, transportu, telekomunikacji, gospodarki wodnej,
gospodarki odpadami, lesnictwa, rolnictwa, ryboléwstwa,
turystyki i wykorzystywania terenu, opracowywanych lub
przyjmowanych przez organy administracji, wyznacza-
jacych ramy dla pézniejszej realizacji przedsigwzigé mo-
gacych znaczgco oddzialywaé na Srodowisko” wymagaja
przeprowadzenia strategicznej oceny oddziatywania na
srodowisko. Jednym z elementéw postepowania w spra-
wie strategicznej oceny oddzialywania na srodowisko
jest prognoza oddziatywania na srodowisko.

Niniejszy dokument, prognoza do Programu roz-
woju i modernizacji technologicznej transportu szynowego
w wojewddztwie mazowieckim (w dalszej czesci opraco-
wania zwana Prognozq), ma na celu:

« ocene sposobu uwzglednienia wymagan zwia-
zanych ze spelnianiem zasad zréwnowazonego
rozwoju w Programie rozwoju i modernizacji tech-
nologicznej transportu szynowego w wojewddztwie
mazowieckim (dalej zwanego Programem), zgod-
nie z zapisami Konstytucji RP, oraz wymagan
ujetych w unijnych i krajowych dokumentach
strategicznych dotyczacych ochrony $rodowiska
oraz transportu,

- wskazanie potencjalnych zagrozen dla srodowiska
i ludzi zwiazanych z realizacja zapiséw projektu
Programu, w tym zidentyfikowanie i skwantyfi-
kowanie znaczacych negatywnych oddziatywan
na obszary i obiekty chronione,

« okreslenie mozliwosci ograniczenia potencjal-
nych znaczacych oddzialywan na $rodowisko
zwigzanych z realizacja postanowien dokumentu,

- wskazanie argumentéw $rodowiskowych przy
analizie wariantow realizacji Programu.

W Prognozie uwzglednione zostaly informacje
zawarte w prognozach oddzialywania na $rodowisko
sporzadzonych dla przyjetych juz dokumentéw powia-
zanych z projektem dokumentu bedacego przedmiotem
postepowania (zgodnie zart. 52 ust. 2 ustawy o udostf;p-
nianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale

spoleczenistwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach
oddzialywania na $rodowisko), w tym w szczegélnoéci w
Prognozie oddziatywania na srodowisko do Strategii rozwo-
ju wojewddztwa mazowieckiego do 2030 roku (2013 rok),
Prognozie oddzialywania na Srodowisko do Strategii Roz-
woju Transportu do 2020, z perspektywq do 2030 (2013
rok), Prognozie oddzialywania na $rodowisko do Progra-
mu budowy i uruchomienia przewozdéw kolejami duzych
predkosci w Polsce (2008 rok) oraz Prognozie do Strate-
gii Zréwnowazonego Rozwoju Transportowego Warszawy
(2009 rok). Wykorzystano takze analizy i informacje
ujete w prognozie oddzialywania na srodowisko wyko-
nanej do Planu Zagospodarowania Przestrzennego Woje-
wédztwa Mazowieckiego uchwalonego przez Sejmik Wo-
jerwédztwa Mazowieckiego w dniu 7 lipca 2014 roku
(Dz. Urz. Woj. Maz. z dnia 15 lipca 2014 r., poz. 6868).

Zgodnie z art. 53 ustawy o udostepnianiu informa-
¢ji o $rodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa
w ochronie $rodowiska oraz o ocenach oddziatywania na
srodowisko, zakres i stopien szczegélowosci informacji
wymaganych w Prognozie, zostal uzgodniony z:

- Regionalnym Dyrektorem Ochrony Srodowiska
w Warszawie — pismo znak:
WOOS-1.411.267.2013.ARM z dnia 01 pazdzier-
nika 2013 roku;

- Panistwowym Wojewddzkim Inspektorem Sani-
tarnym w Warszawie — pismo znak:
ZNS.9022.1.00072.2013.DB; SW 29034/2013
z dnia 11 wrzeénia 2013 roku.

W obu uzgodnieniach wskazana zostata koniecz-
nos¢ sporzadzenia Prognozy w pelnym zakresie — zgod-
nie z art. 51 ww. ustawy, ktéry dotyczy merytorycznej
zawarto$ci prognozy oddzialywania na $rodowisko
i precyzuje jakie informacje, analizy i oceny powinny
by¢ zawarte w tym dokumencie. Zapisy ustawowe zo-
staly zinterpretowane z uwzglednieniem charakteru,
funkcji i celéw dokumentu, do ktérego sporzadzana
jest Prognoza.

1.2. ZALOZENIA METODYCZNE

Stosownie do uzgodnient Regionalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska w Warszawie oraz Pafistwowego
Wojewddzkiego Inspektora Sanitarnego w Warszawie,
Prognoza zostala opracowana zgodnie z zakresem pro-
blemowym, wynikajacym z art. 51 ustawy o udostep-
nianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale
spoleczenstwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach
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oddzialywania na $rodowisko, ktéry dotyczy meryto-
rycznej zawartosci prognozy oddzialywania na §rodowi-
sko (wymagany zakres analiz i ocen).

Zastosowane w Prognozie metody dziela sie na
cztery grupy. Pierwsza, formalna, to recenzja zawar-
to$ci Programu z punktu widzenia ochrony srodowiska
izréwnowazonego rozwoju. Poniewaz prace nad Progno-
zgq odbywaly sie réwnolegle, a czasami nawet wyprze-
dzajaco w stosunku do ostatecznych ustalenn Programu,
skoncentrowano si¢ na komentarzach do tych zapisow,
ktore wykazywaly niedostatki argumentacji ekologicz-
nej. Komentarze umieszczono w rozdzialach omawiaja-
cych zawarto$¢ Programu oraz dokumentéw programo-
wych.

Druga grupa metod polegala na ustanowieniu
wskaznika dobrze opisujacego walory lub odstepstwa
zapiséw Programu od gléwnych zasad zréwnowazonego
rozwoju. Kwestia ta wymaga metodycznego objasnienia.

Zwiekszanie udzialu transportu zbiorowego reali-
zowanego przez wszystkie rodzaje pojazdéw szynowych
(od komunikacji tramwajowej i kolejek turystycznych
do polaczen szynowych na $rednich i dlugich dystan-
sach), uznaje sie za dzialanie zgodne z zasadami rozwoju
zrébwnowazonego. Punktem wyjscia dla takiego stano-
wiska jest relacja wskaznikéw ekologicznych charakte-
ryzujacych poszczegdlne typy transportu. Wéréd wielu
proponowanych wskaznikéw jednostkowych (tzn. wy-
znaczanych w stosunku do osobokilometra przejazdu),
zasadnicze znaczenie maja wymienione ponizej:

1. Wskaznik zuzytej energii uwzgledniajacy takze ener-

gie wykorzystywana do budowy $rodka transportu.

2. Wskaznik lacznej emisji uwzgledniajacy takze
emisje wywolana produkcja nos$nikéw energii
oraz zwigzang z wytwarzaniem i obstuga taboru.

3. Wskaznik okredlajacy liczbe podréznych prze-
mieszczajacych sie w ciagu jednostki czasu po
wydzielonym szlaku transportowym o jednost-
kowej szerokosci (wskaznik ten nie uwzglednia
transportu lotniczego).

4. Wskaznik wypadkowosci okreglajacy liczbe ofiar
wypadkéw (zabici i ranni) wywotanych funkcjo-
nowaniem danego rodzaju transportu.

Trzy pierwsze wskazniki rézniq sie nieznacznie re-
gionalnie, a roznice wynikaja przede wszystkim z wiel-
kosci mianownika w obliczeniach, czyli zapelnienia oce-
nianych pojazdéw. Mimo to wyniki s3 symptomatyczne.
Analiza ma charakter relatywny, przyjeto jednostkowe
wskazniki dla kolei podmiejskich, réwne jednosci. Re-
lacje wskaznikéw w warunkach polskich przedstawione
zostaly w Tabeli 1.

Wprowadzenie do tej tabeli przejazdéw samocho-
dami osobowymi o przecigtnym w wojewddztwie ma-

Tabela 1. Poréwnanie energochfonnosci i tacznej emisji
zanieczyszczen do atmosfery réznych rodzajéw transportu
zbiorowego

Jednostkowa
emisja
gazowo-pytowa

Jednostkowe

Rodzaj transportu . . -
zuzycie energii

Kolej podmiejska 1,0 1,0
Kolej dalekobiezna 2,5 2,0
Transport autobusowy 3,5 4,0
Transport lotniczy 4,0 3,0

$rednich dystanséw

zowieckim zapelnieniu ocenianym na 1,9 (przejazdy
w miastach i pomiedzy miejscowos’ciami) nie jest uza-
sadnione, gdyz wskazniki powyzsze silnie zaleza od
rodzaju pojazdéw (jednostkowej emisji spalin, bardzo
rozniacej sie regionalnie; np. Warszawa — powiaty typo-
wo wiejskie). Tym niemniej zawsze s3 co najmniej kilka-
nascie razy gorsze od dotyczacych kolei podmiejskich.
W przypadku transportu rowerowego (bezemisyjnego)
energochlonno$¢ (zapotrzebowanie na energie dla pro-
wadzacego rower) jest nieco wyzsze w przypadku typo-
wego roweru i nieco nizsze w przypadku tandemu, takze
w poréwnaniu do kolei podmiejskiej.

Bardzo istotnym wskaznikiem jest jednostkowa
zajeto$¢ terenu. W warunkach polskich ocenia sig, ze
zaleznie od warunkéw demograficznych i spolecznych
(mobilnoé¢) a takze jakosci infrastruktury (np. nie
uwzgledniono tu metra) réznice na korzys¢ transportu
szynowego s jeszcze wieksze.

Powyzsze dane, ktore utrzymuja sie na mato zmie-
niajacym sie poziomie, jednoznacznie wskazuja na za-

Tabela 2. Maksymalna liczba oséb przemieszczajacych sie

w ciggu jednej godziny po drodze umoZliwiajgcej poruszanie sie
pojedynczego srodka transportu (o standardowej szerokosci
3,5 m) w zaleznosci od Srodka transportu (w tysigcach oséb)

Rodzaj transportu t(se::?:::i’:zr:y Kongestia
Samochdd osobowy 2 4
Autobus 9 11
Rower 14 16
Tandem 17 b.d.
Ruch pieszy 20 30
Transport szynowy, 22 -
miejski i podmiejski
Kolej pozamiejska 18 -
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sadno$¢ zastosowania kryterium oceny Programu pod
wzgledem srodowiskowym z uwzglednieniem potrzeby
wzrostu udzialu transportu kolejowego w wojewodztwie
mazowieckim (zreszty takze w calym kraju). Dane po-
wyzsze mozna w przyblizeniu zastosowa¢ do warunkéw
mazowieckich, przy czym rzeczywiste wartosci, za wy-
jatkiem samochodéw w centrach duzych miast s3 oczy-
wiécie zdecydowanie mniejsze.

Co do wskaznika wypadkowo$ci, to analiza poréw-
nawcza jest mylaca, ze wzgledu na duza liczbe wypad-
kéw, w ktérych uczestnicza dwa rodzaje transportu (sa-
mochody i kolej) oraz piesi. Nalezy wszakze stwierdzi¢,
ze transport lotniczy (zabici i ranni na jednostke przeby-
tych kilometréw) jest zdecydowanie bezpieczniejszy od
kolejowego i jeszcze bardziej od samochodowego (okoto
jedna ofiara $miertelna na milion przejechanych kilome-
tréow).

Miarg kryterialng moze by¢ stosowany w Programie
wskaznik liczby pociagéw przemieszczajacych sie przez
jednostke odleglosci w ciagu przecigtnej doby (wyko-
rzystanie toréw — WT). W wojewddztwie mazowieckim
wskaznik ten przecietnie wynosi 30 i praktycznie nigdzie
nie przekracza 120, spadajac lokalnie do kilku. W krajach
Beneluksu, gdzie notowane sa najwyzsze jego wartosci,
przecietne wykorzystanie toréw wynosi 130 pociqgéw/
doba. Tylko nieco mniejsze WT jest notowane we Fran-
¢ji, Hiszpanii a nawet Szwajcarii. Dwukrotnie lepsze
wykorzystanie linii kolejowych wystepuje w Czechach,
na Wegrzech i w wiekszosci krajéow skandynawskich.
Nalezy zwroci¢ uwage, ze zdecydowanie lepszy poziom
tego wskaznika notuja kraje o zblizonej i nizszej gesto$ci
zaludnienia.

Dlatego przyjeto, ze analizujac zapisy Programu
szczego6lng uwage nalezy zwracaé na mozliwos¢ znacza-
cego podwyzszenia wspomnianego wskaznika. Wyzszy
wskaznik WT nie jest jednoznaczny z poprawa omawia-
nych wyzej wskaznikéw $rodowiskowych. Przy obec-
nym stanie infrastruktury kolejowej w wojewddztwie
mazowieckim i powszechnej zwycieskiej konkuren-
¢ji komunikacji autobusowej nad kolejowa zaleznos¢
wspolczynnika energetycznego i emisyjnego od WT nie
jest prostoliniowa. Nalezy spodziewac sie, ze w pierw-
szych latach wzrost WT prognozowany w Programie
nie doprowadzg do relatywnie znacznych pozytywnych
zmian o charakterze $rodowiskowym. Natomiast po
osiagnieciu poziomu WT okolo 45-50 nastapi¢ powi-
nien szybszy wzrost, zwlaszcza wskaznika energochlon-
nosci (Rysunek 1).

Wskaznik energochlonnosci jest praktycznie jed-
noznaczny ze wskaznikiem emisji dwutlenku wegla,
gdyz energia uzywana przez pojazdy w Polsce, a w wo-
jewodztwie mazowieckim w szczegélnosci, pochodzi ze

Rysunek 1. Na osi rzednych: przewidywany poziom wspét-
czynnikéw energochtonnosci (ECHE - linia cienka) oraz
emisyjnosci transportu kolejowego pasazerskiego (Em - linia
grubsza); na osi odcietych: wskaznik wykorzystania toréw WT
pomiedzy wartosciami 30 60.

ECHE

poziom wspotczynnikdw energochtonnosci

T T
30 wskaznik wykorzystania torow 60

— ECHE Em

spalania paliw kopalnych. W tym przypadku nie ma zna-
czenia o jakie paliwa chodzi, gdyz wykorzystanie gazu
jest nadal bardzo niskie. To samo dotyczy odnawialnych
#rédel energii (OZE). Jesli nawet, w trudnej do okresle-
nia przyszlosci, znaczaca cze$¢ energii uzywanej w trans-
porcie bedzie miala niskoemisyjne lub bezemisyjne po-
chodzenie (energetyka jadrowa, gaz lupkowy, biopaliwa,
energia elektryczna z OZE), wskaznik energochlonnosci
nadal bedzie miat wymiar ekologiczny, gdyz bedzie in-
formowat o mozliwych oszczedno$ciach energii w trans-
porcie, ktéra to energia bedzie mogta by¢ wykorzystana
gdzie indziej.

Wskaznik emisyjnosci zawsze bedzie istotny, gdyz
nie ma szans na prowadzenie transportu bez zagrozen
aerosanitarnych (uzywanie paliw i ogniw, produkcja
i obstuga taboru), takze tych prosto zwiazanych z ru-
chem kot po podtozu. W przypadku wskaznika zajetosci
i wykorzystania przestrzeni nalezy spodziewac sie¢ jego
poprawy w miare wzrostu WT. Takze wszystkie wskaz-
niki wypadkowe powinny ulec poprawie co oznacza spa-
dek liczby takich zdarzen.

Z powyzszego wynika, ze zasadnicza metoda $rodo-
wiskowej oceny przedstawionych planéw rozwoju sieci
kolei w wojewddztwie mazowieckim jest ocena wzrostu
wspolczynnika WT, wystarczajaco dobrze reprezentuja-
cego korzystne tendencje. Metoda ta nadaje sie zaréw-
no do oceny poszczegdlnych linii, jak i catego systemu.
Na wzrost WT wplywaja bowiem takze omawiane
w Programie zabiegi organizacyjne oraz inwestycje sko-
jarzone, np. integracja przestrzenna galezi transportu
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poprzez systemy park&ride i bikeerride oraz dotyczace
dojazdu do stacji kolejowych.

Trzecia grupa metod dotyczy analizy, oceny oraz
uzupelnienia strategicznej warstwy Programu. W przy-
padku $rodowiskowej oceny dokumentu strategicznego
chodzi o wskazanie w jakim stopniu uwzglednia on zapisy
w innych regulacjach strategicznych zmierzajace do wy-
pelniania zasad zréwnowazonego rozwoju. Na szczeblu
miedzynarodowym, wspélnotowym oraz krajowym funk-
cjonuje wiele dokumentéw okreslajacych cele zwigzane
z ochrong $rodowiska. W ramach prowadzonych analiz
dokonano przegladu dokumentéw, a nastepnie wybrano
najbardziej adekwatne z punktu widzenia projektu Progra-
mu. Wéréd nich znalazly sie komunikaty i rozporzadzenia
Unii Europejskiej definiujace cele zwiazane z ochrong $ro-
dowiska oraz dokumenty strategiczne.

Zastosowane zostalo tu podejscie supletyczne:
kolejno$¢  analizowanych ~dokumentéw  krajowych
i miedzynarodowych wynika z ich rangi w tworzeniu
mozliwie wysokich standardéw ochrony $rodowiska
i wypelniania wyzwan zréwnowazonego rozwoju. Ana-
lizowano zaréwno dokumenty branzowe/sektorowe
zwigzane z transportem, w szczegolnosci transportem
kolejowym, jak i grupe dokumentéw obejmujacych po-
lityke ekologiczng Panistwa i Unii Europejskiej, wreszcie
dokumenty planistyczne. Supletyczno$¢ podejécia po-
legata na eksponowaniu zapiséw stawiajacych wyzsze
wymagania $rodowiskowe w stosunku do dokumentéw
branzowych, ktore zwykle odznaczaja sie ledwie sfor-
malizowana, poprawna w stosunku do najwazniejszych
przepiséw ochrony $rodowiska, rekomendacja. W przy-
padku transportu kolejowego nie ma zadnego dokumen-
tu strategicznego o odpowiednio wysokim poziomie
analiz srodowiskowych zawierajacych takze podejscie
ekorozwojowe. Wystarczy przywola¢ bardzo skromna
reprezentacje celéw ekologicznych zawartych w Progra-
mie. Dlatego podstawowe wnioski wyprowadzono z za-
pisanych strategii dotyczacych ochrony $rodowiska oraz
korzystajac z generalnych kanonéw zréwnowazonego
rozwoju zapisanych w deklaracjach miedzynarodowych,
w tym w konwencjach oraz w podstawowym dokumen-
cie unijnym jakim jest Strategia Zréwnowazonego Roz-
woju UE ,Zréwnowazona Europa dla Lepszego Swiata”
— SZRUE (2001, COM 264 final) oraz jej kontynuacji
nieznacznie przeredagowanej w 2006 r. Dokument ten
uznano za najpelniej oddajacy istote problemu zréwno-
wazonej przysztoéci, zdecydowanie lepiej niz analogicz-
na polska Dlugookresowa strategia trwatego i zréwnowazo-
nego rozwoju z roku 2000.

Kanon SZRUE zawiera jednoznaczne ekorozwo-
jowe rekomendacje dla transportu w ogéle. Wspdlna
polityka transportowa zgodna z duchem zréwnowa-

zonego rozwoju, konstatujac wzrastajace zageszczenie
transportu, zblizajacego sie¢ do punktu krytycznego,
wymaga konkretnego zajecia si¢ poziomami zageszcze-
nia ruchu i zanieczyszczen z nim zwigzanych i zachecad
do wykorzystania bardziej przyjaznych dla $rodowiska
$rodkéw transportu. Pasazerski transport kolejowy,
zaréwno w wydaniu dalekobieznym (gdzie powinien
skutecznie konkurowa¢ z lotniczym), jak i podmiejskim
i lokalnym (gdzie winien wygrywa¢ z transportem sa-
mochodowym) zgodnie z zapisami Strategii powinien
by¢ uprzywilejowany, gdyz jest blizszy zasadom zréwno-
wazonego rozwoju. Powinien by¢ objety intensywnym
wprowadzaniem zabiegéw mitygacyjnych, majacych
na celu zmniejszenie ucigzliwosci dla $rodowiska i ludzi
wszystkich sktadowych infrastrukturalnych i organiza-
cyjno-eksploatacyjnych ruchu kolejowego. Taki podziat
pozwala na do$¢ dobre argumentowanie za szybkim roz-
wojem sieci polaczen kolejowych w regionie, przy czym
rozwdj polaczen oznacza przede wszystkim racjonalne
wykorzystanie istniejacej, czesto substandardowej, sieci.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze podejécie supletyczne
powoduje pomijanie lub abstrahowanie od zapiséw
dokumentéw wewnatrzsektorowych, ktére zwykle sa
przywolywane przez Autoréw ocenianych dokumentdw.
W niniejszej Prognozie odniesiono sie do niektorych
z nich, w celu wskazania na organizacyjne i techniczne
uwarunkowania rozwoju kolei, nie brano jednak ich
ustalen pod uwage przy analizach oddzialywan srodowi-
skowych.

Wreszcie czwarta grupa metod polegala na ana-
lizach mozliwych konkretnych skutkéw wdrazania
Programu przede wszystkim w postaci podjecia reali-
zacji przedsiewzie¢ mogacych znaczaco oddziatywaé
na $rodowisko w rozumieniu przepiséw ustawy Prawo
ochrony srodowiska, z uwzglednieniem obiektéw moga-
cych oddzialywa¢é na elementy sieci Natura 2000. Po-
dejécie to, polegajace zwykle na wylistowaniu sytuacji
i konkretnych przedsiewzie¢, kiedy koniecznym bedzie
uruchomienie procedury OOS dla przedsiewzigé, zosta-
to w przypadku niniejszej Prognozy wypelnione metoda
posrednia. Zaklada sie, ze gros dzialan inwestycyjnych
dotyczy¢ bedzie modernizacji linii, w tym elektryfikacji,
dobudowy torowisk, poprawy parametréw technicz-
nych. Jedynym powazniejszym nowym przedsiewzie-
ciem majacym szanse pelnej realizacji przed 2030 rokiem
jest polaczenie kolejowe Modlin — Plock. W przypadku
modernizacji zakres prac wplywajacych na $rodowisko
(przede wszystkim w fazie budowy) jest dobrze znany.
Co do nowej trasy, w Prognozie zawarto szereg uwarun-
kowan srodowiskowych tego przedsiewziecia.

Poréwnanie wariantéw nie moze odbywac sie tylko
poprzez poréwnywanie tacznej emisji, ale poprzez anali-
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z¢ innych zagrozen i strat srodowiskowych, do ktérych
przede wszystkim zaliczy¢ nalezy zajecie przestrzeni, in-
tensyfikacje ruchu skojarzonego z kolejowym, wzrost/
spadek prawdopodobieristwa awarii, pojawianie si¢ po-
érednich skutkéw urbanizacyjnych (pozytywnych i ne-
gatywnych), itd.

W sytuacji ewidentnej zapasci transportu kolejo-
wego, co jest jednoznaczne z powaznym odstepstwem

od zasad Zréwnowazonego rozwoju, scenariusze warian-
tow stajg sie praktycznie opcjami z kolejno wyzszymi za-
ktadanymi wskaznikami WT. Taka metode przyjeto przy
analizie wyrdznionych wariantéw. Jest to oczywiscie
uproszczeniem, w tym przypadku jednak uzasadnionym
potrzeba szybkiego postepu na drodze do zwigkszenia
roli kolei w transporcie pasazerskim w wojewddztwie
mazowieckim.

2. INFORMACJE O ZAWARTOSCI, GEOWNYCH CELACH
PROJEKTOWANEGO DOKUMENTU ORAZ JEGO
POWIAZANIACH Z INNYMI DOKUMENTAMI

2.1. ZAWARTOSC PROJEKTOWANEGO
DOKUMENTU

Prace nad sporzadzeniem projektu Programu za-
poczatkowata Uchwata Nr 1478/66/11 Zarzadu Wo-
jewodztwa Mazowieckiego z dnia 19 lipca 2011 roku
w sprawie przystapienia do opracowania Programu roz-
woju i modernizacji technologicznej transportu szynowego
w wojewddztwie mazowieckim. Zakres przedmiotowy
i terytorialny dokumentu obejmuje obszar wojewddz-
twa mazowieckiego wraz z jego otoczeniem siegajacym
do najblizszych miast wojewddzkich badZ najblizszych
stacji wezlowych w wojewddztwach osciennych, w za-
leznoséci od rodzaju polaczer. Przedmiotem opraco-
wania jest caloksztalt zagadnien zwigzanych z obsluga
przewozéw pasazerskich $wiadczonych transportem
szynowym, w tym wykonywanych w ramach ustug uzy-
tecznosci publicznej jak réwniez zagadnien zwigzanych
z infrastrukturg transportu szynowego. Program obej-
muje sie¢ kolejowa oraz przewozy wykonywane na ob-
szarze wojewodztwa mazowieckiego, wraz z transpor-
tem szynowym aglomeracji warszawskiej i transportem
miejskim innych waznych miast regionu.

Dokumentem wyj$ciowym, ktéry stanowit podsta-
we tworzenia/opracowania Programu bylto Studium roz-
woju i modernizacji technologicznej transportu szynowego
na Mazowszu' w kontekscie polityki transportowej wo-

! Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowe-
go na Mazowszu opracowane w 2009 roku przez Osrodek Badawczy
Ekonomiki Transportu Sp. z 0.0. z siedzibg przy ul. Hoza 86, 00-682
‘Warszawa

jewodztwa mazowieckiego. W studium zawarty jest plan
dzialari zmierzajacych do stworzenia nowoczesnego
i spojnego systemu transportu szynowego w perspekty-
wie do 203$ roku. Podstawg opracowania studium byly
miedzy innymi:

« kierunki i wytyczne prowadzonej polityki trans-
portowej w Unii Europejskiej zawarte w kluczo-
wych dokumentach politycznych w Biatej Ksie-
dze, Zielonej Ksigdze oraz Strategii Lizboriskiej;

obowiazujace i planowane do wprowadzenia
w zycie regulacje prawne, w tym rozporzadzenie
(WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. w sprawie
ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogo-
wego transportu pasazerskiego;

« dokumenty krajowe, w tym Master Plan dla Trans-
portu Kolejowego w Polsce do 2030 roku?, Strategia
dla transportu kolejowego do roku 2013* oraz Poli-
tyka Transportowa Patistwa na lata 2006-2025%;
rekomendacje i priorytety okreslone w doku-

mentach regionalnych, w tym: Strategii rozwoju
wojewddztwa mazowieckiego do 2030 roku®, Planie
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
mazowieckiego®, Regionalnym programie opera-
cyjnym wojewddztwa mazowieckiego 2007-20137,

* Dokument przyjety przez Rade Ministréw 19.12.2008 r.

* Dokument przyjety przez Rade Ministréw 17.04.2007 r.

* Dokument przyjety przez Rade Ministréw 29.06.2005 r.

> Dokument przyjety uchwala nr 158/13 Sejmiku Wojewo6dztwa z dnia
28 pazdziernika 2013 1.

¢ Dokument przyjety uchwala nr 180/14 Sejmiku Wojewo6dztwa z dnia
7 lipca 2014 r. (Dz. Urz. Woj. Maz. z dnia 15 lipca 2014 r., poz. 6868).

7 RPO WM zostal przyjety decyzja Komisji Europejskiej z dnia
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Strategii zréwnowazonego rozwoju systemu trans-
portowego Warszawy na lata 2007-2015%;

« sugestie i postulaty odnoszace sie do przyszlego
systemu transportowego pochodzace z Komisji
Strategii Rozwoju Regionalnego i Zagospodaro-
wania Przestrzennego oraz Komisji Budzetu i Fi-
nanséw Sejmiku Wojewd6dztwa Mazowieckiego.

7 powyiszego wynika, ze przy opracowywaniu
Programu wykorzystywano dokumenty strategiczne, za-
réwno unijne, jak i krajowe, uwzgledniajace wspdlczesne
spojrzenie na potrzebe kierowania sie zasadami zréwno-
wazonego rozwoju, jako jedyng realng opcja rozwojowa
$wiata. W szczegdlnosci w wymienionych dokumentach
pozycja transportu kolejowego jest na tle innych dziatéw
transportu widziana jako pozwalajaca na spelnianie za-
sad zréwnowazonego rozwoju.

Merytoryczna zawarto$¢ analizowanego doku-
mentu wynika z podstaw prawnych opracowania pro-
jektu Programu, ktérymi sa: ustawa o samorzadzie
wojewédztwa (Dz. U. z 2013 ., nr 0, poz. 647), usta-
wa o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U.
2 2009 r., nr 84, poz. 712 z pézn. zm.), ustawa o pla-
nowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U.
22012 1. poz. 647 z pézn. zm.) oraz ustawa o transpor-
cie zbiorowym (Dz. U. 2011 nr S poz. 13).

Program ma na celu rozwiniecie i uszczegétowienie
ustaleri zawartych zaréwno w Strategii rozwoju wojewddz-
twa mazowieckiego do roku 2030. Innowacyjne Mazowsze’
jak i Planie zagospodarowania przestrzennego wojewédz-
twa mazowieckiego. Zgodnie z zalozeniami strategii
budowa innowacyjnego Mazowsza polega¢ bedzie na
wzroscie konkurencyjnosci gospodarki i réwnowazeniu
rozwoju spoleczno-gospodarczego w regionie. Stuzy¢
ma temu m.in. zwiekszenie konkurencyjnosci transpor-
tu kolejowego wzgledem drogowego, w tym poprzez po-
prawe jako$ci infrastruktury, taboru i uslug oraz zwigk-
szenie znaczenia transportu kolejowego w komunikacji
krajowej, jak tez miedzynarodowej. Potencjal tej galezi
powinien zosta¢ zwiekszony poprzez modernizacje
i rozbudowe infrastruktury liniowej i punktowej (dwor-
ce, przystanki) oraz poprawe standardéw jej utrzymania.
Dziataniami naprawczymi nalezy obja¢ wymagajace re-
nowacji linie o znaczeniu lokalnym i regionalnym, co
umozliwi rozwdj spdjnej sieci przewozéw kolejowych.
Nalezy dazy¢, aby na liniach wchodzacych w sklad sieci
TEN-T pociagi pasazerskie kursowaly z predko$cia mak-
symalng 160 km/h, na liniach regionalnych z predkoscia
100-120 km/h, a pociagi w ruchu towarowym 120 km/h.

10 pazdziernika 2007 r. oraz zmieniony decyzja z dnia 21 grudnia 2011 r.
¥ Dokument przyjety w drodze uchwaly nr LVIII/1749/2009 Rady m.st.
Warszawy z dnia 9 lipca 2009 r.
° Dokument przyjety uchwala nr 158/13 Sejmiku Wojewddztwa
Mazowieckiego 28.10.2013 r.

Wskazane jest tez uzupelnianie systemu o nowe linie
kolejowe. W uzasadnionych przypadkach powinien zo-
sta¢ przywrécony ruch na liniach obecnie nieczynnych,
badz wybudowane powinny zosta¢ nowe odcinki lub
przystanki, w tym stuzace wprowadzaniu kolei do cen-
tréw miast. Wéréd nowych linii, w dalszej perspektywie
po 2020 roku, nalezy uwzgledni¢ takie, ktére spelniaja
kryteria kolei duzych predkosci. Poza infrastruktura,
modernizacji i sukcesywnej wymiany wymaga tabor ko-
lejowy, ktory powinien rowniez mie¢ zapewnione zaple-
cze do jego obstugi i biezacej naprawy. Dziatania w obu
plaszczyznach spowoduja zwiekszenie czestotliwosci
i predkoéci potaczen kolejowych oraz podniesienie stan-
dardu jakosci $wiadczonych ustug przewozowych.

Zalozenia te mozna uzna¢ za zblizone do celéw po-
dyktowanych zréwnowazonym rozwojem, chociaz nie
ma pewnodci, czy zapisane wyzej okreslenie ,zréwno-
wazony” odnosi sie takze do kategorii Srodowiskowych,
a nie np. tylko przestrzennych lub spotecznych.

Program skfada si¢ z trzech zasadniczych czesci,
ktére obejmuja rozpoznanie uwarunkowan, ustalenie
kierunkéw dziatan oraz okreslenie warunkéw realizacji.
Niektére rozdzialy, obok analizy diagnostycznej, zawie-
raja ogolne wskazania badz szczegélowe rekomendacje,
charakterystyczne dla czeéci kierunkowe;j.

Przedmiotem Programu jest konstrukcja przyszlej
oferty przewozowej na poziomie regionalnym i aglome-
racyjnym w wojewddztwie mazowieckim, definiujacej
$redniookresowy rozwoj transportu kolejowego, do roku
2020.

Projekt Programu okresla polityke rozwoju trans-
portu szynowego i zawiera:

« wstep (podstawy prawne, zakres opracowania,
uwarunkowania planistyczne, zrédla danych,
cele Programu);

« analize uwarunkowan spoleczno-gospodarczych,
z uwzglednieniem czynnikéw popytu rynku
przewozdw pasazerskich (stosunki demograficz-
ne, sytuacja gospodarcza, kolejowy transport pa-
sazerski, codzienne dojazdy);

« charakterystyke bazy materialnej transportu kole-
jowego w wojewoddztwie w kontekscie historycz-
nym, prawnym i technicznym (Rozdzial: Infra-
struktura i tabor);

- analize sieci osadniczej wojewddztwa oraz jego
otoczenia i stopnia dopasowania do niej sieci ko-
lejowej (Rozdzial: Sie¢ kolejowa a siec osadnicza);

« obecng oferte rynkéw przewozéw regionalnych
w wojewddztwie (z uwzglednieniem czestosci
polaczen regionalnych i krajowych, natezenia
obstugi w poszczegdlnych relacjach) oraz ocene
konkurencyjnoéci — czasowej i kosztowej — prze-
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wozéw kolejowych wzgledem transportu drogo-
wego;

o analize czynnikéw popytu na przewozy pasa-
zerskie w regionie oraz zalozenia do koncepcji
oferty przewozowej (znaczenie poszczegdlnych
czynnikéw popytu, w tym: spoleczno-gospodar-
czych i zmian jakosci oferty);

« koncepcje oferty przewozowej z uwzglednieniem:
struktury oferty przewozowej, oferty w obszarze

aglomeracji warszawskiej i poza;

konstrukcje przysztej oferty przewozowej dla
poszczegdlnych rodzajéw pociagéw (RX, RGX,
RG, RGS, SKM) wraz z przebiegiem i czestotli-
woscig kursowania na poszczegélnych koryta-
rzach (nr 1-11) i pozostalych liniach, zapotrze-
bowanie na tabor;

« formy integracji z regionalnymi przewozami auto-

busowymi i komunikacja miejska;

« formy integracji z ruchem samochodowym i ro-

werowym;

- zalozenia systemu obslugi pasazera;

« warunki wykonania Programu.

Program jest stusznie budowany na planowaniu
technicznym, a nie czysto popytowym, przy zaklada-
nych szybko zmieniajacych sie uwarunkowaniach spo-
tecznych i gospodarczych. W przypadku transportu
kolejowego mozna przyjmowac takie podejécie, gdyz po
pierwsze w wigkszo$ci krajow transport kolejowy trakto-
wany jest jako strategiczna domena paristwowa, po dru-
gie za$ mozna przyja¢ zasade, ze wzrost dostepnosci do
podrézy koleja jest podobnie oczekiwany spotecznie jak
uruchamianie przeprawy przez przeszkode.

Integralng czes¢ Programu stanowi réwniez Kon-
cepcja rozwoju transportu kolejowego w wojewddztwie
mazowieckim: Konstrukcja przyszlej oferty przewozowej
na poziomie regionalnym i aglomeracyjnym, ktéra zostala
wykonana na zamowienie Mazowieckiego Biura Pla-
nowania Regionalnego w Warszawie, przez firme¢ ETC
Transport Consultants GmbH, Martin Hoffmann Stra-
Be 18, 12435 Berlin.

Tres¢ projektu Programu zilustrowana jest licznymi
wykresami, rysunkami i tabelami.

2.2. CELE PROGRAMU

Program przyjmuje zalozenia zmierzajace do zmia-
ny polityki transportowej w nawiazaniu do najlepszych
praktyk europejskich. Dotycza one podwyzszenia roli
transportu szynowego w wojewddztwie do rangi pod-
stawowego $rodka przewozéw w relacjach miedzy gléw-
nymi o$rodkami miejskimi oraz w nich samych. Program
ma charakter planistyczny (studialny i projektowy), sta-

nowi¢ bedzie podstawe do dziatan realizacyjnych w ko-
lejnych okresach planowania.

Gléwnym celem Programu jest Poprawa dostepno-
§ci i spéjnosci terytorialnej regionu oraz ksztaltowanie
tadu przestrzennego poprzez stworzenie systemu trans-
portu publicznego z dominujgcym udziatem transpor-
tu szynowego. Tak okre$lony cel jest zgodny z celami za-
pisanymi w Strategii rozwoju wojewddztwa mazowieckiego
do 2030 roku. Innowacyjne Mazowsze, a w szczegdlnosci
nawiazuje do gléwnego celu rozwojowego w obszarze
dzialani ,Przestrzesi i transport’, ktéry ma brzmienie:
Poprawa dostepnosci i spdjnosci terytorialnej regionu oraz
ksztattowanie ladu przestrzennego.

Tabela 3 przedstawia uklad celéw Programu i po-
rzadkuje poszczegdlne dziatania szczegélowe wedlug
celow szczegdlowych Programu oraz wskazuje zasieg te-
rytorialny interwencji.

W Programie wykazano Scisty zwiazek, jaki za-
chodzi pomiedzy sformulowanymi dzialaniami szcze-
gélowymi a kierunkami dzialari i dzialaniami ustalo-
nymi w Strategii rozwoju wojewédztwa mazowieckiego
do 2030 roku. Innowacyjne Mazowsze. Okreslone w Stra-
tegii dziatania w obszarze Przestrzer i transport to:

13.1. Zwigkszenie konkurencyjnoéci transportu
kolejowego wzgledem drogowego, w tym po-
przez poprawe jakodci infrastruktury, taboru
iushug

13.4. Rozwoj infrastruktury transportowej o znacze-
niu ponadregionalnym

13.5. Rozwdj transportu szynowego, w tym budowa
nowych linii

14.1. Poprawa dostepnosci komunikacyjnej zap6z-
nionych podregionéw do o$rodkéw regional-
nych i subregionalnych

14.2. Poprawa dostepnosci komunikacyjnej obsza-
réw wiejskich do osrodkow lokalnych

15.1. Usprawnienie i rozbudowa multimodalnego
transportu zbiorowego oraz wspieranie pro-
ekologicznych rozwigzan w transporcie pu-
blicznym

15.2. Zwigkszenie udziatu ruchu pieszego i rowero-
wego w ogole podrézy

16.1. Tworzenie spo6jnej, harmonijnej oraz uporzad-
kowanej przestrzennie i urbanistycznie sieci
osadniczej

16.2. Koncentracja i zageszczenie zabudowy w mia-
stach z minimalizacja presji urbanistycznej na
pozostate obszary

17.1. Rozbudowa i modernizacja infrastruktury
dostosowanej do ruchu tranzytowego (towa-
rowe linie kolejowe, drogi krajowe), omijaja-
cej miasta
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Tabela 3. Uktad celéw Programu rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego

Cel szczeg6towy

Dziatanie szczegétowe

Zasieg terytorialny

I
Zwiekszenie zewnetrznej
dostepnosci oraz wewnetrznej
spéjnosci transportowej
wojewoédztwa

I.1. Budowa bad? podniesienie standardu sieci kolejowej w korytarzach
o0 znaczeniu krajowym

1.2. Budowa bad?Z podniesienie standardu sieci kolejowej w korytarzach
0 znaczeniu regionalnym

1.3. Przywrdcenie uzytecznosci, w tym czesciowa odbudowa, linii o zna-
czeniu lokalnym

wojewddztwo
z otoczeniem

Il
Zwiekszenie dostepnosci kolei
oraz integracja przestrzenna gatezi
transportu

11.1. Wprowadzenie linii do obszaréw srédmiejskich

11.2. Optymalizacja sieci przystankéw kolejowych

11.3. Integracja przestrzenna gatezi transportu poprzez systemy park&ride
i bike&ride

wojewddztwo

111.1. Optymalizacja umiejscowienia gtéwnej stacji w osrodkach
regionalnych i subregionalnych

osrodki regionalne
i subregionalne

Zwiekszenie dostepnosci oraz

integracja przestrzenna podsystemow

transportu publicznego przesiadkowych

111.2. Integracja przestrzenna Srodkéw transportu publicznego w weztach

miasta powiatowe
i wezty kolejowe

V.
Rozwdj systemow transportu
szynowego w aglomeracjach

IV.1. Rozbudowa, w tym wprowadzenie nowych systemdéw transportu
szynowego w aglomeracjach miejskich

Warszawa i osrodki
regionalne z aglome-
racjami

V.
Wyprowadzenie transportu
tadunkdéw niebezpiecznych

z duzych miast

V.1. Wprowadzenie obwodnic kolejowych aglomeracji miejskich

Warszawa i osrodki
regionalne
z aglomeracjami

VI.1. Przyjecie standardéw obstugi potaczen osrodkéw zaleznie
od ich rangi w sieci osadniczej

VL.
Wprowadzenie konkurencyjnej

Py R . regionalnym i lokalnym
catosciowej oferty przewozowej g v v

VI.2. Polepszenie, w tym przywrdcenie obstugi linii o znaczeniu

wojewddztwo
z otoczeniem

cykliczny rozktad jazdy

VI.3. Wprowadzenie oferty przewozowej w oparciu o zintegrowany

VIL.
Integracja organizacyjna
podsystemoéw transportu publicznego

VII.1. Tworzenie zwigzkéw transportowych w okregach komunikacyjnych
Warszawy oraz osrodkéw regionalnych i subregionalnych

wojewddztwo
z otoczeniem

Wymienione powyzej dzialania wpisuja sie
w ogdlniejsze dzialania kierunkowe, tj.: 13 — Zwigksze-
nie dostepnoéci komunikacyjnej wewnatrz regionu;
14 - Spojnos¢ wewnatrzregionalna — koncentracja na naj-
bardziej zapdznionych podregionach; 15 — Rozwdj form
transportu przyjaznych dla $rodowiska i mieszkancow;
16 — Zapobieganie nadmiernej suburbanizacji i kreowanie
tadu przestrzennego oraz 17 — Udroznienie systemu tran-
zytowego. Kierunki dziatan ujeto w dwéch wymiarach po-
lityki regionalnej: konkurencyjnos¢ i spéjnosé.

Powyzsza osnowa teleologiczna wymaga komenta-
rza $rodowiskowego. Okreslenie ,dominacja” transportu
szynowego jest postulatem ,beznarzedziowym”. Realiza-
cja tak postawionego celu bez okreslenia uwarunkowan
sprzyjajacych owej dominacji utrudnia przetozenie celu
na etap operacyjny. W rozumieniu $rodowiskowym
mozna jednoznacznie wskaza¢, ze transport szynowy ma

ogranicza¢ ruch samochodowy we wszystkich wyréznia-
nych w wojewddztwie mazowieckim skalach: miejsko-
-aglomeracyjnej, pomiedzy regionalnymi osrodkami
wzrostu oraz w skali interregionalnej, krajowej i miedzy-
narodowej. W pewnych sytuacjach planistycznych moz-
na stosowac zabiegi redukcyjne w stosunku do transpor-
tu samochodowego, by wspiera¢ funkeje kolei.
Wryliczenie wsrdéd celéw szczegotowych jedynie re-
dukgiji zagrozen zwiazanych z kolowym transportem towa-
réw niebezpiecznych, usuwa wazny argument wspierajacy
rozwdj kolei. Tymi argumentami s3 istotne oszczednosci,
odnotowywane w skali calego regionu, a nie przedsiebior-
stwa czy branzy, oszczednosci surowcow, energii i prze-
strzeni. Argumentem jest takze zmniejszenie uciazliwosci
fizycznych, a nawet niewielka redukgja presji na przyrode
i krajobraz. Stosujac prosta zalezno$¢ efektéw srodowisko-
wych od wskaznika WT mozna te oszczedno$ci wykazad.
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2.3. POWIAZANIA PROJEKTU
PROGRAMU Z INNYMI DOKUMENTAMI

Projekt Programu uwzglednia cele i wnioski wyni-
kajace z dokumentéw strategicznych szczebla wspélno-
towego, krajowego oraz wojewoddzkiego, wyznaczaja-
cych kierunki i dziatania, ktére nalezy podja¢ w catym,
szeroko pojetym sektorze transportu. Analiza objeto
dokumenty europejskie i krajowe. Sg to nastepujace do-
kumenty strategiczne:

DOKUMENTY UNII EUROPEJSKIE)

1. Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu
Europejskiego w kierunku sieci kolejowej
nadajacej pierwszeristwo przewozom
towarowym - KOM(2007)608

z dnia 18 pazdziernika 2007 r.

Celem komunikatu jest pomoc w utworzeniu euro-
pejskiej ustrukturyzowanej sieci kolejowej. W ramach tej
sieci transport towarowy bedzie mogl zaoferowac lepsza
niz obecnie jako$¢ ustug pod wzgledem czasu przewo-
zu, niezawodnoéci ustug i zdolnoséci przewozowych. Sie¢
ta powinna powsta¢ na bazie istniejacych sieci TEN-T,
dla ktérych sie¢ transportu towarowego zostata okre$lo-
na w dyrektywie 2001/12/WE oraz na bazie korytarzy
okreslonych jako priorytetowe we wdrazaniu systemow
ERTMS lub zdefiniowanych w ramach europejskich
projektéw badawczych (Eufranet, Trend, Reorient i New
Opera).

2. Komunikat Komisji — Dziatania w celu
ograniczenia hatasu kolejowego w zakresie
istniejgcego taboru - KOM(2008)432
zdnia 08 lipca2008r.

Dzialania UE w kierunku ograniczenia hatasu ko-
lejowego maja by¢ realizowane poprzez ustanowienie
programéw ograniczajacych halas powodowany przez
pociagi towarowe. Cel ten ma zosta¢ osiagniety poprzez
wyposazenie wagonow towarowych w cichsze hamulce,
bedace jednym z najbardziej efektywnych pod wzgle-
dem kosztéw rozwigzan.

Komunikat ten jest dobrym przykladem przenie-
sienia na transport kolejowy zasad stosowanych w UE
w stosunku do uciazliwoéci akustycznych. W uproszcze-
niu zasada ta zaklada obnizanie si¢ jednostkowych emi-
sji ci$nienia akustycznego przez instalacje i urzadzenia
w tempie adekwatnym do wzrostu liczby tych instalacji
i urzadzen oraz wzrostu wymagan imisyjnych. W przy-
padku kolei oznacza to stopniowa poprawe parametréw
akustycznych taboru, co jest mozliwe (zdecydowanie

latwiejsze na liniach zelektryfikowanych). Zasada po-
wyzsza juz bardzo dobrze funkcjonuje w odniesieniu do
transportu lotniczego i stopniowo wprowadzana jest do
transportu samochodowego.

3. Agenda Terytorialna Unii Europejskiej 2020 -
przyjeta na nieformalnym spotkaniu
ministréw ds. planowania przestrzennego

i rozwoju terytorialnego 19 maja 2011 r.

w Go6dollé na Wegrzech.

Agenda jest dokumentem okreslajacym ramy po-
lityki ukierunkowanej na dziatania i stuzacej wsparciu
spojnosci terytorialnej w Europie, co jest nowym celem
UE zgodnie z postanowieniami Traktatu Lizboriskiego.
Celem dokumentu jest zapewnienie strategicznych wy-
tycznych rozwoju terytorialnego, wsparcie wlaczenia
wymiaru terytorialnego do réznych dziedzin polityki,
na wszystkich szczeblach zarzadzania rozwojem oraz
zagwarantowanie realizacji Strategii Europa 2020 zgod-
nie z zasadami spdjnosci terytorialnej. Przedstawione
w Agendzie 2020 wyzwania i szanse rozwoju terytorial-
nego (spoleczne, gospodarcze i ekologiczne) uwzgled-
niaja takze: rosnacy globalizacje, zmiany klimatu i za-
grozenia ekologiczne, wyzwania energetyczne, malejaca
réznorodnoé¢ biologiczng oraz wrazliwe dziedzictwo
przyrodnicze, krajobrazowe i kulturowe. Wyzwania
zwigzane ze zmianami klimatu wskazuja koniecznosé¢
terytorialnej koordynacji polityki, szczegdlnie w zakre-
sie klimatu, energetyki, gospodarki wodnej, rolnictwa,
mieszkalnictwa, turystyki oraz transportu. W celu spro-
stania wyzwaniom stojacym przed rozwojem terytorial-
nym Unii Europejskiej ustanowiono szes¢ priorytetéw
terytorialnych:

- Wspieranie policentrycznego i zréwnowazonego
rozwoju terytorialnego;

- Wspieranie zintegrowanego rozwoju w miastach
oraz regionach wiejskich i na obszarach o szcze-
g6lnych uwarunkowaniach;

- Integracja terytorialna w transgranicznych i po-
nadnarodowych regionach funkcjonalnych;

- Zapewnienie globalnej konkurencyjnosci regio-
néw w oparciu o silne gospodarki lokalne;

- Usprawnienie powigzan terytorialnych na rzecz
obywateli, spoteczno$ci i przedsiebiorstw;

- Zarzadzanie i budowanie powiazan miedzy eko-
logicznymi, krajobrazowymi i kulturowymi wa-
lorami regionéw.

Priorytet piaty, istotny z perspektywy projektu Pro-
gramu, zwraca uwage na konieczno$¢ zagwarantowania
dostepu do transportu drogowego, kolejowego, wodne-
go oraz lotniczego, a takze do innych elementéw infra-
struktury. Preferowane sa rozwiazania w zakresie trans-
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portu intermodalnego, zwlaszcza w regionach miejskich
oraz wydajne polaczenia lotniczo-kolejowe. Dokument
wskazuje, iz zasadniczym elementem zintegrowanego
systemu transportowego powinien by¢ dalszy rozwoj
sieci transeuropejskich (TEN-T), laczacych najwigksze
centra europejskie, stolice europejskie, regiony metro-
politalne i wezty TEN.

Zapisy tego dokumentu maja istotne znaczenie
dla zasad ksztaltowania sieci drég kolejowych. Przede
wszystkim wspiera on utrzymywanie sie¢ kierunku roz-
woju przestrzeni europejskiej wedtug modelu policen-
trycznego z formowaniem sie regiondw, a wiec i stolic
tych regionéw, o parametrach demograficznych i prze-
strzennych zblizonych do naszych wojewddztw, w szcze-
gblnosci wojewddztwa mazowieckiego. Jeli ten postulat
polaczy¢ z zalozeniami rozwoju quasipolicentrycznego
regionu, znajduje sie wsparcie dla fundamentu sieci ko-
lejowej z pélgodzinnymi (wedlug zalozen Programu)
weztami w liczbie kilku, wliczajac w to wezly lezace poza
granicami wojewddztwa, ale w silnym z nim zwiazku.
Taki ,ruszt” jest zdecydowanie korzystniejszy ze $rodo-
wiskowego punktu widzenia niz niekiedy preferowana
idea pozostawienia czesci przestrzeni ze zdecydowanie
mniej nasycong infrastruktura i intensywnoscia gospo-
darowania, miedzy innymi z powodu potrzeby wydzie-
lania obszardéw o niskiej presji na rodowisko. Dyskusja
nad tym dylematem nie bedzie w Prognozie prowadzona.

4. Biata Ksiega — Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu — dazenie
do osiggniecia konkurencyjnego

i zasobooszczednego systemu transportu
(tzw. Strategia Transport 2050) - Komunikat
Komisji Europejskiej KOM(2011)144, Bruksela,
28 marca 2011r.

Europejska polityka transportowa do 2050 roku
ujeta w dokumencie kladzie nacisk na konieczno$¢
planowania inwestycji w infrastrukture transportowa
w sposob maksymalizujacy pozytywny wplyw na wzrost
gospodarczy i minimalizujacy negatywne skutki dla $ro-
dowiska. Dokument stanowi plan utworzenia jednolite-
go europejskiego obszaru transportu dazacego do osia-
gniecia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu
transportu. W zakresie transportu kolejowego do gléw-
nych celéw naleza:

« rozw6j i wprowadzenie nowych paliw i systeméw
napedowych zgodnych z zasada zréwnowazone-
g0 rozwoju;

o optymalizacja dzialania multimodalnych fan-
cuchéw logistycznych, wieksze wykorzystanie
bardziej energooszczednych srodkéw transportu
poprzez:

- dazenie do przeniesienia drogowego transpor-
tu towar6w na kolej lub transport wodny, co
ufatwi rozwdj efektywnych ekologicznych ko-
rytarzy transportowych;

- rozrost sieci szybkiej kolei oraz zachowanie ge-
stej sieci kolejowej na terenie UE;

- stworzenie ogdlnounijnej multimodalnej sieci
bazowej TEN-T;

- do 2050 r. polaczenie wszystkich lotnisk nale-
zacych do sieci bazowej z siecia kolejowa, naj-
lepiej z szybkimi kolejami;

« bardziej wydajne wykorzystanie transportu i in-
frastruktury dzieki zastosowaniu lepszych syste-
moéw zarzadzania ruchem i informacji (np. ITS,
SESAR, ERTMS, SafeSeaNet, RIS) oraz zaawan-
sowanych $rodkéw logistycznych i rynkowych,
takich jak pelny rozwdj zintegrowanego europej-

skiego rynku kolejowego.
DOKUMENTY KRAJOWE

1. Polityka transportowa paristwa na lata 2006-
2025 - przyjeta przez Rade Ministréw
29 czerwca 2005 I.

Zasadniczym zadaniem do roku 2025 pozwala-
jacym na rozwdj gospodarczy kraju, zgodnie z zasada
zréwnowazonego rozwoju, jest w zakresie transportu
unowocze$nienie sieci i zapewnienie wysokiej jakosci
ustug transportowych. Podstawowym celem dokumen-
tu jest zatem poprawa jakosci systemu transportowego
i jego rozbudowa z uwzglednieniem zachowania réw-
nowagi miedzy zaspokajaniem potrzeb cztowieka i jego
bezpieczenistwa, a potrzeba ochrony waloréw srodowi-
ska oraz jego nieodnawialnych zasoboéw z zabezpiecze-
niem intereséw przyszlych pokolen. Osiagniecie celu
podstawowego jest $cisle powiazane z realizacjg szeéciu
celow szczegolowych:

- Poprawa dostepnosci transportowej i jakosci

transportu;

- Wspieranie konkurencyjnosci gospodarki;

- Poprawa efektywnosci funkcjonowania systemu

transportowego;

- Integracja systemu transportowego;

- Poprawa bezpieczenistwa osobistego uzytkowni-

kéw i ochrony fadunkéw;

- Ograniczenie negatywnego wplywu transportu

na $rodowisko i warunki zycia.

Widrazanie polityki transportowej opartej o zasady
zréwnowazonego rozwoju bedzie wigzalo sie z ograni-
czeniem negatywnego wplywu systemu transportowe-
go na $rodowisko przyrodnicze. W tym celu zaklada sie
podnoszenie konkurencyjnosci innych, niz transport
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drogowy i lotniczy, galezi transportu, w tym m.in. trans-
portu szynowego. Rozwdj systemu transportu szynowe-
go polega¢ wiec bedzie na usprawnieniu powigzan kole-
jowych miedzy gtéwnymi miastami Polski, podniesieniu
atrakcyjnosci i konkurencyjnosci kolei w przewozach
o charakterze regionalnym i aglomeracyjnym. Istnie-
je réwniez potrzeba integracji przewozéw kolejowych
z innymi systemami transportowymi (poprzez tworze-
nie wezléw przesiadkowych).

Polityka transportowa zawiera ogélnie, ale mocno
sformutowane cele srodowiskowe, ktore warto tu zacy-
towa¢. Przewiduje ona uwzglednianie w maksymalnym
mozliwym stopniu wzgledéw ochrony $rodowiska,
zwlaszcza ochrony przyrody przy projektowaniu i bu-
dowie infrastruktury transportowej. W tym zakresie
obowiazywa¢ bedzie zasada bezwzglednej konieczno-
$ci ochrony najcenniejszych obszaréw przyrodniczych
oraz niezbedno$ci dziatan ograniczajacych szkodliwos¢
do spolecznie akcentowanego minimum i dziata kom-
pensacyjnych - przy negatywnym wplywie na pozostale
obszary podlegajace ochronie przyrody.

Nalezy zauwazy¢, ze pozarzadowe organizacje
ekologiczne przygotowaly wlasne stanowisko w kwestii
rozwoju transportu formulujac zalozenia alternatywnej
polityki transportowe;j.

2. Narodowy Plan Wdrazania Europejskiego
Systemu Zarzqdzania Ruchem Kolejowym
w Polsce - przyjety przez Rade Ministrow
W marcu 2007 T.

Celem dokumentu jest wdrozenie systeméw
GSM-R (europejska radiolaczno$¢ pociagowa) i ETCS
(europejski system bezpiecznej kontroli jazdy pociagu)
dla linii kolejowych objetych projektami realizowany-
mi w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko. Wdrozenie Europejskiego Systemu Zarzq-
dzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) ma na celu za-
pewnienie interoperacyjnosci sieci kolejowych w Unii
Europejskiej oraz jest istotnym skladnikiem europej-
skiej polityki likwidacji barier w transporcie. Na system
ERTMS skiadajq sie: Europejski System Sterowania Po-
ciggiem (ETCS) oraz Globalny System Kolejowej Radio-
komunikacji Ruchomej (GSM-R). Wdrozenie systemu
GSM-R ma na celu:

- poprawe atrakcyjnoéci polskiej sieci kolejowej;

- uzyskanie standardéw europejskich na liniach
objetych transeuropejskimi korytarzami trans-
portowymi przebiegajacych przez terytorium
Polski;

- zapewnienie interooperacyjnosci kolei i umozli-
wienie dostepu do polskiej infrastruktury kolejo-
wej operatorom z innych krajéw;

- usprawnienie przemieszczania sie ludzi i trans-
portu towardéw w kraju i poza jego granicami;

- usprawnienie transportu tranzytowego pomie-
dzy krajami Unii i krajami sasiednimi.

3. Program budowy i uruchomienia przewozéw
kolejami duzych predkosci w Polsce
- uchwala nr 276/2008 Rady Ministréw
zdnia 19 grudnia 2008 .

Celem nadrzednym programu jest stworzenie
w Polsce systemu przewozéw kolejami duzych predkosci
(KDP), polaczonego z siecia kolejowa Unii Europejskie;j.
Program dotyczy wybudowania nowej linii wysokich
predkosci w uktadzie ,Y”, jednakze rozpatruje budowe
KDP w kontekécie modernizacji tradycyjnych linii kole-
jowych, co umozliwi maksymalne wykorzystanie korzy-
$ci zwigzanych z budowa KDP w skali kraju, a miedzy
innymi ograniczenie negatywnego oddzialywania trans-
portu pasazerskiego na srodowisko, w szczegélnosci
emisji CO, oraz halasu. Ponadto duze znaczenie bedzie
mialo zapewnienie bezpieczenstwa podczas przejazdow
KDP. W tym celu zostang zastosowane m.in. zaawanso-
wane systemy zarzadzania ruchem, bariery, ogrodzenia
ochronne i przejscia dla zwierzat, odpowiedni monito-
ring, a takze zostang odpowiednio wyszkolone kadry.
Dla systemu KDP zastosowane beda zaréwno wyma-
gania techniczne, wynikajace z ustawodawstwa UE,
jak i wymagania techniczne zdefiniowane dla potrzeb
zapewnienia interoperacyjnoséci pomiedzy KDP i istnie-
jacym w Polsce systemem transportu kolejowego.

Nalezy tu jednoznacznie stwierdzi¢, ze koncepcja
KDP zostala oficjalnie oddalona, prawdopodobnie na
wiele dziesiecioleci. Wydaje sig, ze biorac pod uwage
koszty i ekstremalne ucigzliwo$ci srodowiskowe takich
kolei przy raczej niewielkim efekcie przewozowym, de-
cyzje taka nalezy w Prognozie przyja¢ jako zrozumialy
i korzystna. Zatem Prognoza nie bedzie ocenia¢ na-
stepstw budowy lub rozbudowy linii KDP, w szczeg6lno-
$ci bardzo kontrowersyjnego i zachtannego terytorialnie
projektu ,Y”.

4. Master Plan dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030 - uchwata nr 277
Rady Ministréow z dnia 19 grudnia 2008 r.
Dokument przedstawia dlugoterminowa wizje
rozwoju transportu kolejowego. Kluczowym projektem
o najwiekszym wymiarze jako$ciowym i finansowym
jest projekt kolei duzych predkosci. W tej kwestii nalezy
zauwazy¢ uwage do poprzedniej pozycji (3). Inng wazna
koncepcja jest specjalizacja linii kolejowych poprzez wy-
dzielenie linii z preferencja dla przewozéw pasazerskich
i linii z preferencja dla przewozéw towarowych. Nie zo-
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stala ona uszczegélowiona w Programie dla wojewddz-
twa mazowieckiego.

W celu rewitalizacji sektora transportu kolejowego
Master Plan zaklada nastepujace priorytety, majace cha-
rakter operacyjny:

- usprawnienie przewozéw pasazerdw i tadunkéw
w korytarzach transeuropejskiej sieci transporto-
wej (TEN-T);

- wzrost efektywnosci systemu kolejowego, w wy-
niku jego przebudowy, uwzgledniajacej standar-
dy techniczne dla interoperacyjnosci kolei oraz
standardy $rodowiskowe;

- poprawa doste;pnos’ci transportowej zaréwno
w przewozach pasazeréw, jak i tadunkéw;

- umozliwienie jak najszerszego wykorzystania ist-
niejacej infrastruktury kolejowej;

- uzyskanie konkurencyjnosci kolei w stosunku do
transportu samochodowego i lotniczego;

- ulatwienie mozliwoéci przemieszczania sie
z wykorzystaniem réznych $rodkéw transportu,
w tym w szczegdlnosci dla pasazeréw z ograni-
czong mozliwo$cia poruszania sie;

- wzrost mozliwosci przewozéw koleja na obsza-
rach aglomeracji miejskich, w tym integracja r6z-
nych galezi transportu, zmniejszenie zatloczenia
sieci drog w aglomeracjach;

- poprawa standardéw obstugi pasazeréw na dwor-
cach, stacjach i przystankach osobowych, w tym
dostosowanie dla potrzeb oséb z ograniczona
zdolnoscig poruszania sie;

- uzyskanie warunkéw do wzrostu przewozu fa-
dunkéw, ze szczegdlnym uwzglednieniem trans-
portu intermodalnego, transportu fadunkéw dla
budownictwa, transportu ladunkéw Europa -
Azja;

- poprawa bezpieczenstwa;

- ograniczenie negatywnego wp}ywu transportu na
$rodowisko;

- stworzenie warunkéw do efektywnego prowa-
dzenia zaréwno ruchu pasazerskiego, jak i towa-
rowego;

- zapewnienie réwnego i niedyskryminacyjnego
dostepu przewoznikéw do infrastruktury kole-
jowej;

- efektywno$¢ zarzadzania wszystkimi skladnikami
i systemami infrastruktury kolejowej;

- zapewnienie stabilno$ci finansowania dla pod-
miotéw $wiadczacych ustugi publiczne z zakresu
przewozdw pasazerskich oraz zarzadzania infra-
struktura kolejowa;

- zapewnienie pozyskania finansowania z innych
zrddel niz $rodki publiczne.

Jednym z priorytetéw jest wiec ochrona srodowi-
ska rozumiana jako ograniczanie ucigzliwo$ci. Aspekt
ekorozwojowi nie zostal zauwazony.

5. Program dziatan dla rozwoju transportu
kolejowego do roku 2015 - opracowany przez
Ministerstwo Infrastruktury w 2010 roku.

Program realizuje cele o charakterze organizacyj-
no-prawnym zawarte w strategii ponadregionalnej, jaka
jest Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do
2030 roku. Dokument zastepuje dotychczasowa Strate-
gie dla transportu kolejowego do roku 2013. Ma charakter
syntetycznych wytycznych, przedstawiajacych zamie-
rzenia rzadu w okre$lonych dziedzinach zwigzanych
z restrukturyzacja sektora kolejowego w Polsce.

Jednym z gléwnych celé6w o charakterze strategicz-
nym, ktore sektor kolejowy w Polsce powinien osiggna¢
w dlugookresowym horyzoncie czasowym, zdefiniowa-
nym w Master Planie dla transportu kolejowego w Polsce
do 2030 roku, jest m.in. zapewnienie konkurencyjnosci
kolei w relacji do innych galezi transportu w najbardziej
rozwojowych segmentach rynku, zapewnienie stabilne-
go finansowania infrastruktury kolejowej.

Zawarte w dokumencie priorytety stuzace re-
alizacji celéow w okresie $redniookresowym do 2015,
istotne z perspektywy niniejszej Prognozy, sprowadzaja
sie do: poprawy dostepnosci transportowej regiondw
w przewozach pasazerdw i tadunkéw, wzrostu efektyw-
nosci systemu kolejowego, w wyniku jego przebudowy,
uwzgledniajacej standardy techniczne dla interoopera-
cyjnoéci kolei oraz standardy srodowiskowe, jak réwniez
ograniczenia negatywnego wplywu transportu na srodo-
wisko.

6. Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowa-
nia Kraju 2030 - przyjeta Uchwalg Nr 239/2011
Rady Ministréw z dnia 13 grudnia 2011 r.

Okredla cele i kierunki polityki zagospodarowania
kraju stuzace jej urzeczywistnieniu oraz wskazuje zasady
oraz mechanizmy koordynacji i wdrazania publicznych
polityk rozwojowych majacych istotny wplyw teryto-
rialny. Strategicznym celem polityki zagospodarowa-
nia przestrzennego kraju jest efektywne wykorzystanie
przestrzeni kraju i jej terytorialnie zréznicowanych po-
tencjaléw rozwojowych dla osiagania ogdlnych celéw
rozwojowych: konkurencyjnosci, zwiekszenia zatrud-
nienia, sprawnosci funkcjonowania panstwa oraz spoj-
nosci spolecznej, gospodarczej i terytorialnej, zgodnie
z zasada zréwnowazonego rozwoju.

W zakresie transportu dokument wskazuje,
iz w zwiazku z przewidywana dalsza koncentracja dzia-
falnosci gospodarczej na obszarach zurbanizowanych
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pojawi sie wigksze zapotrzebowanie na rozwéj szyno-
wego transportu zbiorowego w relacjach miedzy oraz
wewnatrz aglomeracyjnych. Istotny wpltyw na zagospo-
darowanie przestrzenne Polski ma Europejska Polityka
Transportowa, a szczegdlnie jej kluczowy element wy-
znaczajacy Transeuropejskq Sie¢ Transportowq

Dzieki zmodernizowanej infrastrukturze transpor-
towej, a takze wprowadzeniu zintegrowanych planéw
zréwnowazonego rozwoju transportu wzrost genero-
wany przez oé$rodki wojewddzkie bedzie przenoszony
na pozostale osrodki miejskie oraz obszary wiejskie.
Procesy te beda dodatkowo wzmocnione przez roz-
budowe systeméw transportu publicznego w obrebie
obszaréw funkcjonalnych miast wojewddzkich. Kluczo-
wym elementem polityki transportowej w zakresie kolei
bedzie rewitalizacja i modernizacja poszczegdlnych linii
kolejowych na znacznej czeéci obszaru kraju. Stad tez
do 2030 r. strategicznym zadaniem bedzie wzmocnienie
roli transportu kolejowego poprzez inwestycje, zmiany
organizacyjne i technologiczne.

7. Plan uporzqdkowania strategii rozwoju

— dokument uwzgledniajacy dokonang w dniu
10 marca 2010 r. reasumpcje decyzji Rady
Ministréw z dnia 24 listopada 2009 .
Ministerstwo Rozwoju Regionalnego,

marzec 2010 r.

Zgodnie z dokumentem, Strategia Rozwoju Trans-
portu jest instrumentem do realizacji Sredniookresowej
Strategii Rozwoju Kraju i powinna obejmowa¢ nastepu-
jace zagadnienia:

Transport drogowy:

- zapewnienie cigglosci ruchu miedzy gléwnymi
osrodkami (spéjna sie¢ autostrad i drég ekspre-
sowych, modernizacja i poprawa parametréw
eksploatacyjnych, poprawa stanu utrzymania sie-
ci drég, budowa obwodnic, poprawa stanu bez-
pieczenstwa na drogach, zapewnienie zgodnosci
z normami $rodowiskowymi);

- poprawa transportu publicznego (zintegrowa-
ne systemy zarzadzania ruchem, zintegrowane
we;zly transportowe, plany rozwoju transportu
miejskiego, publiczny transport szynowy, dostep
do lotnisk, dostepno$¢ dla oséb starszych i nie-
pelnosprawnych);

Transport kolejowy:

« zwiekszenie udziatu kolei w przewozach pasazer-
skich i towarowych;

o+ podniesienie parametréw eksploatacyjnych,
zwiekszenie predkosci przewozéw i interoope-
racyjnosci, sie¢ szybkich kolei integrujacych me-
tropolie, likwidacja waskich gardel, inwestycje

odtworzeniowe i modernizacyjne w infrastruk-
turze kolejowej, przenoszenie ruchu ciezkiego
z drég na koleje, nowoczesna laczno$¢ kolejowa
i systemy zarzadzania ruchem, poprawa bezpie-
czenstwa, zapewnienie zgodnosci z normami §ro-
dowiskowymi;

Poprawa efektywnosci ekonomicznej i organizacji in-
frastruktury transportowej (zwigkszenie udziatu transportu
zbiorowego w przewozach pasazerskich, regionalne i mie-
dzyregionalne polaczenia, wykorzystanie drég wodnych);

Transport intermodalny (budowa i modernizacja
centréw logistycznych, terminali kontenerowych naliniach
kolejowych, w portach morskich i w portach rzecznych);

Tworzenie i doskonalenie profesjonalnych kadr
sektora transportu (zastosowanie ICT w modernizacji
ustug transportowych, inteligentne systemy transportu,
interoperacyjno$¢).

8. Strategia Rozwoju Transportu do 2020
(z perspektywq do 2030) - przyjeta w drodze
Uchwaly Rady Ministréw z 22 stycznia 2013 r.
Jest to $redniookresowy dokument planistyczny,
stanowiacy integralny element spdjnego systemu zarza-
dzania krajowymi dokumentami strategicznymi. Glow-
nym celem jest zwiekszenie dostepnodci terytorialnej
rozumianej jako integracja gléwnych galezi transportu
(kolejowego, drogowego, morskiego, lotniczego i wod-
nego ¢rédladowego) oraz poprawa bezpieczeristwa
uczestnikéw ruchu i efektywnosci sektora transporto-
wego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym.
Cel gléwny uwzglednia cele strategiczne polegajace na
stworzeniu zintegrowanego systemu transportowego
oraz warunkéw dla sprawnego funkcjonowania ryn-
kéw transportowych, rozwoju efektywnych systemoéw
przewozowych oraz ograniczeniu negatywnego wpltywu
transportu na $rodowisko.

Do najwazniejszych kierunkéw interwencji w za-

kresie transportu kolejowego naleza:

- konsekwentna modernizacja i rewitalizacja ist-
niejacej sieci linii kolejowych;

- modernizacja i budowa terminali przystoso-
wanych do obstugi przez kolej intermodalnych
przewozdw kontenerowych;

- do 2020 r. - podjecie decyzji dotyczacej ewen-
tualnej budowy systemu kolei duzych predkosci
uzupelnionego o tzw. ,Y”;

- rozwijanie infrastruktury systeméw usprawnia-
jacych zarzadzanie przewozami pasazerskimi
i towarowymi; stopniowe wdrazanie (ERTMS)
na najwazniejszych szlakach kolejowych;

- modernizacja infrastruktury dworcéw i przystan-

kéw kolejowych;
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- wymiana lokomotyw i wagonéw na nowoczesny
tabor kolejowy;
- w obszarach funkcjonalnych miast - rewitalizacja
i rozbudowa linii kolejowych;
- podejmowanie dzialan zmierzajacych do lepszej
integracji transportu szynowego i kolowego.
Poniewaz priorytetem Programu jest rozwdj trans-
portu na poziomie regionalnym i aglomeracyjnym
dzieki m.in. rozbudowie i modernizacji transportu szy-
nowego, nalezy uzna¢, ze dzialania te sa zgodne z zale-
ceniami wszystkich dokumentéw dotyczacych rozwo-
ju infrastruktury transportowej, zaréwno na szczeblu
regionalnym (dokumenty wskazane w punkcie 2.1.),
jak i krajowym czy na szczeblu Wspdlnoty.
Na potrzeby Prognozy przeanalizowano réwniez
inne dokumenty, ktére stanowily zrédto rozwiazan znaj-
dujacych odzwierciedlenie w Programie. Naleza do nich:

* Prognoza oddziatywania na srodowisko
do Planu Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewédztwa Mazowieckiego (lipiec 2014 r.)

W sporzadzonej prognozie ocenie podlegaly kie-
runki dziatan okre$lone w planie wojewddztwa w ramach
poszczegélnych polityk przestrzennych. Celem polity-
ki w zakresie transportu zbiorowego w wojewddztwie
mazowieckim jest zapewnienie zintegrowanego i zréw-
nowazonego publicznego transportu zbiorowego, ze
szczegdlnym uwzglednieniem wykorzystania infrastruk-
tury transportu szynowego. Odpowiada temu koncepcja
pasmowego rozwoju infrastruktury transportowej oraz
powiazanych za po$rednictwem wezléw multimodal-
nych (przesiadkowych) podsysteméw transportowych,
wktdrej gtéwne miejsce zajmuja: Warszawa wraz z obsza-
rem metropolitalnym, oérodki regionalne i subregional-
ne. Plan przyjmuje réwniez zasade integracji transportu
publicznego w wymiarze przestrzennym, rozkladowym
i taryfowym. Priorytetem Polityki poprawy dostepnosci
i efektywnosci transportowej wojewddztwa jest zwieksze-
nie spojnosci wewnetrznej i konkurencyjnosci regionu,
integracja roznych systeméw transportowych w zgodzie
z zasadg zréwnowazonego rozwoju, poprawa efektyw-
nosci wykorzystania istniejacej i tworzonej infrastruk-
tury poprzez wdrazanie i stosowanie nowoczesnych
systeméw zarzadzania ruchem oraz poprawa efektywno-
$ci energetycznej pojazdéw i optymalizacja faricuchéw
logistycznych. Okreslone w ramach tej polityki kierun-
ki dziatan dotycza: wzmacniania systemu powigzan
drogowych, rozwoju transportu kolejowego, rozwoju
Warszawskiego Wezta Transportowego, rozwoju trans-
portu towarowego, lotniczego, zbiorowego, wodnego
oraz integracji systeméw transportowych. W prognozie
stwierdzono, ze realizacja Polityki poprawy dostepnosci

i efektywnosci transportowej wojewddztwa generalnie nie
zagraza zasobom i jakosci $rodowiska przyrodniczego.
Jednak realizacja niektérych przedsiewzigé niezbednych
dla poprawy spéjnoéci wewnetrznej i konkurencyjnosci
regionu moze lokalnie zagrozi¢ ciagto$ci korytarzy eko-
logicznych i spdjnosci obszaréw chronionych. Dotyczy
to zwlaszcza nowych inwestycji, ktdre realizowane beda
na terenach dotychczas niezainwestowanych lub w sa-
siedztwie obszaréw chronionych (park narodowy, rezer-
waty przyrody, obszary Natura 2000).

e Strategia Zrownowazonego Rozwoju
Systemu Transportowego Warszawy do roku
2015 i na lata kolejne, w tym: Zréwnowazony
Plan Rozwoju Transportu Publicznego
Warszawy (przyjeta przez Rade Miasta
Stotecznego Warszawy uchwala
Nr LVIII/1749/2009 z 9 lipca 2009 roku) wraz
z Prognozq oddziatywania na srodowisko
Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Systemu
Transportowego Warszawy (2009r.)

Strategia jest dokumentem ramowym dajacym
podstawy do wyznaczenia kierunkéw dziatan i realizacji
inwestycji w zakresie polityki transportowej. General-
nym celem polityki transportowej Warszawy jest takie
usprawnienie i rozwodj systemu transportowego, aby
stworzy¢ warunki do sprawnego i bezpiecznego prze-
mieszczania 0sob i towaréw przy ograniczeniu szkodli-
wego wplywu na srodowisko przyrodnicze i warunki
zycia. Przyjeto m.in., ze kluczows role w systemie trans-
portowym Warszawy bedzie pelnil szynowy transport
zbiorowy, a jego jako$¢ bedzie decydowad o sprawnym
funkcjonowaniu aglomeracji (metropolii). W przyjetej
strategii przewidziano realizacje 8 zadan o znaczeniu
podstawowym dla rozwoju systemu transportu publicz-
nego Warszawy:

Zadanie 1. Dzialanie na rzecz powolania instytucji
zarzadzajacej i koordynujacej transport
publiczny w obszarze aglomeracji war-
szawskiej;

Zadanie 2. Modernizacja i rozwdj systemu komu-
nikacji tramwajowej;

Zadanie 3. Kontynuacja rozwoju systemu metra;

Zadanie 4. Usprawnienie komunikacji kolejowej;

Zadanie S. Integracja systemoéw transportu;

Zadanie 6. Usprawnienie miejskiej i podmiejskiej
komunikacji autobusowej;

Zadanie 7. Wymiana taboru;

Zadanie 8. Racjonalizacja przebiegu linii komuni-
kacji publicznej (marszrutyzacja).

Dokument ma wyrazny charakter prosrodowi-
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skowy - jego wdrozenie generalnie sprzyja ochronie
$rodowiska i wypelnianiu zasad zréwnowazonego roz-
woju. Sporzadzona do strategii prognoza oddzialywa-
nia na $rodowisko wskazala takze ekologiczne skutki
wdrozenia dokumentu oraz wariant najkorzystniejszy
ekologicznie, a przy tym realny. Zawiera réwniez za-
lecenia sozotechniczne oraz listy srodkéw mitygacyj-
nych (lfagodzacych), ktére powinny by¢ wykorzystane
podczas wdrazania strategii. Zatem prognoza i strategia
wspieraja/promuja tzw. zrOwnowazony wariant rozwoju
transportu (przejazdy pasazerskie w 60% transportem
publicznym i 40% transportem indywidualnym), ktory
zaklada realizacje wymienionych nizej przedsiewziec lub
grup przedsiewzied:

- Pilne zatwierdzenie i budowe systemu obwodni-
cowego wokol Warszawy;

- Zwiekszenie roli transportu szynowego w obstu-
dze transportu zbiorowego;

- Wydzielenie w centrum miasta terenéw o ogra-
niczonym ruchu pojazdéw osobowych i towaro-
wych;

- Wprowadzenie rzeczywistego priorytetu dla ru-
chu rowerowego i pieszego;

- Organizacje réznego rodzaju wezléw przesiadko-
wych;

- Szybkie wprowadzenie zaawansowanych syste-
mow sterowania i programowania ruchu.

Z analiz zawartych w prognozie wynika, ze realizacja
zalozen strategii w postaci konsekwentnego wdrazania wa-
riantu zréwnowazonego spowoduje ograniczenie wzrostu
ucigzliwosci transportowych w centrum miasta, a nawet
obnizenie takich uciazliwosci jak imisja gazowa i cze$ciowo
pylowa, hatas oraz kolizje, w tym z udzialem ludzi.

Widrazanie strategii bedzie zdecydowanie wspierac te
elementy Programu, ktore sa w zgodzie z zasadami zréwno-
wazonego rozwoju. Jednoczeénie proponowane rozwigza-
nia dotyczace zbiorowej komunikacji siggajacej do obrzezy
aglomeracji znajduja kontynuacje w Programie.

* Wstepne Studium Wykonalnosci dla zadania
»Modernizacja i rozbudowa Warszawskiego
Wezta Kolejowego” (luty 2007 r.) wraz
z Raportem oddziatywania przedsiewziecia
na srodowisko (luty 2011r.).

Warszawski Wezet Kolejowy jest jednym z naj-
wazniejszych ogniw w systemie transportowym stoli-
cy i regionu. Spojny i skuteczny system komunikacji
publicznej jest podstawowym warunkiem rozwoju
wojewddztwa i Warszawy oraz uzyskania standardu
wlasciwego dla stolic europejskich. Realizacja prze-
widzianych w studium inwestycji ma na celu poprawe
stanu infrastruktury kolejowej, a tym samym popra-

we atrakcyjnosci oferty kolejowej na rynku trans-
portowym. Poprawa stanu infrastruktury kolejowej
ma istotne znaczenie zaréwno dla gléwnych ciagéw
komunikacyjnych wchodzacych w sktad sieci TEN-T,
jak i linii o znaczeniu regionalnym i aglomeracyjnym.
Budowa nowych elementéw i wykorzystanie nowej
infrastruktury stworzy wigeksze mozliwosci komu-
nikacyjne dla Warszawskiego Wezla Kolejowego.
Sprawny aglomeracyjny transport szynowy przyczyni
sie do ograniczenia nadmiernego ruchu na drogach,
co pociagnie za soba efekt w postaci poprawy stanu
$rodowiska.

Studium wykonalnosci modernizacji Warszawskiego
Wezla Kolejowego przedstawia zalozenia do realizacji 10
projektow:

Projekt nr 1 — Modernizacja linii srednicowej;

Projekt nr 2 — Modernizacja linii Warszawa Wio-

chy - Grodzisk Mazowiecki;

Projekt nr 3 — Zwiekszenie przepustowosci linii

obwodowej;

Projekt nr 4 — Zwigkszenie przepustowosci linii

Warszawa — Otwock — Pilawa;
Projekt nr 5 — Zwigkszenie przepustowosci linii
Warszawa — Minisk Mazowiecki;

Projekt nr 6 — Zwiekszenie przepustowosci linii
Warszawa — Tluszcz;

Projekt nr 7 — Zwigkszenie przepustowosci linii
Warszawa — Nasielsk;

Projekt nr 8 — Zwigkszenie przepustowosci linii
Warszawa — Sochaczew;

Projekt nr 9 — Zwiekszenie przepustowosci linii
Warszawa — Czachéwek;

Projekt nr 10 - Wprowadzenie linii duzych pred-

ko$ci do WWK.

Przyjete zalozenia zawarte w dokumentacji pozwa-
laja na wlaczenie transportu kolejowego w mechanizm
komunikacji miejskiej. Daja réwniez mozliwo$¢ popra-
wy polaczen kolejowych w ruchu miejskim, aglomera-
cyjnym i wojewddzkim. Studium przedstawia ksztalt
modernizacji kazdej trasy kolejowej wybiegajacej z War-
szawy w kierunku miast-satelitow.

Sporzadzony do Studium raport oddzialywania
przedsiewziecia na $rodowisko zawiera identyfikacje
i charakterystyke oddzialywania zwigzanego z budowa
i eksploatacja przedmiotu przedsiewzigcia oraz propo-
nuje najkorzystniejszy, ze wzgledu na ochrone $rodo-
wiska i wartosci przyrodniczych, wariant jego realizacji,
a takze propozycje metod ograniczania niekorzystnych
oddziatywan zwigzanych z budowg i eksploatacjq przed-
miotowej inwestycji.

Przeprowadzona w raporcie analiza wielokryterial-
na przede wszystkim potwierdzila teze, ze Warszawski
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Wezet Kolejowy w obecnym stanie nie tylko nie podota
przyszlym wyzwaniom stawianym nowoczesnej kolei,
ale réwniez nie jest dostosowany do aktualnych potrzeb.
Z przeprowadzonych w raporcie analiz, uwzgledniajacych
wplyw na rézne komponenty $rodowiska oraz biorac pod
uwage aspekty techniczne i spoleczne wynika, iz najko-
rzystniejszym wariantem przeprowadzenia inwestycji jest

wariant I (wariant preferowany przez inwestora obejmu-
je prace modernizacyjne i budowlane dla 10 projektow
wymienionych powyzej). Realizacja wariantu I wigza¢ sig
bedzie z niewielka ingerencja w otaczajace $rodowisko,
gdyz prace w wiekszo$ci wykonywane beda w zasiegu ist-
niejacej infrastruktury kolejowej, w niewielkim procencie
wkraczajac na tereny przylegle do torowiska.

3. STAN SRODOWISKA ORAZ POTENCJALNE ZMIANY
TEGO STANU W PRZYPADKU BRAKU REALIZAQI
PROJEKTOWANEGO DOKUMENTU

3.1. STAN SRODOWISKA

Szczegdlowa charakterystyka stanu $rodowiska
przyrodniczego wojewddztwa mazowieckiego zawarta
jestw Opracowaniu ekofizjograficznym do Planu Zagospo-
darowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego.
Ponizsza analiza stanu, uwzgledniajac charakter Progra-
mu, gléwna uwage skupia na tych komponentach srodo-
wiska, ktore bezposrednio podlegaja oddzialywaniom
transportu szynowego (m.in. $rodowisko gruntowo-
-wodne, obszary chronione, klimat akustyczny).

3.1.1. ZASOBY SRODOWISKA

Wojewddztwo mazowieckie w przewazajacej czesci
polozone jest w obrebie Nizin Srodkowopolskich, jedy-
nie péinocno-zachodnie fragmenty naleza do Pojezierzy
Poludniowobaltyckich, natomiast poludniowe krarnce
regionu naleza do Wyzyny Malopolskiej.

Deniwelacje sa przewaznie niewielkie, spadki tere-
nu w obrebie pél o powierzchni km?tylko lokalnie prze-
kraczajg pare metréw. Wieksze deniwelacje wystepuja
w NW czeéci, gdzie pojawia sie rzezba mlodoglacjalna
(moreny, kemy, ozy i rynny jeziorne), wzdluz krawedzi
dolin wielkich rzek i bardzo lokalnie na zwydmionych
tarasach pradoliny Wisly oraz na poludniu w rejonie
Garbu Gielniowskiego.

Sie¢ hydrograficzna wojewddztwa mazowieckie-
go jest dobrze rozwinigta. Dlugo$¢ podstawowej sieci
rzecznej wynosi 7 tys. km, natomiast powierzchnia zaj-
mowana przez wody powierzchniowe stanowi 1,7%

powierzchni wojewddztwa. Caly obszar potozony jest
w dorzeczu rzeki Wisly, ktéra przez region przeplywa na
odcinku o dlugosci 330 km. Najwiekszym, prawostron-
nym doptywem Wisly jest Narew zasilana na obszarze
wojewddztwa wodami lewobrzeznego doplywu Bugu
z Liwcem oraz prawobrzeznych Omulwi, Orzyca i Wkry.
Z lewostronnych doplywéw Wisly najwieksze dorzecza
w wojewddztwie mazowieckim maja: Radomka, Pilica
i Bzura.

Na terenie wojewddztwa znajduje sie 6 jezior o po-
wierzchniach powyzej SO ha (Biale, Lucieniskie, Lackie
Duze, Szczutowskie, Urszulewskie i Zdworskie) oraz
trzy duze, sztuczne zbiorniki wodne, tj. Zbiornik Wio-
ctawski na Wisle, Jezioro Zegrzynskie na Narwi i zbior-
nik wodny Domaniéw na Radomce (powyzej S00 ha).
Sie¢ hydrograficzng uzupelniaja pozostale, mniejsze
zbiorniki oraz jeziora, ktére zlokalizowane sa gléwnie
w pétnocno-zachodniej czesci regionu.

Zasoby  eksploatacyjne wéd  podziemnych
wojewddztwa mazowieckiego w 2012 r. wynosily
2156,7 hm?®/r. (12,4% zasobéw Polski). Gléwne znacze-
nie ma poziom czwartorzedowy, stanowiacy 78,4% udo-
kumentowanych zasobéw wojewddztwa. Czes$¢ zasobow
znajduje sie w utworach starszych: trzeciorzedowych,
kredowych i jurajskich. Z trzeciorzedowego pietra wo-
donosnego najwieksze znaczenie ma poziom oligocenski
o dobrej i trwalej jako$ci wod, ktéry wystepuje w obrebie
centralnej czesci Niecki Mazowieckiej, gdzie gtéownym
uzytkownikiem jest aglomeracja warszawska.

Gléwne zbiorniki wéd podziemnych (GZWP)
swym zasiegiem obejmuja wiekszo$¢ terenu wojewddz-
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twa. Sposréd 15 zlokalizowanych w granicach woje-
wddztwa, 8 — wystepuje w utworach czwartorzedowych,
3 — w trzeciorzedowych, 2 — w jurajskich i po jednym
w dewonie i kredzie.

Utworami podloza w przewazajacej czesci woje-
wodztwa sg skaly czwartorzedowe, charakteryzujace sie
duza mozaikowatoécig i réznorodnodcia. Wérdd nich
najwiekszy udzial maja gliny zwatowe, ich zwietrzeliny
oraz piaski i zwiry lodowcowe. Wschodnia cze$¢ regionu
pokryta jest w przewadze piaskami i zwirami sandrowy-
mi, a w dolinach rzecznych zalegaja piaski, zwiry, mady
rzeczne oraz torfy i namuly.

Gleby wojewddztwa cechuje duza, przestrzen-
na zmienno$¢. Znaczna powierzchnie pokrywaja gle-
by lekkie bielicowe, wytworzone z piaskdéw i zwirédw
lub z glin zwalowych. Na wysoczyznach moreno-
wych przewazaja gleby brunatne wyksztalcone z glin
i piaskéw gliniastych. Na Réwninie Blonskiej, malymi
kompleksami wystepuja najzyzniejsze gleby, tzw. czar-
ne ziemie wytworzone z glin marglistych, na Réwni-
nie Raciaskiej i Kotlinie Warszawskiej spotka¢ mozna
czarne ziemie zdegradowane (o mniejszej miazszosci
préchnicy), a w rejonie opinogérskim (na pétnoc od
Ciechanowa) wystepuja gleby brunatne wlasciwe, tak-
ze o wysokiej przydatno$ci rolniczej. Lokalnie, w ob-
nizeniach réwnin morenowych zalegaja czarne ziemie
powstale z glin morenowych lub utworéw pylowych.
Dna dolin rzek i ciekéw zajmuja gleby bagienne i po-
bagienne, w dolinach rzecznych wystepuja mady po-
chodzenia aluwialnego, a na tarasach nadzalewowych
zbudowanych z piaskéw i zwiréw wystepuja gleby bie-
licoziemne.

Przydatno$¢ rolnicza gleb jest zrdznicowana,
ok. 45% zaliczanych jest do stabych i bardzo slabych
jakosciowo (kI V-VI). Grunty éredniej klasy (kL. IV)
stanowia 37%, natomiast najbardziej warto$ciowe gle-
by zakwalifikowane od I do III klasy zajmuja ok. 18%
ogdlnej powierzchni uzytkéw rolnych, w tym udziat gleb
najwyzszej klasy bonitacyjnej jest symboliczny.

Lesisto$¢ wojewddztwa nalezy do najnizszych
w Polsce. Powierzchnia zajmowana przez lasy to obszar
814 963,7 ha, stanowiacy 22,9% ogdlnej powierzchni
regionu. Najwieksze skupiska le$ne znajduja sie¢ w pot-
nocno-wschodniej i potudniowej czesci regionu, naleza
do nich pozostalo$ci dawnych puszcz: Kampinoskiej,
Kozienickiej, Bolimowskiej, Kurpiowskiej, Bialej, Ma-
rianiskiej oraz Lasy Gostyninsko-Wloclawskie i Lasy
Warszawskie. Ze wzgledu na typy siedliskowe w wo-
jewodztwie dominuje bér $wiezy oraz bér mieszany
$wiezy, ktore zajmuja okolo 60% powierzchni laséw.
W strukturze gatunkowej przewaza sosna (74%), brzoza
(7,8%), dab (6,7%) oraz olcha (6,6%).

Wojewddztwo mazowieckie nie jest zasobne
w surowce mineralne. Najwieksze znaczenie majg pia-
ski i zwiry stosowane w budownictwie i drogownictwie
(ozasobachbilansowychw2012 roku - 1164991 tys. ton
iwydobyciu 15 494 tys. ton) oraz surowce ilaste. Wazne
znaczenie gospodarcze maja surowce ilaste wykorzysty-
wane do produkcji kruszywa lekkiego, ktorych zasoby
stanowia 9,5% zasobdw krajowych i ok. 15,4% wydoby-
cia krajowego. Surowce ilaste ceramiki budowlanej sta-
nowia 5,18 % zasobéw geologiczno-bilansowych kraju.
Najbardziej zasobna w ten surowiec jest poludniowa
i centralna cze$¢ wojewoddztwa mazowieckiego. Istotne
znaczenie maja zlokalizowane w powiecie radomskim
zasoby wapieni i margli, wykorzystywanych do produk-
¢ji cementu, ktére stanowig 11,7% zasobow krajowych.

Sposréd surowcéw energetycznych eksploatowa-
ne s3 jedynie ztoza gazu ziemnego, ktérego wydobycie
w 2012 roku wyniosto 2,65 mln m®. Gaz ziemny i we-
giel brunatny wystepuja w wojew6dztwie mazowieckim
w niewielkich ilo$ciach i nie posiadaja istotnego znacze-
nia gospodarczego. Duze nadzieje zwigzane sa z pokla-
dami gazu ziemnego pochodzacego z tupkéw ilastych
w zachodniej i poludniowo-zachodniej czeéci regionu.

Opisane wyzej cechy fizjograficzne sprzyjajg rozwo-
jowi sieci kolejowej. Szczegolnie korzystna jest rzezba oraz
litologia utworéw powierzchniowych. Takze warunki kli-
matyczne nie stanowia utrudnienia dla kolejnictwa.

3.1.2. ZAGROZENIA SRODOWISKA | JEGO JAKOSC

Aspekt jako$ciowy s$rodowiska przyrodniczego,
stopien jego przeksztalcenia i czynniki sprzyjajace wy-
stepowaniu zagrozen s$rodowiska przyrodniczego sa
szczegolnie istotne, gdyz warunkuja mozliwos¢ korzy-
stania z zasobow i waloréw przyrodniczych regionu.
W duzej mierze stan srodowiska zalezy od umiejscowie-
nia Zrédet zagrozen oraz od odpornosci srodowiska na
degradacje obszaru na ktérym sie znajduja. Na obszarze
wojewddztwa wystepuja zagrozenia pochodzenia antro-
pogenicznego (np. powazne awarie) badZ naturalnego
(powodziowe, osuwiska) i maja charakter punktowy,
liniowy lub powierzchniowy.

Zagrozenie zwigzane z posrednim lub bezposred-
nim wplywem czlowieka na $rodowisko stanowia za-
ktady o wysokim ryzyku wystapienia powaznej awarii
przemystowej, a takze instalacje i obiekty zwiazane
z transportem substancji niebezpiecznych (réwniez
kolej). Duza uciazliwoécia zwigzana z odorami jest
takze kumulacja na niewielkim stosunkowo obszarze
obiektéw produkeji zwierzecej (gléwnie ferm drobiu
i chlewni) oraz nieprawidlowo funkcjonujaca gospo-
darka odpadami. Brak wystarczajacej liczby instalacji
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niezbednych do przetwarzania odpadéw komunalnych,
niski poziom selektywnej zbiorki, rosnacy deficyt tere-
néw pod skladowanie i wyczerpywanie si¢ pojemnosci
istniejacych sktadowisk a takze niski poziom $wiadomo-
$ci ekologicznej spoleczenistwa powoduje powstawanie
wcigz nowych miejsc nielegalnego sktadowania oraz spa-
lanie odpadéw w paleniskach domowych.

Najwigksza kumulacja obiektéw i zjawisk, ktore
moga stanowi¢ zagrozenie o charakterze punktowym
i liniowym wystepuje na Obszarze Metropolitalnym
Warszawy. Oprocz zakladéw przerabiajacych lub ma-
gazynujacych duze iloéci materialéw niebezpiecznych
(amoniak, podtlenek azotu, nadtlenek wodoru, produk-
ty ropopochodne, gaz propan-butan) funkcjonujg réw-
niez lotniska, elektrocieplownie i sktadowiska odpadéw.

Jednym z czynnikéw antropogenicznych majacych
wplyw na $rodowisko jest promieniowanie elektroma-
gnetyczne. Do gléwnych jego Zrodet naleza: urzadzenia
i sieci energetyczne oraz urzadzenia radiokomunika-
cyjne, radiolokacyjne i radionawigacyjne jak réwniez
wykorzystywane w zakladach pracy i gospodarstwach
domowych urzadzenia elektryczne. W urzadzenia tego
typu wyposazone s3 rowniez linie kolejowe, co umoz-
liwia sprawne funkcjonowanie i poprawe bezpieczen-
stwa ludzi, zwierzat (urzadzenia odstraszajace) i mienia.
Najwigksze, mogace powodowaé ponadnormatywne
oddzialywania obiekty wytwarzajace pole elektroma-
gnetyczne, zwigzane sa z napowietrznymi liniami elek-
troenergetycznymi wysokich napie¢, czyli 220 i 400 kV.
Lokalne zagrozenia powoduja stacje bazowe telefo-
nii komoérkowej, ktérych na terenie wojewddztwa jest
ok. 5 600. Na terenach przeznaczonych pod zabudowe
mieszkaniowa i miejscach dostepnych dla ludno$ci prze-
kroczenia dopuszczalnych pozioméw pdl elektromagne-
tycznych w zasadzie nie wystepuja.

Zrédla presji i zagrozen $rodowiska o charakterze
liniowym, poza rurociggami, liniami wysokiego napie-
cia, stanowia drogi krajowe o duzym natezeniu ruchu
i magistralne linie kolejowe. Stanowia one uciazliwo$¢
zaréwno ze wzgledu na hatas komunikacyjny jak i na
emisje zanieczyszczen do atmosfery. Emitowane zwiaz-
ki moga wywola¢ negatywne zmiany w strukturze oraz
funkcjonowaniu ekosystemoéw, stanowig zagrozenie dla
jakosci gleb i wod gruntowych. Kumulacja zagrozen
liniowych wystepuje na obszarach silnie zurbanizo-
wanych, stanowiacych gléwne wezly komunikacyjne,
w szczeg6lnosci w Obszarze Metropolitalnym Warszawy
oraz w rejonie Kozienic, ze wzgledu na duze natezenie
linii energetycznych wysokiego napiecia. Szczegdlny ro-
dzaj zagrozenia stwarzaja takze trasy zwiazane z przewo-
zem substancji niebezpiecznych (zagrozenia wystapie-
nia powaznych awarii).

Sposréd powierzchniowych zagrozen dla jakosci
$rodowiska istotna role odgrywa eksploatacja surow-
cé6w mineralnych (gléwnie piaskow i zwiréw), ktéra
powoduje m.in. degradacje litosfery, niszczenie zbio-
rowisk roglinnych, przeksztalcenie krajobrazu (wyro-
biska i haldy nadkladu). Efektem prac wydobywczych
prowadzonych metoda odkrywkowa moze by¢ zmiana
stosunkéw wodnych oraz przerwanie cigglodci warstw
izolujacych poziomy wodonos$ne stanowiace potencjal-
ne zagrozenie dla jakosci wod podziemnych.

Pewne zagrozenie dla $rodowiska gruntowo-wod-
nego, ze wzgledu na powszechnos$¢ wystepowania, sta-
nowi intensyfikacja rolnictwa, ktérej wynikiem sa
splywy powierzchniowe z terenéw rolniczych obciazone
wysokim tadunkiem zwigzkéw azotu i fosforu, a czasem
chemicznych $rodkéw ochrony roélin. Sg przyczyna eu-
trofizacji wod powierzchniowych i jednym z czynnikéw
degradujacych jeziora. Niekorzystne zmiany wiaza sie
takze ze zmniejszaniem powierzchni uzytkowanej rolni-
czo na korzy$¢ gospodarki komunalnej i przemystowej.
Zrédlem zanieczyszczen obszarowych sa zanieczysz-
czenia wprowadzane wraz z mokrym opadem atmos-
ferycznym, w sklad ktérego wchodza substancje szcze-
gblnie ujemnie oddzialywujace na stan $rodowiska, tj.:
kwasotworcze zwiazki siarki i azotu (postaé tzw. ,kwa-
énych deszczy”), zwiazki biogenne i metale cigzkie.

Oprécz  czynnikéw antropogenicznych teren
wojewodztwa narazony jest na naturalne zagrozenia,
w tym na ekstremalne wezbrania rzek skutkujace po-
wodziami oraz osuwaniem sie w niektérych rejonach
mas ziemi. W wojewddztwie mazowieckim najbardziej
zagrozona powodzia jest najnizej polozona czeé¢ re-
gionu — Kotlina Warszawska. Zagrozenie powodziowe
stwarzaja gléwne rzeki regionu, ktérego nasilenie wy-
stepuje w okresie wiosennych roztopdéw oraz splywu
kry po $nieznych i mroznych zimach. Poteguje je po-
wstanie zatoréw lodowych na fachach i mieliznach oraz
uszkodzenie waldéw przez sptywajaca kre. W ostatnich
latach, w zwiazku z globalnym ociepleniem, zwigksza
sie frekwencja wezbraii wywotanych opadami nawal-
nymi. Pojawiaja sie one takze lokalnie. Na wzrost za-
grozenn powodziowych wplywa intensywno$¢ zago-
spodarowania dolin rzecznych i obnizenie naturalnego
potencjatu retencyjnego gleby.

Procesy masowe, czyli rézne postacie osuwisk,
spelzywania i soliflukcji obserwowane sa przede wszyst-
kim w obrebie skarp doliny gtéwnych rzek: Wisly, Bugu
i Narwi oraz na zboczach niektérych ich doptywdw.

Zagrozenia §rodowiska przyrodniczego maja $cisty
zwigzek z niezadowalajacy jako$cia wod powierzchnio-
wych i powietrza oraz wystepowaniem czynnikéw de-

gradujacych gleby.
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Analiza poziomdéw monitorowanych stezen zanie-
czyszczen powietrza atmosferycznego wskazuja na sci-
sla ich zaleznos¢ od warunkéw pogodowych oraz zmien-
noé¢ sezonowy. Predko$¢ i kierunek wiatru a takze opad
atmosferyczny warunkuja ich rozprzestrzenianie sie.
Wrysoka emisja zanieczyszczen zimg zwigzana ze spala-
niem paliw na cele grzewcze, przeklada si¢ bezpo$rednio
na wysoki poziom ich stezenia w powietrzu. Problem ten
dotyczy gléwnie mniejszych obszaréw o zwartej zabu-
dowie nie posiadajacych zbiorowych cieptowni. W sezo-
nie grzewczym wystepuja tam bardzo wysokie poziomy
koncentracji CO oraz pylu zawieszonego.

Na terenie calego regionu notowane s3 przekro-
czenia standardéw jakosci powietrza, gléwnie zanie-
czyszczeh PM10, PM2,5 oraz stezenia benzo(a)pirenu
i ozonu troposferycznego. W 2012 r. strefy: aglomeracja
warszawska, miasto Radom, miasto Plock, strefa mazo-
wiecka, ze wzgledu na zbyt wysokie stezenia zanieczysz-
czen, zakwalifikowane zostaly do wykonania programéw
ochrony powietrza. Na obszarach zurbanizowanych, gdzie
koncentruja sie punktowe, liniowe i obszarowe emitory
zanieczyszczen, powietrze jest najbardziej zanieczysz-
czone. Od kilku lat poziom stezenia $redniorocznego
dwutlenku azotu stale przekraczany jest w Warszawie,
co $wiadczy o decydujacym wplywie komunikacji sa-
mochodowej na czysto$¢ powietrza obszaréw miejskich.
Dla pozostatych mierzonych zanieczyszczen (dwutlenek
siarki SO,, tlenek wegla CO, benzen, ol6éw, arsen, kadm,
nikiel, ozon-O,) standardy imisyjne na terenie calego
wojewddztwa byly dotrzymane.

Zgodnie z wynikami analiz i oszacowan WIOS
w 2012 r. procentowy udzial mieszkaricéw wojewddz-
twa mazowieckiego narazonych na ponadnormatyw-
ne stezenia zanieczyszczen wynosil: ok. 10% - na pyt
PM10, okolo 86% — na B(a)P, ok.4% - ze wzgledu
na NO, i okoto 90% ze wzgledu na ozon.

Stan czystosci wod powierzchniowych regionu,
pomimo podejmowanych dziatan, w tym realizacji Kra-
jowego Programu Oczyszczania Sciekéw Komunalnych, jest
nadal niezadawalajacy. W stosunku do lat ubieglych nasta-
pit znaczny spadek iloéci $ciekéw nieoczyszczanych wpro-
wadzanych do $rodowiska, gléwnie za sprawg rozwigzania
problemu nieoczyszczonych $ciekéw odprowadzanych
ze stolicy. W 2012 r. jakimkolwiek formom oczyszczenia
nie poddano jedynie 10,8% $ciekow a wiekszos¢ (72,9%
ogélu) byla oczyszczanych za pomoca nowoczesnych
technologii z podwyzszonym usuwaniem biogendéw.
Na jakos¢ wéd poza gospodarka $ciekowa, wplyw maja
takze zanieczyszczenia pochodzace ze Zrodet powierzch-
niowych i liniowych, gtéwnie z terenéw rolniczych, ob-
szar6w zurbanizowanych bezkanalizacji deszczowej oraz
z ciagéw komunikacyjnych (w tym terenéw kolejowych).

Prowadzona w latach 2010-2012 ocena stanu ogoélnego
wod powierzchniowych w odniesieniu do jednolitych
czesci wéd powierzchniowych (JCWP) wykazata, ze nie-
mal wszystkie badane JCWP nie osiagnely zadawalajacej
jakosci. Pod katem stanu/potencjatu ekologicznego wiek-
sz0$¢ badanych JCWP (67%) nalezalo do wéd o stanie
umiarkowanym (III klasa), 27% bylo gorszej jakosci (stan
staby i zly), a jedynie 6% osiagnelo stan dobry. Pod wzgle-
dem stanu chemicznego dobra jakoécia charakteryzowato
sie 2/3 JCWP, w pozostalych przypadkach $rednioroczne
lub maksymalne stezenia zanieczyszczen byly przekroczo-
ne. Jedynie 17% jednolitych czesci wod spelnia wymogi
dla obszaréw ochrony siedlisk lub gatunkéw, dla ktérych
stan wod jest waznym czynnikiem w ich ochronie.

Wody podziemne s3 narazone na zanieczyszcze-
nia zaréwno w obrebie dolin rzecznych i pradolin, gdzie
mozliwe jest oddzialywanie zanieczyszczonych wod ply-
nacych, jak i polozone glebiej, otwarte i nieizolowane
starsze pietra wodonosne, podatne na zanieczyszczenia
ze wzgledu na ich szczelinowo-krasowy i szczelinowo-
-porowy charakter. Wyniki badan jako$ci wéd podziem-
nych (ocena stanu chemicznego) wskazuja, ze w ok. 85%
punktéw pomiarowych woda ma dobra jakos¢ (nalezy
do I'lub II klasy czystosci), a w ok. 15% wystepuja wody
o stabym stanie chemicznym.

Gleby wojewddztwa charakteryzuja sie wysokim
zakwaszeniem, ktdre dotyczy 84% uzytkéw rolnych, za-
biegéw wapnowania wymaga natomiast 75% gleb. Pro-
blem stanowi takze erozja wietrzna, ktora wystepuje na
okoto 1/3 powierzchni wojewddztwa, w szczegdlnosci
na obszarach gleb lekkich, zawierajacych znaczne ilo$ci
frakeji pylowych. Niewielki odsetek (ok. 0,14% ogélnej
powierzchni wojewddztwa) stanowia grunty wymagaja-
ce rekultywacji. Sa to gléwnie grunty zdewastowane me-
chanicznie. Wigksze obszary przemyslowej degradacji
gleb wystepuja w rejonie m.st. Warszawy, Kozienic, Ploc-
ka i Ostroleki. Na jako$¢ gleb wplyw maja takie antro-
pogeniczne czynniki jak: zanieczyszczenia pochodzenia
rolniczego, zanieczyszczenia technologiczne emitowane
przez przemyst oraz pochodzace z sektora komunalne-
go, w tym energetyczne spalanie paliw oraz gromadzenie
odpad6éw w miejscach na ten cel nieprzeznaczonych.

Na przewazajacej cze$ci wojewddztwa stan zdro-
wotny 1 sanitarny laséw jest zadawalajacy. Jedynie
w rejonie poludniowym i zachodnim mozna spotka¢
drzewostan uszkodzony, gléwnie na skutek emisji gazéw
i pytéw z zakladéw przemystowych.

Klimat akustyczny na Mazowszu jest ksztalto-
wany przez komunikacje (samochodows, lotnicza, ko-
lejowa), przemyst i ustugi. Halas stanowi coraz silniej
odczuwalny problem dla $rodowiska przyrodniczego
i ludzi. Gléwnym Zzrédtem wystepujacych przekroczen
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dopuszczalnych pozioméw hatasu jest ruch kolowy.
Duze ucigzliwo$ci akustyczne wystepuja w centralnych
rejonach wiekszych miast regionu, a takze przy dro-
gach, na ktérych odbywa sie ruch tranzytowy. Obszary
o szczegdlnym zagrozeniu hatasem wystepuja takze wo-
kot portéw lotniczych. Znacznie mniejszy stopieri zagro-
zenia nadmiernym hatasem stwierdza si¢ w przypadku
terenéw bedacych w rejonie oddzialywania halasu prze-
myslowego. Do najbardziej zagrozonych hatasem zaréw-
no pod wzgledem liczby ludnosci narazonej na hatas, jak
i wielkosci powierzchni objetej ponadnormatywnym
hatasem nalezy aglomeracja warszawska.

Zgodnie z wynikami pomiaréw hatasu (prowadzo-
ne przez WIOS), na terenie wojewddztwa systematycz-
nie spada presja halasu kolejowego. Jest to wynikiem
modernizacji linii kolejowych i stosowania bardziej
przyjaznych $rodowisku akustycznemu szyn bezstyko-
wych, mat antywibracyjnych i ekranéw akustycznych,
nowszego taboru, a takze spadku liczby pociagéw i wy-
cofywania si¢ z eksploatacji niektdrych linii kolejowych.

Od lat dziewigcdziesiatych ubieglego wieku obser-
wuje sie systematyczne zmniejszanie eksploatowanych
linii kolejowych oraz spadek liczby pasazeréw i przewo-
zu fadunkéw. Nie jest to tendencja korzystna w kontek-
$cie koniecznosci zmniejszenia presji komunikacyjnej
na $rodowisko i potrzeby tworzenia sprawnych syste-
mow komunikacji zbiorowej.

Prowadzona w ostatnim czasie modernizacja czesci
linii magistralnych pod katem mozliwoéci zwiekszenia
predkosci (do 160 km/h oraz do 200 km/h) i czestotli-
wodci prowadzenia pociagéw, przyczyni sie do zwiek-
szenia wykorzystania kolei jako bardziej ,przyjaznego
$rodowisku” $rodka komunikacyjnego, ale jednoczesnie
zwigkszenia halasu (w bezposrednim s3siedztwie linii).

3.1.3. WALORY PRZYRODNICZE

Wojewddztwo mazowieckie posiada wysokie wa-
lory przyrodnicze w krajowym i europejskim ukladzie
przestrzennym, ktoére poddawane sa ciaglej antropo-
presji, m.in. presji komunikacji. Zasadnicza role w po-
wiazaniach przyrodniczych pelnig doliny rzek: Wisly,
Bugu, Narwi, Pilicy, Wkry, Liwca, Skrwy, Bzury, Studwi
i Swidra, zwarte kompleksy lesne (Puszcza Kampino-
ska, Puszcza Biala, Puszcza Kozienicka, Puszcza Boli-
mowska, Puszcza Kurpiowska) oraz tereny rolno-lesne.
Lasy w wojewddztwie zajmuja obszar 815,0 tys. ha'
(ok. 22,9% powierzchni wojewddztwa). Najwieksze
skupiska lesne znajduja sie w potudniowej i péinocno-
-wschodniej cze$ci regionu.

W obrebie powyzszych struktur wyodrebniono

' Dane GUS 2012 - Bank Danych Lokalnych

obszary prawnie chronione, ktére zajmuja lacznie ok.
29,7% powierzchni wojewddztwa. Na mocy ustawy
z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz. U.
2004 nr 92 poz. 880 z pdzn. zm.) system obszaréw praw-
nie chronionych w wojewodztwie stanowia:
« Kampinoski Park Narodowy;
Kampinoski Park Narodowy (KPN) obejmuja-
cy tereny Puszczy Kampinoskiej, polozony jest
w zachodniej czeéci Kotliny Warszawskiej. Zaj-
muje powierzchnie ok. 38,5 tys. ha, a wraz ze
strefa ochronng tzw. otuling ponad 76,2 tys. ha
(co stanowi ok. 2,1% powierzchni wojewédz-
twa)'!. Na terenie parku znajduja si¢ 22 obszary
ochrony $cistej. KPN wraz z otuling tworzy Re-
zerwat Biosfery. Ponad 70% powierzchni KPN
zajmuja lasy. Podstawowym gatunkiem laso-
tworczym jest sosna, natomiast dominujacym
siedliskiem bor $wiezy. Na terenie parku wyste-
puje ok. 1 400 gatunkéw roslin naczyniowych
i 16 000 gatunkéw fauny, w tym 83 gatunki zwie-
rzat zagrozonych, wpisanych do Polskiej Czer-
wonej Ksiegi Zwierzat.
« 184'* rezerwaty przyrody;
Rezerwaty przyrody w wojewddztwie mazo-
wieckim zajmuja blisko 18,0 tys. ha'* (co stanowi
ok. 0,5% jego powierzchni). Z uwagi na przed-
miot ochrony wystepuja rezerwaty: lesne (zde-
cydowana przewaga), krajobrazowe (w tym
krajobrazowo-lesne i krajobrazowo-wodne), flo-
rystyczne, faunistyczne, torfowiskowe i wodne
a takze jeden stepowy rezerwat przyrody i dwa
przyrody nieozywionej. Obejmuja one natural-
ne, malo zmienione obszary oraz ekosystemy,
ktoére wyrdzniaja sie szczegdlnymi wartosciami
przyrodniczymi, kulturowymi, naukowymi oraz
walorami krajobrazowymi.

9 parkéw krajobrazowych;

Parki krajobrazowe o Iacznej powierzchni
173,3 tys. ha (4,9% powierychni wojewddztwa),
obejmuja obszar chroniony ze wzgledu na war-
tosci przyrodnicze, historyczne, kulturowe i ist-
niejace walory krajobrazowe. Parki znajdujace
sie w calo$ci w granicach administracyjnych wo-
jewddztwa to: Nadbuzaniski PK, Kozienicki PK,
Mazowiecki PK, Chojnowski PK oraz Brudzers-
ki PK, natomiast czgsciowo: Gostynirisko-Wloc-
tawski PK, Gorzniensko-Lidzbarski PK, Boli-
mowski PK i Park Krajobrazowy Podlaski Prze-
fom Bugu. Trwaja starania o utworzenie parku
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krajobrazowego w dolinach Wisly i Narwi od
Puttuska do Plocka.

« 30 obszaréw chronionego krajobrazu;
Obszary chronionego krajobrazu to obszary
odznaczajace si¢ krajobrazem o zréznicow-
anych ekosystemach, wartosciowe ze wzgledu
na mozliwo$¢ zaspakajania potrzeb zwigzanych
z turystyka i wypoczynkiem oraz pelnigce
funkcje korytarzy ekologicznych. W wojew-
6dztwie mazowieckim zajmuja powierzchnie
ok. 835,1 tys. ha'* (23,5% powierychni).

o 77 obszaréw Natura 2000: 17 obszaréw spe-
cjalnej ochrony ptakéw (OSO) i 60 specjal-
nych obszaréw ochrony siedlisk (SOO);
Obszary Natura 2000 stanowia sp6jna europe-
jska sie¢ ekologiczna majaca na celu zachowanie
bogatego dziedzictwa naturalnego Europy, w tym
zgodnie z unijng Dyrektywq Ptasiq i Dyrektywq
Siedliskowg - cennych siedlisk przyrodniczych
oraz gatunkéw. Dyrektywy wyznaczaja:

- obszary specjalnej ochrony ptakéw (OSO)
w wojewddztwie o powierzchni 428,6 tys. ha',

- specjalne obszary ochrony siedlisk (SOO)
o powierzchni 192,9 tys. ha'é.

Uzupelieniem ww. wielkoobszarowych form
ochrony przyrody sa: stanowiska dokumentacyjne
(6" o facznej powierzchni 0,5 tys. ha'®), uzytki ekolog-
iczne (882" o powierzchni 1,8 tys. ha?), zespoly przy-
rodniczo-krajobrazowe (36*! 0 powierzchni $,3 tys. ha*?)
oraz pomniki przyrody (4272 szt.*®) i zabytkowe parki
wiejskie.

Powyzej przedstawiony w obrebie wojewddztwa
krajowy system obszaréw chronionych posiada swoje
uzupelnienie i rozwiniecie w projektowanej sieci koryta-
rzy ekologicznych*. Podstawowa funkeja sieci korytarzy
ekologicznych (migracyjnych) jest polaczenie waznych
przyrodniczo obszaréw, w tym obszaréw Natura 2000,
w jedna calo$¢ ekologiczng, a tym samym umozliwienie
migracji zwierzat i roslin w skali Polski i Europy, prze-
ciwdziatanie izolacji obszaréw przyrodniczo cennych
oraz ochrona i odbudowa bioréznorodnosci zaréwno
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na obszarach sieci Natura 2000, jak i innych terenach o
duzej wartosci przyrodniczej. Do zaprojektowanej sieci
wlaczono wiekszos¢ obszaréw przyrodniczych prawnie
chronionych w tym: park narodowy, rezerwaty przyro-
dy, parki krajobrazowe, obszary chronionego krajobrazu,
wiekszo$¢ obszaréw Natura 2000, duze zwarte komplek-
sy le$ne oraz calg sie¢ wezszych ,paséw krajobrazu” 13-
czacych poszczegdlne elementy.

Jednym z priorytetéw utworzenia sieci korytarzy
migracyjnych bylo stworzenie podstawy do planowa-
nia rozwigzan technicznych majacych na celu przeciw-
dzialanie negatywnym skutkom rozwoju infrastruktury
transportowej, w tym kolejowej na populacje dzikich
zwierzat. Stad projektowany uklad wymaga analizy lo-
kalizacji przestrzennej poszczegdlnych korytarzy w gra-
nicach administracyjnych wojew6dztwa mazowieckiego
przez ktore przebiegaja:

- Korytarz Pélnocny-Centralny — w ukladzie
krajowym laczy Puszcze Bialowieska z Parkiem
Narodowym Ujscie Warty. W wojewddztwie
mazowieckim biegnie od jego péinocnej granicy
przez Puszcze Biala, gdzie rozdziela sie na dwa
gléwne odgalezienia. Jedno przechodzi przez
Puszcze Kurpiowska i Gorznierisko-Lidzbarski
Park Krajobrazowy, a drugi przez Puszcz¢ Kam-
pinoska i doline Wisty wychodzac poza granice
wojewodztwa mazowieckiego;

- Korytarz Poludniowo-Centralny - laczacy
Roztocze z Borami Dolnoslaskimi, w wojewddz-
twie przebiega przez doline Wisly, doline Pilicy,
doline Czarnej, doline Kamiennej oraz Puszcze
Kozienicka;

- Korytarz Wschodni - rozpoczyna si¢ na Polesiu
Lubelskim konczac i dolaczajac sie do korytarza
PéInocno-Centralnego w wojewddztwie mazo-
wieckim w Parku Krajobrazowym Podlaski Prze-
fom Bugu.

Przebieg korytarzy migracyjnych/ekologicznych
ma bardzo istotne znaczenie dla wytyczania infrastruk-
tury liniowej wymagajacej zajecia pasa powierzchni
ziemi. Oczywiécie wykluczone jest pokrywanie sie
obu korytarzy: ekologicznego i transportowego na
wiekszym dystansie. Unika¢ nalezy takze zblizania sie
infrastruktury liniowej do korytarza w taki sposéb by
przecinane byly atrakcyjne przyrodniczo odgalezienia,
np. doliny doplywéw, krawedzie taraséw, wazniejsze
granice siedliskowe. Niezbedne przeciecia infrastruk-
tury liniowej z korytarzami powinny by¢ starannie
wybierane, przej$cie powinno odbywa¢ sie w zweze-
niach korytarza i metoda zapewniajaca drozno$¢ kory-
tarza (np. wydluzone przeprawy mostowe obejmujace
znaczng czgé¢ doliny).

Sie¢ kolejowa w wojewddztwie w sposdb ograni-
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czony ingeruje w system korytarzy ekologicznych. Linia
kolejowa Modlin - Plock moze by¢ poprowadzona bez-
piecznie dla pobliskiego korytarza doliny Wisly.

3.2. POTENCJALNE ZMIANY STANU
SRODOWISKA W PRZYPADKU BRAKU
REALIZAC)I PROJEKTOWANEGO
DOKUMENTU

Cele Programu rozwoju i modernizacji technologicz-
nej transportu szynowego w wojewédztwie mazowieckim
w duzej mierze powiazane s3 z celami zawartymi w do-
kumentach krajowych takich jak np. Polityka transporto-
wa paristwa 2006-202S, Master Plan dla transportu ko-
lejowego w Polsce do 2030 oraz sa zbiezne z zalozeniami
polityki poprawy dostepnosci i efektywnodci transpor-
towej wojewddztwa okreslonymi w Planie Zagospodaro-
wania Przestrzennego Wojewédztwa Mazowieckiego. Stad
trudno méwi¢ o znaczacych przewidywanych zmianach
w $rodowisku na skutek braku realizacji ustalen projek-
towanego dokumentu w oderwaniu od dokument6w te-
matycznie powiazanych z Programem.

Odstapienie od przewidywanych w Programie dzia-
tart majacych na celu rozwéj kolejowego sektora trans-
portowego spowoduje dalsza marginalizacje ruchu szy-
nowego z likwidacja kolejnych linii oraz pogarszaniem
sie ekonomicznych warunkéw funkcjonowania prze-
woznikéw kolejowych. Doprowadzi¢ to moze do utrzy-
mywania si¢ jedynie gléwnych linii pomiedzy duzymi
miastami i opanowanie niektdrych kierunkéw wytacznie
przez transport samochodowy (kierunek lubelski, ra-
domsko-kielecki, bialostocki). Wplynie to negatywnie
na warunki rozwoju miast i miejscowosci dobrze polozo-
nych w stosunku do sieci kolejowej. Ich obstuga wylacz-
nie przez transport samochodowy spowoduje zmiany
dostepnosci, takze sezonowe, a to skutkowac bedzie po-
garszaniem si¢ oferty lokalizacyjnej. Jednym z nastepstw
spadku gospodarczego i spolecznego znaczenia beda
takze niekorzystne zmiany w sektorze infrastruktury in-
zynieryjnej, takze sozotechnicznej. To spowodowatoby
réwniez zwiekszenie presji komunikacji samochodowej
na $rodowisko przyrodnicze i ludzi.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze najwigcej
negatywnych oddzialywan na s$rodowisko zwigzanych
bedzie z etapem realizacji inwestycji (przeznaczenie
gruntéw pod inwestycje i place budowy, prace ziemne,
przeksztalcenie powierzchni ziemi i krajobrazu, hatas
i zanieczyszczenia). Odstapienie od realizacji inwestycji
oznaczaloby pominiecie etapu budowy, wiec nie byloby
ingerencji w $érodowisko. Jednak w dalszej perspektywie
czasowej zaniechanie dziatan szczegélowych Programu,
badz ich czesciowa realizacja (np. tylko dzialania niein-

westycyjne) przyczyni si¢ do wzrostu niekorzystnego
oddzialywania na $rodowisko przyrodnicze, zwigzanego
miedzy innymi z eksploatacja:

- torowisk, ktorych stan techniczny nie zapewnia
zmniejszenia uciazliwosci halasu oraz infrastruk-
tury towarzyszacej stwarzajacej jednoczesnie za-
grozenia awarig;

- taboru, ktéry emituje znaczne iloéci zanieczysz-
czeni do srodowiska (w tym halas i wibracje);

- sieci drog szynowych, ktérych niedostosowanie
do zapotrzebowania skutkowaé bedzie wzmoze-
niem ruchu kolowego i zwiekszeniem uciazliwo-
$ci komunikacyjnych.

Brak realizacji Programu spowoduje ograniczenie
rozwoju transportu szynowego, co bedzie skutkowalo
przede wszystkim wzmozeniem ruchu kolowego, beda-
cego bardziej ucigzliwym Zrédtem emisji zanieczyszczen
oraz hatasu niz kolej. Spotegowanie presji bedzie doty-
czylo: powietrza, wody, gleby, roslin, zwierzat i ludzi. Wa-
runkiem zmniejszenia presji komunikacji na srodowisko
jest stworzenie transportu zréwnowazonego i optymalne
wykorzystanie réznych jego rodzajéw, w tym zwiekszenie
dostepnosci waznych ,wezléw komunikacyjnych” jaki-
mi s lotniska. Zrezygnowanie z dziatan szczegétowych
np.: budowy planowanej linii kolejowej Modlin — Plock,
moze si¢ sta¢ hamulcem dla rozwoju Mazowieckiego Por-
tu Lotniczego Warszawa — Modlin. Jednym z gwarantéw
rozwoju portéw lotniczych (uwzglednionych w Polity-
ce transportowej paristwa) jest wlaczenie lotnisk w sie¢
krajowa i unijng transportu intermodalnego. Skutkiem
dynamicznie rozwijajacego sie transportu lotniczego jest
znaczny wzrost emisji zanieczyszczen i haltasu szczegélnie
ucigzliwego na terenach wokol lotnisk. Rozwigzaniem
ograniczajacym problemy kongestii i zanieczyszczenia
$rodowiska proponowanym przez Komisje Europejska
jest efektywna sie¢ transportu intermodalnego jako m.in.
system laczacy transport lotniczy z transportem kolejo-
wym. Gléwnym srodkiem transportu wykorzystywanym
w celu dotarcia do portu lotniczego jest transport samo-
chodowy. W przypadku lotniska w Modlinie dostgpnos¢
drogowq zapewniaja gléwnie droga ekspresowa S7 oraz
droga krajowa nr 62, za$ potencjal linii kolejowej nr 9
(Warszawa Wschodnia — Dzialdowo — Gdansk Gléwny)
jako elementu pozwalajacego na korzystanie z transportu
intermodalnego warunkuje modernizacja bocznicy do
lotniska wraz z budowg niezbednej infrastruktury. Roz-
woj sieci kolejowej wydaje sie najlepszym rozwigzaniem
w zakresie dowozu pasazeréw do portéw lotniczych pod
wzgledem szybkosci, bezpieczenistwa ludzi i mienia oraz
zmniejszenia zanieczyszczeri $rodowiska. Polaczenie
przewozdw kolejowych i lotniczych jest optymalne pod
wzgledem organizacyjnym, czasowym, kosztowym oraz
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$rodowiskowym. Intermodalno$¢ wymaga koordynacji
$rodkéw transportu, dlatego niezwykle istotna wydaje sie
realizacja dziatani nieinwestycyjnych Programu takich jak:

- wprowadzenie oferty przewozowej w oparciu
o zintegrowany cykliczny rozklad jazdy;

« tworzenie zwiazkéw transportowych w okregach
komunikacyjnych Warszawy oraz o$rodkéw re-
gionalnych i subregionalnych;

- integracja przestrzenna gatezi transportu poprzez
systemy parkerride i bikedride;

- integracja przestrzenna $rodkéw transportu pu-
blicznego w weztach przesiadkowych.

Brak realizacji celéw o charakterze organizacyj-
nym, administracyjnym i planistycznym oraz projektéw
inwestycyjnych zawartych w Programie bedzie genero-
wa¢ problemy ochrony $rodowiska poprzez:

- zwigkszenie natezenia ruchu komunikacyjnego
Obszaru Metropolitalnego Warszawy, znacznie
ograniczajacego dostepno$¢ transportowa War-
szawy;

- zwigkszenie niekorzystnego oddziatywania aku-
stycznego wzdluz drég ze wzgledu na brak moz-
liwoéci wykorzystania alternatywnego $rodka
transportu;

- wzmozony ruch na terenach silnie zurbanizowa-
nych, co wplynie na pogorszenie stanu zdrowia
(fizycznego i psychicznego) ludnosci;

- ograniczenie integracji sieci systemow transpor-
towych;

- utrzymanie niskiego poziomu bezpieczeristwa
komunikacyjnego;

- utrzymanie zfego stanu infrastruktury komunika-
cyjnej

- niedoinwestowanie i marginalizacje podmiejskie-
go transportu kolejowego.

Rozwoj liniowej infrastruktury komunikacyjnej

(w szczegdlnosci budowa nowych odcinkéw sieci) sta-
nowi potencjalne zrédio niekorzystnych oddziatywan
na $rodowisko przyrodnicze. Lokalnie moze stanowi¢
zagrozenie dla ochrony bioréznorodnosci szczegélnie
dla obszaréw otwartych, poza aglomeracja warszawska.
Zagrozenie to wynika przede wszystkim z fragmentacji
siedlisk oraz przerwania ciaglosci korytarzy ekologicz-
nych. Brak realizacji projektéw inwestycyjnych pozwo-
litby na utrzymanie dotychczasowej ciaglosci koryta-
rzy ekologicznych wojewddztwa. Szczegélne kolizje,
ze wzgledu na szeroki zakres inwestycji, spowodowata-
by budowa postulowanej linii kolejowej Ptock — Raciaz
- Ciechanéw - Zabiele oraz odbudowa linii Matkinia
— Kosoéw Lacki, ktére przecinalyby waine korytarze
migracyjne zwierzat. W ciaglo$¢ przyrodnicza najbar-
dziej ingerowataby linia Matkinia — Koséw Lacki, ktorej

przebieg planowany jest przez Nadbuzanski Park Kra-
jobrazowy, obszary Natura 2000 (Ostoja Nadbuzaniska,
Dolina Dolnego Bugu), a takze linia Modlin — Plock
z przedluzeniem do Wloclawka przecinajaca Gosty-
ninsko-Wtoctawski Park Krajobrazowy, obszary Natura
2000 oraz obszary chronionego krajobrazu.

O ile zaniechanie realizacji celéw dotyczacych in-
tegracji systemdw transportu oraz wprowadzenia kon-
kurencyjnej oferty przewozowej beda mialy maloistot-
ny bezposredni wplyw na poszczegdlne komponenty
$rodowiska, to rezygnacja z rozwoju infrastruktury ko-
lejowej w regionie, niesie ze soba znaczace negatywne
skutki w dalszej perspektywie czasowej. Skutki te od-
czuwalne bylyby gléwnie w dominujacej w przestrzeni
wojewoddztwa — Warszawie (pod wzgledem demogra-
ficznym, spoleczno-gospodarczym, metropolitalnym)
oraz podlegajacych procesowi suburbanizacji obszarach
w strefie podmiejskiej. Brak realnej alternatywy dla
transportu samochodowego doprowadzi¢ moze do pa-
ralizu komunikacyjnego miasta szczegdlnie na skutek
zatoréw kongestyjnych na trasach wylotowych z Warsza-
wy. Niedostatecznie efektywne dzialania na rzecz likwi-
dacji ,waskich gardel” utrzymuja bezpieczenistwo ruchu
i droznos¢ komunikacyjna na niskim poziomie. Brak re-
alizacji linii Plock — Modlin nie ulatwi integracji Ptocka
z Warszawg co odbije sie niekorzystanie na rozwoju obu
miast. Zrezygnowanie z ww. inwestycji ograniczy rozwoj
Mazowieckiego Portu Lotniczego Warszawa-Modlin,
wstrzyma mozliwo$¢ integrowania réznych srodkéw
transportu za pomoca transportu kombinowanego,
a w efekcie moze wplyna¢ na pogorszenie stanu $rodo-
wiska Obszaru Metropolitalnego Warszawy.

Na obszarze wojewddztwa w 2012 roku ze spala-
nia paliw w silnikach samochodowych pochodzito 47%
tlenkéw azotu i 26% pylu (PM10) ogélnej emisji tych
zanieczyszczen. W poréwnaniu z innymi powiatami
wojewddztwa mazowieckiego najwieksze sumy emisji
zanieczyszczen zwiazanych z komunikacja odnotowano
wm.st. Warszawa (NO_- 11051 Mg, PM10-4772 Mg)*.
Ze wzgledu na przekroczenie dopuszczalnego poziomu
dla stezenia $redniorocznego tlenkéw azotu oraz py-
16w (w rejonie drég o bardzo duzym natezeniu ruchu),
strefie aglomeracji warszawskiej przyznano klase C.
O skali zagrozenia $wiadczy gesto$¢ zaludnienia tej stre-
fy przekraczajaca 3300 0s6b/km?.? Pomimo nasilajace-
go sie natezenia ruchu samochodowego poziom emisji
zanieczyszczen emitowanych, ktory obrazuje wskaznik
emisji na jednostke powierzchni (T/km?), nie powi-
nien wzrosnaé ze wzgledu na proces rozszerzania sie

> Stan $rodowiska w wojewddztwie mazowieckim w 2012 roku, WIOS,
Warszawa 2013

% na podstawie Rocznej oceny jakosci powietrza w wojewddztwie mazowiec-
kim ~ Raport za rok 2012, WIOS, 2013
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administracyjnego miasta i postepujaca suburbaniza-
cje.”” Aktualny stan kolei w wojewddztwie, a szczegdlnie
w Warszawskim Wezle Kolejowym nie jest dostosowany
do aktualnych potrzeb. W przypadku braku rozwigzania
probleméw komunikacyjnych w Obszarze Metropoli-
talnym Warszawy, w konsekwencji ciaglego narastania
uciazliwosci (korki, zanieczyszczenia, halas) moze dojs¢
do deprecjacji znaczenia stolicy w aspekcie spotecznym
i gospodarczym.

W przypadku braku realizacji ustaleri projekto-
wanego dokumentu nie zwiekszy sie dostepnos¢ ko-
munikacyjna regionu, ktéra ma decydujacy wplyw na
spojnos$¢ oraz konkurencyjno$¢ wojewddztwa mazo-
wieckiego. Ponadto nie bedzie mozliwa poprawa bezpie-
czefistwa uczestnikéw ruchu komunikacyjnego. W dal-
szej perspektywie, odstapienie od realizacji inwestycji
szynowych moze:

- spowodowa¢ spowolnienie rozwoju gospodar-
czego;

- przyczyni¢ sie do utrzymania tendencji zwiek-
szania presji komunikacji kotowej na srodowisko
przyrodnicze i ludzi;

- uniemozliwi¢ integracje proekologicznych roz-
wigzan systemu transportu publicznego, ktéry

jest szansa poprawy jako$ci powietrza w Warsza-
wie i OMW (gdzie aktualnie notowane s3 po-
nadnormatywne stezenia zanieczyszczer’l) ;

- zwigkszy¢ zagrozenie dla $rodowiska (gleby,
wody, powietrze) i ludzi wynikajace z powaz-
nych awarii przy transporcie materiatéw niebez-
piecznych.

Poczynione powyzej rozwazania maja zdecydo-
wanie teoretyczny charakter. Trudno sobie wyobrazi¢
brak dziatan zwigzanych z transportem, w tym tak-
ze kolejowym. Zatem pewne posuniecia, chociazby
zwigzane z probami prywatyzacji kolei oraz wpro-
wadzenia inwestoréw zagranicznych beda obecne,
nawet przy braku dokumentu strategicznego. Jeszcze
trudniej sobie wyobrazi¢ sytuacje, gdy takze o$cienne
wojewddztwa takich dokumentéw nie uchwala. Dzia-
tania beda jednak nieskoordynowane, niekiedy przy-
padkowe i skoncentrowane na liniach oraz rodzajach
transportu kolejowego przynoszacych szybki efekt
finansowy.

Podsumowujac nalezy stwierdzié, ze w przypad-
ku braku realizacji ustalen projektowanego dokumentu
wirdd potencjalnych zmian stanu srodowiska przewazaé
beda zmiany niekorzystne.

4. STAN SRODOWISKA NA OBSZARACH OB) ETYCH
ZNACZACYM ODDZIALYWANIEM

Transport kolejowy generalnie uznawany jest za
najbardziej ekologiczna galaZ transportu. W poréwna-
niu z transportem drogowym, skala oddziatywan kolei
na $rodowisko w trakcie normalnej eksploatacji, jest
zdecydowanie mniejsza. Jego oddzialywanie na $rodo-
wisko sprowadza sie gléwnie do emisji hatasu i drgan,
w coraz mniejszym stopniu zanieczyszczen (z loko-
motyw spalinowych) oraz zajmowania terenu. Szybko
usuwane jest takze, niegdy$ powszechne, zagrozenie
mikrobiologiczne zwiazane z pasazerskim transportem
kolejowym. Wzrost zagrozen dla $rodowiska nastepuje
w sytuacji prowadzenia inwestycji, tj. na etapie budowy
lub modernizacji linii kolejowych.

* Prognoza oddziatywania na S$rodowisko Strategii Zréwnowazonego

Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy, Warszawa 2009

Opracowany dla wojewddztwa mazowieckiego
Program opiera si¢ na modelowej sieci korytarzy trans-
portowych, wyznaczonych na podstawie analizy prze-
strzennej sieci osadniczej oraz oceny obecnego uktadu
transportowego. Takie podejécie pozwolilo na okresle-
nie dysproporcji w rozwoju infrastruktury kolejowej
w konteksécie ewentualnych potrzeb oraz wytyczenie
planéw dotyczacych jej uzupelnienia badz modernizacji.
Propozycje zawarte w dokumencie dotycza: orientacyj-
nych przebiegéw postulowanych linii kolejowych, budo-
wy nowych odcinkéw, przebudowy, modernizacji i rewi-
talizacji istniejacych szlakéw kolejowych oraz zwigzanej
z nimi infrastruktury (dworce, stacje, perony, bocznice).
Wigaze sie to z wystapieniem potencjalnych niekorzyst-
nych oddzialywan w rejonach lokalizacji planowanych
inwestycji.
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Do obszaréw objetych przewidywanym znaczacym
oddzialywaniem naleza:
1. obszary przewidziane do realizacji nowych/po-
stulowanych inwestycji kolejowych,
2. obszary polozone na styku: linie kolejowe — kory-
tarze ekologiczne,

ad.1.

Pierwsza grupe obszaréw stanowig tereny potozo-
ne w bezposrednim sasiedztwie postulowanych linii ko-
lejowych, dla ktérych brak jest zapiséw w dokumentach
planistycznych i programowych. Dla niektérych linii
kolejowych w KPZK wskazany zostal korytarz transpor-
towy, a nie konkretna trasa. W ramach korytarza I rzedu
(0 znaczeniu krajowym) wyznaczono postulowane linie:
relacji Warszawa — Radom - Rzesz6w oraz Warszawa
- Plock - Wloclawek — Torun - Bydgoszcz. Przebieg
pierwszej z nich stanowi¢ moze w przyszlosci fragment
najkrétszego polaczenia Warszawy z Lwowem, co wply-
nie na wzrost rangi tej linii. Postulowana linia na odcin-
ku Radom - Rzeszéw w granicach wojewddztwa ma-
zowieckiego przecina Réwnine Radomska i péinocng
cze$é Przedgérza Ilzeckiego. Jest to teren réwniny denu-
dacyjnej, o zdegradowanej pokrywie utworéw czwarto-
rzedowych, ktéry przecinaja plytkie doliny rzek: Itzanki
i Kobylanki. Krajobraz przedgoérza charakteryzuje sie
wystepowaniem niewysokich pagérkéw zwirowych
i wzniesien), ktérym towarzysza obnizenia wypelnione
piaskami i glinami. Obszar, przez ktory przebiega trasa
kolejowa, ma charakter rolniczy z niewielkim udzialem
laséw. Jedynie na poludniu, przy granicy z wojewddz-
twem $wietokrzyskim polozony jest rozlegly obszar
lesny. Jest to Puszcza Ilzecka, ktérej fragmenty wraz
z lasami w wojewddztwie $wietokrzyskim stanowig spe-
cjalny obszar ochrony siedlisk — Uroczyska Laséw Sta-
rachowickich (PLH 260038). Ponadto przebieg trasy
wyznaczono na obszarze chronionego krajobrazu Itza —
Makowiec, w sasiedztwie specjalnego obszaru ochrony
siedlisk — Pakostaw (PLH 140015).

Kolejny postulat dotyczy linii relacji Warszawa —
Plock - Wloctawek — Torun - Bydgoszcz, na odcinku
Plock - Wloctawek. Odcinek Modlin — Plock, ktérego
warianty przebiegu zlokalizowane sa na péinoc od doli-
ny Wisly, znalazl sie w grupie inwestycji projektowanych
do realizacji w latach 2014-2020. W Programie przyjeto
poludniowy przebieg trasy na odcinku Plock — Wtocta-
wek, przebiegajacy réwnolegle do biegu Wisly, przez te-
ren miasta Plock (Dzielnica Radziwie) oraz gming Nowy
Duninéw. Potozony w Kotlinie Plockiej teren to rozlegly
piaszczysty taras, urozmaicony formami polodowco-
wymi i wydmami. Postulowang linie poprowadzono
wzdluz granic duzego kompleksu lesnego — Lasy Wto-

ctawsko-Gostyninskie, ktérych znaczna powierzchnia
zostala objeta ochrong prawna w postaci Gostyninsko-
-Wioctawskiego Parku Krajobrazowego. W sasiedztwie
polozone sa dwa le$ne rezerwaty przyrody Jastrzabek
i Kresy. Linia przecina uchodzaca do Wisty Skrwe Lewa,
ktora stanowi specjalny obszar ochrony siedlisk Dolina
Skrwy Lewej (PLH140051). Bezposrednio na zachéd
od granic wojewddztwa znajduje si¢ obszar Natura
2000 — Zwirownia Skoki (PLB04000S) ustanowiony
dla ochrony przebywajacych tu ptakéw. Granice tego
obszaru praktycznie siegaja koryta Wisly (spietrzenia
wloctawskiego zbiornika) oraz granic parku krajobra-
zowego. Realizacja tego odcinka linii kolejowej bedzie
wigzala sie z gleboka analiza sozologiczna z powodu
licznych konfliktéw $rodowiskowych, jak tez bedzie to
bardzo kosztowna inwestycja.

W ramach korytarza II rzedu wyznaczono po-
stulowane linie: relacji Torun - Sierpc — Ciechanow
- Ostroleka — Bialystok oraz Olsztyn — Ostrole-
ka - Siedlce. Linia Torun — Bialystok jest najdtuzsza
z postulowanych, przebiega przez wschodnie regiony
Pojezierza Chelminsko-Dobrzynskiego i kierujac si¢ na
wschéd przecina wiekszo$¢ regionéw Niziny Pétnocno-
mazowieckiej. Na pojezierzu krajobraz jest réwninny,
z nielicznymi jeziorami, a zyzne gleby sprawiaja, ze
rolnictwo jest bardzo dobrze rozwiniete. Nizina Pot-
nocnomazowiecka to obszar charakteryzujacy sie wy-
stepowaniem plaskich i falistych réwnin, ktére uroz-
maicaja wzgérza morenowe, kemowe (Wysoczyzna
Ploriska, Wysoczyzna Ciechanowska) oraz formy wy-
dmowe (Réwnina Racigska, Réwnina Kurpiowska). Jej
pénocno-wschodnia cze$¢ stanowi piaszczysta rowni-
na sandrowa, poprzecinana doptywami Narwi. Region
charakteryzuje sie wystepowaniem mozaiki laséw, pdl
uprawnych i terenéw podmoklych. Wyznaczona tra-
sa kolejowa przecina duzy fragment Nadwkrzariskiego
Obszaru Chronionego Krajobrazu miedzy Racigzem
a Ciechanowem, a w powiecie makowskim przebiega
w sasiedztwie le$nego rezerwatu przyrody — Zwierzy-
niec. Ostatnig z postulowanych linii kolejowych jest linia
Olsztyn — Ostroleka - Siedlce, na odcinku Malkinia
- Koséw Lacki. Linia prawie w calosci przebiega przez
Wrysoczyzne Siedlecka, ktéra powstata w wyniku dziata-
nia ladolodu, w okresie zZlodowacenia srodkowopolskie-
go. Jest to obszar o wysokich walorach przyrodniczych
i krajobrazowych z falista wysoczyzng morenowa, z rze-
ka Liwiec i doptywami Bugu, gdzie wysokosci nad po-
ziomem morza dochodza do 190-200 m. Region cechuje
sie wystepowaniem gleb brunatnych i plowych, powsta-
tych na bazie glin morenowych i piaskéw gliniastych, za-
jetych przez pola uprawne oraz kompleksy lesne. Jedynie
pétnocny odcinek linii, w okolicach Matkini, potozony
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jest w granicach Réwniny Wolominskiej. Pétnocny od-
cinek postulowanej linii Matkinia — Koséw Lacki prze-
cina obszar, ktéry charakteryzuje si¢ duzym udzialem
powierzchni prawnie chronionej. Najwyzsza forme
ochrony reprezentuje Nadbuzanski Park Krajobrazowy
wraz z otuling oraz obszary ,naturowe”. Jest to obszar
specjalnej ochrony ptakéw — Dolina Dolnego Bugu
(PLB 140001) oraz specjalny obszar ochrony siedlisk
— Ostoja Nadbuzaniska (PLH140011). W niedalekiej
odlegtoéci usytuowany jest specjalny obszar ochrony
siedlisk — Dabrowy Ceranowskie (PLH140024) oraz
rezerwaty przyrody: krajobrazowy Bojarski Grad i flory-
styczny Podjablonskie.

Przedstawione propozycje wymagaja takze trud-
nych uzgodnien $rodowiskowych. Potrzebna jest takze
rzetelna analiza zasadno$ci ekonomicznej. Potencjalne
potrzeby transportowe w odniesieniu do pofaczen ko-
lejowych majacych przebieg rokadowy w stosunku do
kierunku warszawskiego wydaja si¢ by¢ ograniczone i na
pewno nowe linie nie wplyna na podwyzszenie ogdlno-
wojewddzkiego wskaznika WT.

Druga grupe stanowia obszary przewidziane do
realizacji nowych inwestycji kolejowych. Nalezy do
nich linia kolejowa relacji Modlin — Plock, dla ktorej
w 2011 roku opracowano ,Wstgpne Studium wykonal-
nosci dla budowy nowej linii kolejowej w relacji Modlin
— Plock”. Studium zawiera przebieg czterech korytarzy
i opis zaproponowanych wariantéw przebiegu trasy*®. In-
formacja na temat projektowanej linii kolejowej znajduje
sie Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddz-
twa Mazowieckiego, $lad linii zaznaczony zostal na mapie
\w skali 1:200 000 , Transport”. Projekt Programu Opera-
cyjnego Infrastruktura i Srodowisko z 2013 roku uwzgled-
nia inwestycje w wykazie projektéw sektora transportu.

Wybrany wariant projektowanej linii przebie-
ga przez $rodkowo-zachodnia cze$¢ wojewddztwa
mazowieckiego, przez teren trzech powiatc')w: nowo-
dworskiego, ploniskiego i plockiego. Z podzialu fizycz-
nogeograficznego wedtug J. Kondrackiego® wynika,
ze planowana linia kolejowa polozona jest w obrebie
dwéch podprowingji: Niziny Srodkowopolskie i Poje-
zierza Poludniowobaltyckie. Trasa linii kolejowej rozpo-
czyna swoj bieg w Modlinie, przecina poludniowy rejon
Wysoczyzny Plonskiej i dociera do Plocka, polozonego
w poludniowo-wschodniej czeéci Pojezierza Dobrzyn-
skiego. Obszar reprezentuje peryglacjalny typ krajobra-
zu, na ktory skladaja sie denudacyjne réwniny moreno-
we oraz pagorki i wzgdrza, bedace pozostaloscia moren
czolowych. Réznego rodzaju utwory polodowcowe (gli-
niaste lub ilaste) stanowily baz¢ dla wystepujacych tu

* Wstepne Studium wykonalnosci dla budowy nowej linii kolejowej w relacji
Modlin - Plock, 2011 .
» Kondracki J., 2000, Geografia regionalna Polski, Warszawa

gleb brunatnych i plowych. Wysoka przydatno$¢ gleb
do uprawy wybranych roélin sprawia, ze jest to rejon in-
tensywnie wykorzystywany do celéw gospodarki rolne;.
Wysoko$¢ nad poziomem morza analizowanego terenu
waha sie $rednio od 100 do 150 m, kulminacje wzniesieri
przekraczaja miejscami 200. Nalezy do najbardziej wyle-
sionych terenéw kraju.

W zwigzku z wystepowaniem utwordéw pocho-
dzenia polodowcowego, na przebiegu projektowanej
linii kolejowej wystepuja liczne zloza piaskéw i zwi-
réw (najwieksza ilo§¢ w powiecie ptockim) ktére beda
mogly stanowi¢ baze surowcowa dla nowej inwestycji.
W bliskiej odleglosci usytuowane sa eksploatowane zto-
za w gminie Stupno (Barcikowo II, Miszewko Stefany) B
Bodzanéw (zloza: Borowice, IL I11, IV, Bodzanéw), Mata
Wie$ (Gléwezyn, Gléwezyn 11) i Wyszogréd (Kobyniki,
Kobylniki II i III). Projektowana nowa linia kolejowa
bedzie przebiegala w bliskiej odleglosci lub przecinata
obszary wystepowania zasobow z16z piaskéw i zwirdw
okreslonych jako prognostyczne i perspektywiczne
w gminach: Bodzanéw, Wyszogréd, Czerwinsk nad Wi-
sta, Zakroczym i Nowy Dwér Mazowiecki.

Priorytetem przy realizacji programu rozwoju linii
kolejowych powinna by¢ ochrona bogactwa przyrodni-
czego. Omawiana linia kolejowa, w swoim przebiegu,
omija wiekszo$¢ obszaréw objetych ochrona prawna,
wyznaczonych w oparciu o ustawe z dnia 16 kwietnia
2004 r. o ochronie przyrody*. Jedyng formga, przez ktora
poprowadzono inwestycje, jest obszar chronionego kra-
jobrazu. W rejonie Modlina linia przecina Warszawski
Obszar Chronionego Krajobrazu i nieco dalej na pétnoc
Naruszewski Obszar Chronionego Krajobrazu, w kto-
rego granicach znajduje sie, ustanowiony w 1977 roku
rezerwat le$ny Noskowo. Kierujac sie na zachéd, pomie-
dzy Bodzanowem i Stupnem, szlak kolejowy przebiega
przez Nadwiglariski Obszar Chronionego Krajobrazu.
Najbardziej warto$ciowe obszary tego regionu, zwiazane
glownie z doling Wisly, usytuowane s3 na poludnie od
projektowanej inwestycji. Na Wisle, na odcinku od Mo-
dlina do Plocka, ustanowiono osiem tzw. ,wislanych”
rezerwatéw przyrody. Przedmiotem ochrony tych fau-
nistycznych rezerwatdw jest zachowanie ostoi legowych
rzadkich i ginacych gatunkéw ptakéw, wystepujacych
na obszarze rzeki Wisly. Sg to: Zakole Zakroczymskie,
Wikliny Wigdlane, Kepa Rakowska, Kepa Antoniriska,
Wyspy Zakrzewskie, Wyspy Bialobrzeskie, Kepa Wy-
kowska i Lawice Troszynskie. W celu zachowania naj-
bardziej cennych gatunkéw i ich siedlisk, dolina Wisly
zostala objeta programem Natura 2000. Podstawa jego
funkcjonowania sa dwie unijne dyrektywy — Dyrektywa
2009/147/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia

% Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody
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Tabela 4. Korytarze ekologiczne na styku z liniami kolejowymi

Nazwa e s N q .. ..

Lp. P Nr/relacja linii kolejowej Rodzaj inwestycji

1. nr 1 Warszawa Centralna — Skierniewice — Katowice pIan.owa.na r.‘nodermzaqa na odcinku Warszawa Zachodnia
— Miedniewice
planowana modernizacja na odcinku Siedlce — Terespol,
budowa toréw na odcinku Warszawa Rembertéw —

2. nr 2 Warszawa Centralna — tukéw — Terespol Sulejéwek Mitosna oraz w m. Debe Wielkie, przewidywana
do roku 2030 budowa odcinkéw szlakowych z Warszawy
do Minska Mazowieckiego
planowana modernizacja na odcinku Sochaczew — Swarzedz

3. nr 3 Warszawa Zachodnia — towicz — (Kunowice) (o 2.013 roku), budowa to,ru na Odcmk'{ Warszawa .
Btonie, przebudowa uktadéw torowych i budowa peronéw
w Ozarowie Mazowieckim i Ptochocinie
trwa modernizacja na odcinku Warszawa Rembertéw —

’Cé? Ttuszcz, planowana budowa toréw na odcinku Zielonka —
£ T ) ; . )
4. x nr 6 Zielonka — Czyzew — (KuZnica Biatostocka) Wofomln  dwupoziomowych slfrzyzowan na odcinku
- Zielonka — Sadowne Wegrowskie,
,—‘i przewidywana budowa nowych odcinkéw toréw szlakowych
"é z Wotomina do Ttuszcza
]
o

5 g nr 9 Warszawa Wschodnia — Dziatdowo — (Gdarisk planowana budowa odcinkdw linii z Warszawy do Nowego

’ 8 Gtoéwny) Dworu Mazowieckiego

f=4

6. 2 nr 10 Legionowo — Ttuszcz brak planéw

7. nr 27 kolejowa Nasielsk — Sierpc — (Torun Wschodni) | brak planéw

8. nr 29 Ttuszcz — Ostroteka planowana rewitalizacja od 2012 do 2015 roku

9. nr 31 Siedlce — Siemiatycze — (Siemiandwka) brak planéw

10. nr 33 Kutno — Sierpc — (Brodnica) planowana modernizacja w latach 2012-2015

11. nr 34 Ostroteka — Matkinia brak planéw

12. nr 35 Ostroteka — Chorzele — (Szczytno) brak planéw

13. nr 36 Ostroteka — Sniadowo — (tapy/tomza) brak planéw

14. nr 55 Sokotéw Podlaski-Siedlce brak planéw
wedtug KPZK w 2030 roku linia rozwazana jest jako kolej

15. nr 4 Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie (CKM) duzych predkosci, obecnie trwa budowa dwupoziomowych
skrzyzowan drogami

16 nr 7 Warszawa Wschodnia — Deblin — (Dorohusk) IS S I e (1

’ < od stacji Warszawa Wawer przez Otwock do Pilawy

g
= planowana modernizacja na odcinku Warszawa Okecie —
3 . .
= nr 8 Warszawa Zachodnia —Skarzysko-Kamienna — BUEE, (Lo tgru CCIAILICLE L, "

17. £ G ) przebudowa stacji Radom, budowa toru od stacji Warszawa
g v Al. Jerozolimskie do stacji Warszawa Okecie, w miejscowosci
b Zalesie Gorne
Y
o

18. g nr 12 Skierniewice — Pilawa — (tukow) planowana modernizacja w okresie 2014-2020
=

19. IS nr 13 Krusze — Pilawa brak planéw
<)
a

20. nr 22 (Tomaszéw Mazowiecki) — Drzewica — Radom brak planéw

21. nr 26 (Lukéw) — Deblin-Radom brak planéw

22. nr 76 Bagkowiec — Kozienice brak planéw

23. nr 77 Janikéw — Swierze Gérne brak planéw
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30 listopada 2009 r. w sprawie ochrony dzikiego ptactwa
(zwana dyrektywa ptasia) oraz Dyrektywa 92/43/EWG
Rady z dnia 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk
przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory (zwana dyrek-
tywa siedliskows). Wista i jej dolina w tym rejonie stano-
wi obszar specjalnej ochrony ptakéw — Dolina Srodko-
wej Wisty (PLB 140004) oraz specjalny obszar ochrony
siedlisk — Kampinoska Dolina Wisty (PLH 140029).
Jednoczesnie obszar ten jest fragmentem jednego
z najwazniejszych europejskich korytarzy ekologicznych
(Korytarz Péinocno-Centralny). Ponizej Modlina, na
poludnie od planowanego przebiegu, w odlegtosci kilku
kilometréw znajduje si¢ jedyny w wojewddztwie park
narodowy. Kampinoski Park Narodowy zostal utwo-
rzony na mocy rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia
16 stycznia 1959 r. w celu ochrony najlepiej w Europie
zachowanych zespoléw wydm $rédladowych, natu-
ralnych zbiorowisk bagiennych i lesnych, bogatej fau-
ny, a takze wielu pamiatek polskiej historii i kultury.
Z uwagi na wystepowanie duzej liczby gatunkéw ptakow,
w tym takze wedrownych, park zostal objety siecig Natu-
ra 2000 — Puszcza Kampinoska (PLC 140001). Od 2000
roku KPN jest Rezerwatem Biosfery ,Puszcza Kampino-
ska” w ramach Miedzynarodowego Programu ,Czlowiek
i Biosfera” (MaB).

Torowisko kolei Modlin-Plock powinno oddala¢
sie od skarpy wislanej i tym samym nie przecinaé uj-
$ciowych odcinkéw prawobrzeznych doptywéw: Strugi
pod Wyszogrodem, Mottawy, Ryksy, Stupianki i Rosicy.
Linia kolejowa powinna takze omija¢ od potudnia kul-
minacje moren plonskich, a od pélnocy pas lesny po-
miedzy Wyszogrodem i Stupnem. Tym samym przebieg
torowiska nie moze zamyka¢ drugorzednych korytarzy
ekologicznych dolin wspomnianych doplywéw Wisly
i ogranicza¢ zasieg od lat projektowanego parku krajo-
brazowego doliny Wisly Plockiej (od Pultuska nad Na-
rwia w d61 Narwi i Wisly do Kepy Osnickiej). Niecelowe
jest takze przyblizanie trasy do Ploriska, gdyz powoduje
to dublowanie sie z linia kolejowg Nasielsk — Sierpc.

Nowa linia kolejowa powinna zblizy¢ si¢ do ptoc-
kiej dzielnicy Podolszyce stwarzajac mozliwo$¢ urucho-
mienia lokalnego transportu szynowego miedzy dziel-
nicami miasta, a takze korzystniejsza lokalizacje dworca
gléwnego.

Omawiana trasa powinna uzyska¢ wysoki wskaznik
wykorzystania, bez wzgledu na to, czy powstana zwiaza-
ne z nig dalsze polaczenia kolejowe.

ad2.

Kazda inwestycja liniowa, w tym takze eksploatacja
linii kolejowych oraz prowadzone inwestycje w zakresie
ich budowy, przebudowy i modernizacji, zaburza stan

réwnowagi przyrodniczej, stwarzajac ryzyko fragmen-
tacji obszaréw o duzej wartosci przyrodniczej. W zwiaz-
ku z tym, za rejony objete przewidywanym znaczacym
oddzialywaniem uznano obszary przecigcia szlakéw
kolejowych z korytarzami ekologicznymi. Korytarze
ekologiczne to forma ochrony przyrody, ,ktdrej celem
jest zmniejszenie izolacji obszaréw cennych przyrodniczo,
umozliwienie migracji zwierzqt w skali Polski i Europy

12

oraz ochrona bioréznorodnoéci*’”. Gtéwnym zalozeniem
opracowanej sieci korytarzy ekologicznych (migracyj-
nych) jest polaczenie wszystkich cennych przyrodniczo
obszaréw (objetych ochrong prawna, dolin rzecznych,
duzych komplekséw lesnych) w celu zapewnienia tacz-
noéci miedzy nimi i stworzenia mozliwoséci przemiesz-
czania sie rzadkich i zagrozonych gatunkéw zwierzat.
Transport kolejowy w wielu przypadkach stanowi barie-
re na trasach przemieszczania sie zwierzat. Moderniza-
cja szlakéw kolejowych w dostosowaniu do tzw. duzych
predkodci nie sprzyja zmniejszaniu barier migracyjnych,
a wrecz przeciwnie — powoduje ich utrwalenie.

W przestrzeni wojewddztwa mazowieckiego funk-
cjonuja trzy z siedmiu gtéwnych korytarzy migracyj-
nych wyznaczonych dla Polski: Pénocno-Centralny
(KPnC), Potudniowo-Centralny (KPAC) i niewielki
fragment korytarza Wschodniego (KW). Od kazdego
z korytarzy gléwnych odchodza korytarze uzupel-
niajace, ktére s lacznikami z wszystkimi polozonymi
w danym regionie obszarami Natura 2000. W te samg
przestrzen wpisuje sie sie¢ istniejacej i planowanej infra-
struktury kolejowej (Tabela 4, Ryc. 1). Korytarz Péinoc-
no-Centralny obejmuje w granicach wojewddztwa ma-
zowieckiego doling Bugu i Puszcze Biala, gdzie rozdziela
sie na dwie odnogi. Jedna z nich przechodzi przez Pusz-
cze Kurpiowska, Gorznienisko-Lidzbarski Park Krajo-
brazowy do Laséw Wloclawskich. Drugie odgalezienie,
poprzez Puszcze Kampinoska i doline Wisly dociera do
Laséw Wioctawskich.

Podsumowanie
« Walory przyrodnicze i jako$¢ $rodowiska w woj.
mazowieckim zostaly opisane w punkcie 3. Pro-
gnozy. Rozwoj transportu kolejowego w regionie
(modernizacja, rozbudowa) prowadzony jest
w ramach priorytetu — transport przyjazny sro-
dowisku (POIS). Z zalozenia wiec realizowane
i planowane przedsiewziecia nie powinny gene-
rowaé uciazliwosci wigkszych (docelowo) niz do-
tychczas (tj. przed modernizacja). W przypadku
ograniczenia sie do budowy tylko linii Modlin
— Plock, uciazliwodci te powinny ulec redukgji,

3! Projekt korytarzy ekologicznych tqczqcych Europejskq Sie¢ Natura 2000
w Polsce, Zaklad Badania Ssakéw PAN Bialowieza 2005
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jesli zatozy sie zmniejszanie jednostkowych emi-
sji fizycznych powodowanych ruchem taboru,
objecie elektryfikacja wigkszosci linii oraz wpro-
wadzanie lepszych akustycznie torowisk.

« Obok przewidzianych w Programie inwestycji
zwiagzanych z budowa nowych odcinkéw kolei,
przebudowa torowisk (m.in. zmniejszajacych
halas i drgania) przewidziane s3 réwniez dzia-
tania modernizacyjne w zakresie elektryfikacji
(7 odcinkéw linii kolejowych: 27; 31; 33-36
oraz 55) oraz budowy systemu telekomunika-
cyjnego w ramach wdrazania europejskiego sys-
temu zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS
— European Rail Traffic Management System).
Zastapienie parowozdw spalinowych elektrycz-
nymi moze zmniejszy¢ emisje spalin do atmos-
fery, ale tylko teoretycznie, poniewaz do wypro-
dukowania energii elektrycznej niezbednej do
funkcjonowania kolei konieczne jest réwniez
zuzycie surowcéw energetycznych (w elektrow-
ni). Korzystniejsze (oszczedniejsze) bedzie
wykorzystanie tej energii, bowiem naped elek-
tryczny umozliwia sprawniejsza automatyke
prowadzenia pojazdu szynowego. Na pewno
bedzie to sprzyjalo lepszej organizacji przewozu
pasazeréw w dostosowaniu do potrzeb np. cze-
$ciej kursujace szyno-busy zamiast duzych skla-
doéw pociagu. Elektryfikowanie linii wiaze sie

z wprowadzaniem do krajobrazu nowych antro-
pogenicznych elementéw (konstrukeji), ktore
lokalnie beda wplywa¢ niekorzystnie na walory
krajobrazowe.

Pozytywnym aspektem wdrozenia cyfrowych
rozwigzan telekomunikacyjnych bedzie popra-
wa bezpieczeristwa na kolei (ludzi i mienia) oraz
usprawnienie zarzadzania ruchem kolejowym.
Uruchomienie nowego systemu bedzie wyma-
galo budowy systemu linii $wiatlowodowych
oraz masztéw radiowych (np. na trasie Kunowice
— Terespol 106 masztéw), ktére beda kolejnym
dysharmonicznym elementem w $rodowisku
przyrodniczym.

Inwestycje kolejowe prowadzone na terenach
zurbanizowanych (dotycza Warszawy i wigkszo-
éci mazowieckich miast) beda sprzyjaly uspraw-
nieniu komunikacji publicznej, stworzeniu
transportu zintegrowanego (intermodalnego),
aw konsekwencji zmniejszeniu negatywnych od-
dzialywan ruchu kotowego.
« Modernizacja i rozbudowa linii kolejowych, a tak-
ze usprawnienie ruchu poprzez tworzenie zinte-
growanego cyklicznego rozkladu jazdy stwarza-
ja szanse utworzenia przy stacjach weztowych
atrakcyjnych centréw logistycznych z szeroka
oferta ustugowa. Moze sie to okaza¢ dobrym kie-

runkiem deglomeracyjnym.

5. ISTNIEJACE PROBLEMY OCHRONY SRODOWISKA
ISTOTNE Z PUNKTU WIDZENIA REALIZAC)I
PROJEKTOWANEGO DOKUMENTU, W SZCZEGOLNOSCI
DOTYCZACE OBSZAROW PODLEGAJACYCH OCHRONIE
NA PODSTAWIE USTAWY O OCHRONIE SRODOWISKA

W celu okreglenia istniejacych probleméw ochrony
$rodowiska istotnych z punktu widzenia realizacji Pro-
gramu rozwoju i modernizacji technologicznej transportu
szynowego w wojewddztwie mazowieckim przeprowadzono
analize istniejacego stanu $rodowiska oraz przeanalizo-
wano problemy ochrony srodowiska zidentyfikowane we
wezesniej opracowanych dokumentach, w tym miedzy in-
nymi: Prognozie oddzialywania na srodowisko do projektu

Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do 2030
roku (2008), Prognozie oddzialywania na srodowisko do
Programu budowy i uruchomienia przewozéw kolejami du-
zych predkosci w Polsce (2008) i Prognozie oddziatywania
na Srodowisko do projektu Strategii Rozwoju Transportu
do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku) — 2011.
Specyfika transportu kolejowego jest, oprécz zto-
zonosci samego procesu przewozowego, konieczno$é
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funkcjonowania stosunkowo rozbudowanej infrastruk-
tury towarzyszacej. Infrastruktura kolejowa obejmuje
takie elementy jak: droga kolejowa wraz z budowlami in-
zynierskimi, punkty eksploatacyjne wraz z niezbednym
wyposazeniem, urzadzenia zasilania, sterowania i zabez-
pieczenia ruchu kolejowego oraz elementy pomocnicze
takie jak wyposazenie umozliwiajace funkcjonowanie
kolejowych punktéw transportowych: magazyny, place
przetadunkowe, zaplecze administracyjne itp.

Istniejaca infrastruktura kolejowa jest w znacznej

mierze zdekapitalizowana i nie spelnia nowoczesnych
standarddw jako$ci i bezpieczeristwa, a takze parametréw
technicznych warunkujacych pozadang szybko$¢ prze-
wozéw kolejowych. Zagrozenia $rodowiska spowodowa-
ne funkcjonowaniem infrastruktury kolejowej zwigzane
sa praktycznie ze wszystkimi komponentami $rodowi-
ska. Transport szynowy wykazuje réwniez inng, istotna
z punktu widzenia oddzialywan na $rodowisko, ceche.
W stosunku do np. transportu samochodowego znacznie
wigksze s3 wymagania w odniesieniu do takich parame-
tréw technicznych szlaku jak nachylenie podluzne oraz
minimalny promieri tuku. Wynika to w gtéwnej mierze
z ograniczen jakim podlega uklad kontaktu powierzchni
szyny oraz powierzchni tocznej kota pojazdu trakcyjnego.
Transport kolejowy uznawany jest za korzystniej-
szy z punktu widzenia emisji do srodowiska (np. w po-
réwnaniu do transportu kolowego). Wzrost poziomu
emisji halasu pojawia sie gléwnie na etapie wykony-
wania prac modernizacyjnych. Na etapie eksploatacji
przyjecie odpowiednich systeméw zabezpieczajacych
moze poprawi¢ klimat akustyczny w okolicy moderni-
zowanych sieci (w poréwnaniu do stanu istniejacego).
Przeniesienie cze$ci ruchu drogowego na transport kole-
jowy moze przyczynic sie do poprawy stanu srodowiska,
w tym jako$ci powietrza atmosferycznego.

Przeprowadzone analizy i oceny stanu $rodowiska
pozwolily na identyfikacje najwazniejszych istniejacych
probleméw ochrony srodowiska, ktére w przewazajacej
czedci pozostaja nadal aktualne. Nalezg do nich:

« duza presja komunikacji na komponenty $rodo-
wiska, szczegdlnie w odniesieniu do jakosci po-
wietrza i klimatu akustycznego terendéw zurbani-
zowanych,

« zmiany warunkéw ekologicznych w sasiedztwie te-
renéw komunikacyjnych na obszarach zalesionych,

« efekt bariery ekologicznej w odniesieniu do dziko
zyjacej fauny,

« zagrozenia $rodowiska przy transporcie materia-
16w niebezpiecznych (awarie).

Na wskazane powyzej problemy generowane przez

sektor transportu nakladaja sie takze problemy systemo-
we, sposrdd ktdrych najistotniejszymi sa:

3> Zalewski P, Siedlecki P., Drewnowski A., Technologia transportu kolejo-
wego, WKL, Warszawa, 2004

- brak planéw zadan ochronnych dla obszaréw Na-
tura 2000, ktéry moze mie¢ zasadniczy wpltyw na
mozliwo$¢ prowadzenia proceséw inwestycyj-
nych na obszarach sieci Natura 2000, w tym in-
westycji z zakresu infrastruktury transportowej;

- brak pelnej inwentaryzacji przyrodniczej obsza-
réw chronionych oraz istotnych dla zachowania
réznorodnoéci biologicznej siedlisk;

- brak kompleksowych uregulowart w planowaniu
przestrzennym integrujacych dzialania na styku
gospodarka przestrzenna/transport/ochrona éro-
dowiska;

Ustawowe uniewaznienie w roku 2003 planéw za-
gospodarowania przestrzennego negatywnie wplynelo
m.in. na ciaglo$¢ zachowania rezerw terenowych dla in-
westycji transportowych (centralnych i wojewédzkich),
a takze ograniczylo mozliwo$ci kontrolowania proceséw
suburbanizacji i wkraczania zabudowy na tereny przy-
rodniczo cenne.

Na potrzeby niniejszej Prognozy wykonano dodat-
kowa analize uwzgledniajaca kolizyjnos¢ istniejacych,
planowanych i postulowanych przebiegéw linii kolejo-
wych z obszarami podlegajacymi ochronie na podstawie
ustawy o ochronie przyrody, w tym obszarami Natura
2000 (Tabela S, Ryc. 2).

Przeprowadzona analiza wskazuje na najwigksze
natezenie kolizji infrastruktury kolejowej (linie kolejo-
we nr 6, 29, 34 oraz postulowana linia Sokotéw Podla-
ski — Matkinia Gérna) z obszarami chronionymi w pél-
nocno-wschodniej czesci wojewddztwa mazowieckiego,
w rejonie Ostroleka — Wyszkéw — Sokotéw Podlaski.
Obszar ten ze wzgledu na wysokie walory przyrodnicze
oraz duze predyspozycje do ksztaltowania sieci ekolo-
gicznej, ktorej ciaglos¢ gwarantuja rzeki Bug i Narew
z doptywami, stanowi obszar wezlowy dla gtéwnych ko-
rytarzy migracyjnych zwierzat. Przebiegajace przez ten
teren linie kolejowe sg przyczyng emisji halasu, degrada-
cji krajobrazu oraz niekorzystnych przeksztalcen terenu.
Najpowazniejszym jednak zagrozeniem dla srodowiska
jest fragmentacja ekosysteméw, czyli $rodowiska zycia
organizméw (zob. Ryc. 1 Korytarze ekologiczne).

Kolizyjnos¢ istniejacych, planowanych i postulo-
wanych przebiegéw linii kolejowych dotyczy gtéwnie
Nadbuzanskiego Parku Krajobrazowego, rezerwatéw
przyrody: Debina, Krepiec, Swider i Eachy Brzeskie oraz
obszaréw Natura 2000: Ostoja Nadbuzanska, Ostoja
Nadliwiecka, Puszcza Biata, Dolina Dolnego Bugu oraz
Wydmy Lucynowsko-Mostowieckie. Z przeprowadzo-
nej analizy wynika (Tabela 4, Ryc. 2), iz bardzo kolizyjny
jest przebieg postulowanej linii Matkinia Gérna — Soko-
téw Podlaski, ktéra w okolo 25% swojej dlugosci prze-
cina obszary podlegajace ochronie. Postulowana linia
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Ryc. 2 Kolizje z obszarami prawnie chronionymi

warmirisko |
-mazurskie

Swietokrzyskie

podlaskie

- Kampinoski Park Narodowy
- parki krajobrazowe
rezerwaty przyrody
] ofulinakPN

obszary Natura 2000

obszary chronionego krajobrazu

T

26

istniejace linie kolejowe
rozbudowa,modernizacja i rewitalizacja linii kolejowych
budowa nowych linii kolejowych

orientacyjny przebieg postulowanych linii kolejowych

numer linii kolejowej
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Tabela 5. Kolizje istniejacych, planowanych i postulowanych
przebiegdéw linii kolejowych z obszarami podlegajacymi

ochronie

Obszar chroniony

Odlegtosé¢
od linii
kolejowej*
[km]

Dtugosé linii
kolejowej
przecinaja-
cej obszar
chroniony**
[km]

Linie kolejowe istniejace

(podlegajace rozbudowie, modernizacji i rewitalizacji)

Linia kolejowa nr 1 (Warszawa Centralna — Katowice)

Par!(l Bolimowski 6,5
krajobrazowe
Warszawski 2,9
Obszary Bolimowsko-
chronionego -Radziejowicki
krajobrazu z doling 13,5
srodkowe;j
Rawki
Linia kolejowa nr 2 (Warszawa Centralna — Terespol)
Stawy
Roszkowskie 0,03
Rezerwaty Eudka . 0,3
przyrody anatoryjna
Kaweczyn 0,4
Bagno Jacka 0,4
Warszawski 2,7
Obszary Minski 30,2
chronionego
krajobrazu Siedleckos 102
Wegrowski !
. sgsiaduje
Egshtr:j nia na odcinku 2,3
Y 11,7
Obszary .
Natura2000 | "OEOn 0,08
Rembertow
Ostoja
Nadliwiecka 0,02
Linia kolejowa nr 3 (Warszawa Zachodnia — Kunowice)
Obszary
chronionego Warszawski 1,0
krajobrazu
Linia kolejowa nr 4 (Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie)
Bolimowsko-
Obszary -Radziejowicki
chronionego z doling 8,0
krajobrazu srodkowej
Rawki
Linia kolejowa nr 6 (Zielonka — KuZnica — Biatostocka)
Rezerwaty Wilcze Btota 0,4
przyrody Debina 1,0

IIZraz:jI:JIbrazowe Nadbuzanski 18,9
Obszary
chronionego Warszawski 1,5
krajobrazu
Ostoja . 5,5
Obszary Nadbuzanska
Natura 2000 Ostoja 05
Nadliwiecka !
Linia kolejowa nr 7
(Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk)
Olszynka
Grochowska 03
Las
im. Kréla Jana 0,9
Sobieskiego
Swider 0,08
Rezerwaty Pogorzelski 06
przyrody Mszar
Celestynowski
Grad 01
7 )
urawinowe 05
Bagno
Czarci D6t 1,0
Rogalec 0,3
IIZraz:jlzbrazowe Mazowiecki 10,1
Warszawski 5,6
Obszary
chronionego sgsiaduje
krajobrazu Nadwislarnski na odcinku 3,6
13,2
Las?ana. ] 0,9
Obszary Sobieskiego
Natura 2000 Bagna 003
Celestynowskie !
Linia kolejowa nr 8
(Warszawa Zachodnia — Krakéw Gtéwna Osobowa)
;Jtrocrz]ysko 0,7
Rezerwaty ephana
przyrody Starodrzew 08
Dobieszyriski ’
Par.kl Chojnowski 0,04
krajobrazowe
Warszawski 9
Dolina rzeki
Obszary Pilicy 5,5
chronionego i Drzewiczki
krajobrazu
Lasy
Przysusko- 3,3

Szydtowieckie
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Dolina Dolnej 5 Linia kolejowa nr 13 (Krusze — Pilawa)
Obszary Pilicy
Natura 2000 Obszary Nadwislanski 11,5
Dolina Pilicy 1,8 chronionego
krajobrazu Minski 5,3
Obszary Stawy 15
Natura 2000 w Zabiericu ’ Dolina
Obszary P
N 2000 Srodkowego 0,8
Linia kolejowa nr 9 (Warszawa Wschodnia — Gdarsk Gtéwny) aturd i
Rezerwaty . , . )
przyrody Pomiechowek 0,5 Linia kolejowa 20
(Warszawa Gtéwna Towarowa — Warszawa Praga)
Zielunsko- 03
Rzegowski ! Obszary
Obszary chronionego Warszawski 0,7
chronionego Krosnicko- krajobrazu
. . 7,5
krajobrazu Kosmowski
ob Dolina
Warszawski 16,6 ErETRY $rodkowej 04
Natura 2000 ) !
. Wisty
Ostoja . .
Nowodworska sasiaduje .. q . .
o Linia kolejowa 21 (Warszawa Wileriska — Zielonka)
Obszary lf/tl);ijlir'\skie 0,05 Obszary
Natura 2000 chronionego Warszawski 2,2
Dolina krajobrazu
Srodkowej 0,1 . . )
Wisty Linia kolejowa nr 26 (Deblin — Radom)
Linia kolejowa nr 10 (Legionowo — Ttuszcz) Rezerwaty Pionki 0,5
Obszary przyrody Krepiec 01
chronionego Warszawski 11,3 .
. Parki L
krajobrazu . Kozienicki 12,5
krajobrazowe
Linia kolejowa nr 12 (Skierniewice — tukow)
Puszcza
Lo 2,4
Skulski Las 0,9 Kozienicka
Rezerwaty tachy Brzeskie 0,3 Obszar Ostoja 302
prayrody Naturay2000 Kozienicka '
Rogalec 0,4
Dolina
Bolimowski 2,2 Srodkowej 1,2
; Wisty
::’Igbrazowe SRR 05
) Linia kolejowa nr 27 (Nasielsk — Toruri Wschodni)
Mazowiecki 4,7
Krysko-
Bolimowsko- Joniecki 131
-Radziejowicki sgsiaduje
% dc()jlll(na . na odcn:)k; 3,0 Obszary Nadwkrzanski sasiaduje
Srodkowej ’ i
Obszary Rawki ﬁhrf)rgonego Réwnina sasiaduie
chronionego rajobrazu Racigska 3 I
krajobrazu Warszawski 17,5
Przyrzecze 30
sgsiaduje Skrwy Prawej !
Nadwislanski na odcinku 6,3
8,4 Linia kolejowa 28 (Wieliszew — Zegrze)
Dolina Obszary
Srodkowej 1,1 chronionego Warszawski 2,5
Wisty krajobrazu
Obszary ;B:aigno . 3,0 Linia kolejowa nr 29 (Ttuszcz — Ostroteka)
atowanie
Natura 2000 Wydmy
taki Zukowskie 0,1 Obszary Lucynow?kol; 2,0
el Natura 2000 -Mostowieckie
aki
. ) 0,6 )
Ostréweckie Puszcza Biata 25,5
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Dolina 34 Linia kolejowa nr 48 (Podkowa Lesna — Milanéwek Gruddw)
Dolnego Bugu !
gbsza ry2000 Obszary
atura Ostoja 045 chronionego Warszawski 2,2
Nadbuzariska ! krajobrazu
Linia kolejowa nr 31 (Siedlce — Siemiandwka) Linia kolejowa nr 76 (Bgkowie —Kozienice)
Par!q Podlaski 10,1 Parki . sq5|a(‘:|u1e
krajobrazowe Przetom Bugu . Kozienicki na odcinku 2,2
krajobrazowe 1
Dolina Liwca 6,0
Obszary Ostoi sgsiaduje
Natura 2000 Dolina 10 Ks ola K na odcinku 4,0
Dolnego Bugu ¢ Obszary ozienicka 72
Natura 2000
Linia kolejowa nr 33 (Kutno — Ptock) Puszcza 22
Kozienicka !
Dybanka 0,9
Linia kolejowa nr 77 (Janikéw — Swierze Gérne)
Rezerwaty Drzewce 0,4 oo
d . ienicki
przyrody Dolina Skrwy 0,6 krajobrazowe Kozienicki 0,4
Jastrzgbek 0,25 Obszary
X B chronionego Nadwislanski 1,0
Par.kl Gostynmskc')— 3,0 krajobrazu
krajobrazowe -Wtoctawski
sgsiaduje
Przyrzecze 10,7 PUS.ZCZ? na odcinku 0,3
Skrwy Prawej ! Kozienicka 13
Obszary Obszary ’
chronionego Nadwislanski 1,4 Natura 2000 sasiaduje
krajobrazu OL] na odcinku 9,3
Dolina Skrwy Kozienicka !
- 7,8 1,8
Lewej
Kampinoska Linia kolejowa nr 82 (Bagkowiec — Putawy Azoty)
. X 0,7
Dolina Wisty Parki k
R Kozienicki 0,07
Urss rajobrazowe
Obszary tackie 2,4
Natura 2000 3 Obszary Ostoja K 34
. Natura 2000 ozienicka !
Dolina
\i&??kowe] 0,7 Linia kolejowa 449 (Warszawa — Rembertéw — Zielonka)
isty
Obszary sgsiaduje
Linia kolejowa nr 34 (Ostroteka — Ostréw Mazowiecka) chronionego Warszawski na odcinku 0,6
b krajobrazu 3,1
Obszary .
Natura 2000 Puszcza Biata 7,5 straebla
Btotna 0,4
Linia kolejowa nr 35 (Ostroteka — Szczytno) Obszary w Zielonce
Natura 2000
Zachodniokur- Poligon 05
piowskie Bory 1,2 Rembertéw !
Sasankowe
Obszary _ - Linie kolejowe planowane do budowy
Natura 2000 Dolina Omulwi iadui
atura i Pfodowicy SEHERS Ptock — Modlin
Dolina Dolnej 20 Obszary Nadwislanski 8,3
Narwi 4 chronionego
krajobrazu Warszawski 1,7
Linia kolejowa nr 47 (Warszawa Srédmiescie WKD — Grodzisk
Mazowiecki Radoriska) Obszary Forty. . 0.6
Natura 2000 Modlinskie !
Rezerwaty Paréw Sujek 0,4 Linie kolejowe postulowane
przyrody
Wioctawek — Ptock — Racigz — Ciechanéw — Zabiele
Obszary
chronionego Warszawski 9,8 Rezerwaty . .
krajobrazu przyrody Zwierzyniec 0,7
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Parki Gostyninsko- 79
krajobrazowe -Wioctawski !
Nadwkrzanski 4,5
Obsza.ry Krysko-
chronionego L 16,2
) Joniecki
krajobrazu
Nadwislanski 0,9
Obszary Dolina Skrwy 002
Natura 2000 Lewej !
Sokotéw Podlaski — Matkinia Gérna
Par'kl Nadbuzanski 3,2
krajobrazowe
Obszary Ostoja 53
Natura 2000 Nadbuzanska !
Obszary Ostoja 23
Natura 2000 Nadbuzarnska !
Radom — Ostrowiec
Obszary
chronionego Itza-Makowiec 16,7
krajobrazu
Uroczyska
Obszary Lasow 02
Natura 2000 Starachowic- !
kich

* Dla obszaru znajdujgcego sie w sasiedztwie inwestydji (linia kolejowa nie przecina obszaru
chronionego).
** Dla obszaru potozonego na styku z linig kolejowa (linia kolejowa przecina obszar chroniony).

Wioctawek — Plock — Raciaz — Ciechanéw — Zabiele® ze
wzgledu na znaczna dtugo$é¢ (ok. 170 km) jest w kolizji
z wieloma obszarami chronionymi oraz korytarzami mi-
gracyjnymi zwierzat. Orientacyjny przebieg linii kolidu-
je takze z wystepowaniem gleb o wysokiej przydatnosci
dla rolnictwa w rejonie Ciechanowa.

Najbardziej kolizyjnymi istniejacymi liniami ko-
lejowymi, ze wzgledu na dlugo$¢ odcinkéw przecinaja-
cych obszary najcenniejsze przyrodniczo, sa:

« linia kolejowa nr 26 (Deblin — Radom), gdzie
trasa wiedzie zaréwno przez rezerwat przyrody
(odcinek dtugosci 0,1km), Kozienicki Park Kra-
jobrazowy (dlugo$¢ 12,5km) jak i obszary Natura
2000 na odcinku o tacznej dtugosci 33,8km;

« linia kolejowa nr 29 (Tluszcz — Ostroleka), gdzie
kolej przecina obszary Natura 2000 na Iacznej
dtugosci 31,35 km;

« linia kolejowa nr 6 (Zielonka — Kuznica Bialostoc-
ka), gdzie trasa przechodzaca przez Nadbuzanski
Park Krajobrazowy wynosi 18,9 km, a przez ob-
szary Natura 2000 — 5,7 km.

% Postulowana linia kolejowa w korytarzach NW-NE (Torus — Sierpc
— Ciechanéw - Ostrolgka — Bialystok) i NW (Modlin - Plock —
Wioctawek — Toruni) wraz z facznikiem NW-N (Plock — Raciaz).

Planowana budowa linii kolejowej Plock — Modlin
oraz postulowane przebiegi linii kolejowych beda stwarza-
ty wiele konfliktéw z obszarami chronionymi i stanowi¢
beda powazny problemem w prognozowaniu oddziatywa-
nia dalszego rozwoju elementdéw sieci kolejowej. Wydaje
sie jednak, ze zastosowanie metody wariantowania prze-
biegu pozwala na wybér trasy najbardziej optymalnej,
réwniez pod wzgledem $rodowiskowym, czego przykta-
dem jest rekomendowany wariant linii Modlin — Plock.**
Przebieg planowanej linii Plock — Modlin w najwiekszym
stopniu uwzglednia potrzebe zachowania ciaglosci obsza-
réw cennych przyrodniczo. Linia planowana na odcinku
okolo 70 km przecina obszary chronionego krajobrazu na
dlugosci 10 km oraz obszar Natura 2000 Forty Modlini-
skie (Fort Kazamaty) na dtugosci 0,6 km.

Strategia, dokumenty programowe resortu trans-
portu oraz obiektywne potrzeby przyszlosciowe trans-
portu kolejowego w tej czesci Polski wskazuja, ze realne
szanse na realizacje w drugim i trzecim dziesiecioleciu
biezacego stulecia ma linia laczaca Modlin z Plockiem,
a wiec linie kolejowa Warszawa — Nasielsk — Gdynia z li-
nig Kutno - Plock - Sierpc. Polaczenie to bylo przewidy-
wane juz w okresie planowania CMK w czeéci poinocnej
z wezlem w Wyszogrodzie (planowana przeprawa kole-
jowa). Trasa Modlin - Plock ma szereg powaznych uza-
sadnieri ruchowych o charakterze strategicznym, ale jest
tez uzasadniona $rodowiskowo, gdyz realizacja powinna
spowodowa¢ znaczace ograniczenie ruchu samochodo-
wego na drogach taczacych Plock i Ploisk z Warszawa
i przyczynic sie do uzasadnionego wzrostu wspélczyn-
nika WT na odcinku Modlin — Warszawa. Jednocze-
$nie nalezy negatywnie wypowiedzie¢ si¢ o mozliwosci
przedluzenia tej linii na zachdd po lewej stronie Wisly.
Zaréwno budowa drugiego mostu kolejowego nad cof-
ka spietrzenia wloclawskiego, jak i poprowadzenie linii
kolejowej skrajem Gostynirisko-Wloctawskiego Parku
Krajobrazowego jest bardzo konfliktowe ekologicznie,
spolecznie a takze generuje wyjatkowo wysokie koszty.

Planowane modernizacje istniejacych linii kolejo-
wych wplyna na zwiekszenie bezpieczenistwa przewo-
z6w i komfortu ruchu pasazerskiego (skrécenie czasu
jazdy) oraz zminimalizuja negatywne oddzialywania na
$rodowisko na odcinkach modernizowanych. Wydaje
sie jednak, ze analizujac proponowane modernizacje
i rozbudowy sieci w calo$ci efekt taczny moze okazac sie
niekorzystny.

Dlatego oceniajac, z punktu widzenia $rodowi-
skowego, propozycje budowy nowych linii kolejowych
(poza linig modlinsko-plocka) nalezy stwierdzi¢, ze ich
wytyczanie wigze sie z powaznymi konfliktami srodowi-
skowymi, a efekt moze by¢ mniejszy od zakladanego.

3 Analizy dokonano we Wstepnym Studium wykonalnosci dla budowy nowej
linii kolejowej w relacji Modlin — Plock, Warszawa 2011
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6. CELE OCHRONY SRODOWISKA USTAWIONE NA
SZCZEBLU MIEDZYNARODOWYM, WSPOLNOTOWYM
I KRAJOWYM, ISTOTNE Z PUNKTU WIDZENIA
PROJEKTOWANEGO DOKUMENTU

W ujeciu przedmiotowym cele ochrony srodowi-
ska mozna pogrupowa¢ na dwa zasadnicze nurty: cele
zwigzane z oddalaniem zagrozen globalnych (m.in. wy-
czerpywanie si¢ zasobéw planety) oraz szeroko rozumia-
ne bezpieczenstwo ekologiczne i §wiadomos¢ ekologicz-
na spoleczenstwa.

Sledzac cele ochrony érodowiska ujete w ponizej
omowionych dokumentach odnajdujemy szeroki wa-
chlarz zagadnient zwigzanych m.in. z rozwojem zréw-
nowazonym, spoéjnoscia terytorialng, promowaniem
ochrony, gospodarki i planowania krajobrazu oraz orga-
nizowaniem wspolpracy europejskiej w zakresie zagad-
nien dotyczacych krajobrazu, co w sposéb bezposredni
i posredni ma zwiazek z inwestycjami w dziedzinie trans-
portu szynowego.

6.1. DOKUMENTY EUROPEJSKIE

Europejska Konwencja Krajobrazowa, sporza-
dzona we Florengiji dnia 20 pazdziernika 2000
roku, ratyfikowana przez Polske 1 stycznia
2005 roku (Dz. U. 2006 nr 14 poz. 98).

W dokumencie polozony jest nacisk na osiggniecie
trwalego i zréwnowazonego rozwoju opartego na har-
monijnych relacjach pomiedzy potrzebami spoleczny-
mi, dzialalnoscia gospodarcza a érodowiskiem. Dotyczy
krajobrazéw, ktore moga by¢ traktowane jako krajobraz
wyjatkowy, jak réwniez obszaréw krajobrazu pospolite-
go izdegradowanego. Krajobraz, jego zasoby i przestrzeni
jaka oferuje, to czynniki sprzyjajace dzialalnosci gospo-
darczej. Zmiany jakie zachodza w otaczajacej nas prze-
strzeni m.in. poprzez realizacje inwestycji zwigzanych
z transportem przyspieszaja przeksztalcanie krajobra-
z6w. Celem konwengji jest promowanie ochrony, go-
spodarki i planowania krajobrazu oraz organizowanie
wspolpracy europejskiej w zakresie zagadnien dotycza-
cych krajobrazu, w tym tworzenie dobrej praktyki kra-
jobrazowe;j.

Istotne z punktu widzenia dokumentu jest przestrze-
ganie zobowiazan nalozonych na sygnatariuszy konwen-
cji, ktérzy zobowiazani sa do podjecia dzialari na rzecz:

- ustanowienia i wdrozenia polityki w zakresie kra-
jobrazu ukierunkowanej na ochrone, gospodarke

i planowanie krajobrazu poprzez przyjecie $rod-
kéw specjalnych,

- zintegrowania krajobrazu z wlasng polityka
w zakresie planowania regionalnego i urbani-
stycznego i wlasng polityka kulturalng, $rodowi-
skows, rolna, spoteczng i gospodarcza, jak réw-
niez z wszelka inng polityka, ktora bezposrednio
lub posrednio oddzialuje na krajobraz.

Polska nie wywiazuje sie z do$¢ prostych zobowia-
zan wynikajacych z ratyfikacji tej konwencji. Tymcza-
sem obiektywny podzial naszego krajobrazu na zdegra-
dowany, wyjatkowy i pospolity moze przyczyni¢ sie do
sprawniejszego planowania i realizacji przedsiewzigé
silnie zmieniajacych ten krajobraz, np. transportowych.

Odnowiona Strategia UE dot. trwatego
rozwoju, zatwierdzona 26 czerwca 2006 roku.

Dokument stanowi aktualizacje Strategii Zréwno-
wazonego Rozwoju Unii Europejskiej z maja 2001r. Jego
celem jest okreglenie dziatan, dzigki ktérym UE bedzie
mogla zapewni¢ obecnym i przysztym pokoleniom sta-
ty wzrost jakosci zycia przez tworzenie spolecznodci
opartych na zasadach trwalego rozwoju tzn. spolecz-
nosci wydajnie gospodarujacych zasobami oraz z nich
korzystajacych, czerpiacych z potencjalu gospodarki
w zakresie innowacji ekologicznych i spolecznych,
i przez to zapewniajacych dobrobyt, ochrone $rodo-
wiska naturalnego, poprawe jego jakosci oraz spdjnoéé
spoteczna.

W dokumencie wyodrebniono 7 gtéwnych wy-
zwan oraz przypisano do nich cele ostateczne i opera-
cyjne wraz z dzialaniami. Do wyzwan istotnych z punktu
widzenia niniejszego dokumentu nalezy ,zréwnowazony
transport” oraz ,ochrona i gospodarowanie zasobami na-
turalnymi”. W kwestii ochrony zasobéw oraz gospoda-
rowania nimi gléwnym celem dokumentu jest unikanie
ich nadmiernej eksploatacji z uwagi na pozytecznos¢
ekosystemoéw. Gléwnym celem dokumentu w zakresie
transportu jest dopilnowanie, aby systemy transportowe
spelnialy gospodarcze, spoleczne oraz dotyczace $ro-
dowiska potrzeby spoleczenistwa, przy jednoczesnym
zmniejszeniu ich niepozadanego wplywu na gospodar-
ke, spoleczenstwo oraz srodowisko naturalne. Istotnymi
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dziataniami dotyczacymi transportu szynowego i ochro-
ny srodowiska sa:

- ograniczenie transportu drogowego na rzecz ko-
lejowego, wodnego i publicznego autobusowego
transportu pasaierskjego,

- wykorzystanie alternatywnych mozliwosci
w transporcie drogowym (pasaierskim i towaro-
wym) poprzez odpowiedni rozwdj sieci transeu-
ropejskich oraz Iaczenie réznych rodzajéw trans-
portu w przewozie towardw.

Obecna wersja strategii oraz poprzednia (z 2001
roku) stanowia rodzaj tla kryterialnego dla wszystkich
dokumentéw unijnych, krajowych, regionalnych i sek-
torowych, ktore przyjeto w obecnym stuleciu. Jest to
najlepszy zbioér zasad, definicji i wskaznikéw zréwnowa-
Z0nego rozwoju.

Plan dziatar na rzecz inteligentnych systemoéw
transportowych; Rezolucja Parlamentu
Europejskiego, 23 kwietnia 2009 roku.

Gléwnym celem opracowania jest eksponowanie
roli inteligentnych systeméw transportowych (Intelligent
Transport System — ITS) w ograniczaniu zuzycia energii.
ITS jest podstawowym instrumentem pozwalajacym na
ograniczenie wplywu transportu na srodowisko. Ponadto
przyczyni¢ sie moze do ,rozwoju zréwnowazonej mobilno-
$ci na rzecz obywateli i gospodarki”. Osiagniecie tego celu
bedzie realizowane poprzez skuteczniejsze wykorzystanie
istniejacej juz infrastruktury oraz jednoczesne ogranicze-
nie jej niekorzystnego wplywu na srodowisko. Zadania
zapisane w Programie dobrze koresponduja z tg idea.

Strategia Europa 2020, Komunikat,,Europa
2020 - Strategia na rzecz inteligentnego
i zrownowazonego rozwoju sprzyjajgcego wig-
czeniu spotecznemu” opublikowany 3 marca
2010 r. zatwierdzony 17 czerwca 2010 roku.
Dokument stanowi dtugookresowa strategie roz-
woju UE na lata 2010-2020 oraz wizje spolecznej go-
spodarki rynkowej dla Europy XXI wieku. Podstawe
strategii stanowia trzy, wzajemnie uzupelniajace sie prio-
rytety: rozwdj inteligentny (rozwdj gospodarki opartej
na wiedzy i innowacji), rozwéj zréwnowazony (wspiera-
nie gospodarki efektywnie korzystajacej z zasob6w, bar-
dziej przyjaznej $rodowisku i bardziej konkurencyjnej),
rozwéj sprzyjajacy wlaczeniu spolecznemu (wspieranie
gospodarki o wysokim poziomie zatrudnienia, zapew-
niajacej spojnoéé spoleczna i terytorialng).
Uszczegélowienie powyzszych priorytetow sta-
nowia wymierne cele rozwojowe. Ich realizacja musi
by¢ prowadzona zaréwno na poziomie UE jak i na po-

ziomie panstw czlonkowskich. Wyznaczone cele sg sil-
nie wspolzalezne, trzeci z nich - z dziedziny ochrony
$rodowiska dotyczy zmian klimatu i zréwnowazonego
wykorzystania energii (ograniczenie emisji gazéw cie-
plarnianych o 20%. w stosunku do poziomu z 1990 r.,
20% energii powinno pochodzi¢ ze zrédet odnawialnych
a efektywno$¢ energetyczna powinna wzrosnaé o 20%).
Do 10-procentowego udzialu w bilansie paliwowym
powinna wzrosnaé produkeja biopaliw. Urzeczywistnie-
nie celu ,20/20/20” ma zapewnié przedstawiona przez
Komisje Europejska inicjatywa przewodnia pt. ,Europa
efektywnie korzystajqca z zasobéw”. Wymienione zadania,
a takze inne, ktére pojawia si¢ w zwiazku z negocjacjami
Ramowej Konwencji o Ochronie Klimatu (FCCC) $ci-
$le wiazg sie z przyszloscia transportu emitujacego gazy
szklarniowe, w znacznym stopniu uzytkujacego energie
oraz paliwa plynne i gazowe.

Europejska polityka transportowa do 2050 roku
- Biata Ksiega, zatwierdzona
28 marca 2011 roku.

Dokument kladzie nacisk na konieczno$¢ planowa-
nia inwestycji w infrastrukture transportowa w sposob
maksymalizujacy pozytywny wplyw na wzrost gospo-
darczy i minimalizujacy negatywne skutki dla srodowi-
ska. Stanowi plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu dazacego do osiagnigcia konkuren-
cyjnego i zasobooszczednego systemu transportu (ogra-
niczenie emisji gazéw cieplarnianych o 60%). Wskazano
cele, do ktorych nalezy m.in. optymalizacja dzialania
multimodalnych tanicuchéw logistycznych oraz wieksze
wykorzystanie bardziej energooszczednych s$rodkow
transportu poprzez:

- dazenie do przeniesienia drogowego transportu
towaréw na kolej lub transport wodny, co utatwi
rozwdj efektywnych ekologicznych korytarzy
transportowych;

- rozrost sieci szybkiej kolei oraz zachowanie gestej
sieci kolejowej na terenie UE;

- stworzenie ogélnounijnej multimodalnej sieci
bazowej TEN-T;

- do 2050 r. polaczenie wszystkich lotnisk naleza-
cych do sieci bazowej z siecia kolejowa.

Dzialania zwiazane z propagowaniem ekologicz-
nych $rodkéw transportu, podtrzymywaniem i rozwo-
jem pozytywnych tendencji w zakresie transportu kole-
jowego beda ograniczaly negatywny wplyw transportu
na rodowisko.

Zapisy Bialej Ksiegi, jak wszystkich tego typu ,de-
klaratywnych” dokumentéw nalezy traktowa¢ jako per-
spektywiczne wytyczne nie powigzane z dokumentami
$redniookresowymi z elementami planu wdrozen. Kraje
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czlonkowskie nie s3 zobowigzane do raportowania reali-
zacji zapisow tego dokumentu. Nalezy sie wszakze spo-
dziewa¢ kolejnego, bardziej stanowczego kroku, np. do-
tyczacego redukeji emisji GHG ze srodkéw transportu.

Agenda Terytorialna Unii Europejskiej 2020,
przyjeta na nieformalnym spotkaniu
ministréw ds. planowania przestrzennego
i rozwoju terytorialnego 19 maja 2011 roku
w G6dollé na Wegrzech.

Agenda jest pierwszym tak daleko idacym doku-
mentem europejskim dotyczacym gospodarowania
przestrzenia, jako dobrem nieodnawialnym. Wyznacza
ramy polityki stuzace wsparciu spéjnosci terytorialnej
w Europie, co jest nowym celem UE, zgodnie z postano-
wieniami Traktatu Lizboriskiego. Celem dokumentu jest
zapewnienie strategicznych wytycznych rozwoju teryto-
rialnego, wsparcie wlaczenia wymiaru terytorialnego do
réznych dziedzin polityki oraz zagwarantowanie realiza-
cji Strategii Europa 2020 zgodnie z zasadami spdjnosci
terytorialne;.

Przedstawione w agendzie wyzwania i szanse roz-
woju terytorialnego (spoleczne, gospodarcze i ekolo-
giczne) uwzgledniaja takze: rosnaca globalizacje, zmiany
klimatu i zagrozenia ekologiczne, wyzwania energetycz-
ne, malejaca réznorodno$¢ biologiczng oraz wrazliwe
dziedzictwo przyrodnicze, krajobrazowe i kulturowe.
Wyzwania zwigzane ze zmianami klimatu wskazuja na
koniecznos¢ zachowania terytorialnej koordynacji poli-
tyki, szczegolnie w zakresie klimatu, energetyki, gospo-
darki wodnej, rolnictwa, mieszkalnictwa, turystyki oraz
transportu.

W celu sprostania wyzwaniom stojacym przed roz-
wojem terytorialnym Unii Europejskiej ustanowiono
sze$¢ priorytetdw terytorialnych. Szdsty, istotny z per-
spektywy projektowanego Programu traktuje o wdrazaniu
zarzadzania i budowaniu powigzan miedzy ekologiczny-
mi, krajobrazowymi i kulturowymi walorami regionéw.

6.2. DOKUMENTY KRAJOWE

Krajowa strategia ochrony i zréwnowazonego
uzytkowania réznorodnosci biologicznej,
przyjeta w drodze uchwaty Rady Ministréw
nr 270/2007 z dnia 26 pazdziernika 2007 .
Dokument zawiera wizje Polski w odniesieniu
do sfery przyrodniczej w perspektywie do 2025 roku.
Na obszarze kraju zaklada si¢ dobry stan $rodowiska
przyrodniczego, umozliwiajacy zachowanie pelnego
bogactwa réznorodnoéci biologicznej przyrody oraz
trwalodci i rownowagi proceséw przyrodniczych, mie-

dzy innymi poprzez objecie skuteczng ochrong prawna,
a takze polaczenie systemow korytarzy ekologicznych
terenéw o najwyzszych walorach przyrodniczych.
Wedlug krajowej strategii dziatania podejmowane we
wszystkich sferach funkcjonowania czlowieka powinny
stuzy¢ osiagnieciu celu nadrzednego dotyczacego za-
chowania bogactwa réznorodno$ci biologicznej w skali
lokalnej, krajowej i globalnej. Dokument wskazuje daze-
nia zwigzane z zapewnieniem trwalosci i mozliwos$ciami
rozwoju wszystkich pozioméw organizacji dziatalno$ci
ludzkiej, z uwzglednieniem potrzeb rozwoju spoleczno-
-gospodarczego Polski oraz koniecznoéci zapewnienia
odpowiednich warunkéw zycia i rozwoju spoleczen-
stwa. Osiagniecie celu nadrzednego uwarunkowane jest
realizacja o$miu celéw strategicznych zakladajacych:

- rozpoznanie i monitorowanie stanu ré6znorodno-
$ci biologicznej oraz istniejacych i potencjalnych
zagrozen;

- skuteczne usunigcie i ograniczanie pojawiajacych
si¢ zagrozen réznorodnosci biologicznej;

- zachowanie istniejacych oraz odtworzenie utra-
conych elementéw réznorodnosci biologicznej;

- zintegrowanie dziatan na rzecz ochrony rézno-
rodnosci biologicznej z dziataniami oddzialuja-
cymi na te réznorodnos$¢ sektoréw gospodarki
oraz administracji publicznej i spoleczenistwa;

- podniesienie wiedzy oraz uksztaltowanie postaw
spoleczenstwa na rzecz ochrony i zréwnowazo-
nego uzytkowania réznorodnosci biologicznej;

- udoskonalenie mechanizméw i instrumentdw
sluzacych ochronie réznorodnosci biologicznej;

- rozwiniecie wspolpracy miedzynarodowej narzecz
ochrony zasobéw réznorodnosci biologicznej;

- uzytkowanie réznorodnosci biologicznej w spo-
séb zréwnowazony.

Osiagniecie celéw strategicznych uwarunkowane
jest realizacja szeregu celéw o charakterze operacyjnym
zwigzanych z efektywng ochrong i racjonalnym uzytko-
waniem réznorodnosci biologiczne;j.

Il Polityka Ekologiczna Paristwa w latach 2009-
2012 z perspektywq do roku 2016; przyjeta
Uchwala Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej,

22 maja 2009r.

Polityka okresla priorytetowe dzialania w zakresie
ochrony $rodowiska, z podzialem na nastepujace gléw-
ne sfery: zasoby naturalne, poprawa jakosci srodowiska
i bezpieczenstwa ekologicznego. Zawiera rowniez kie-
runki dziatan systemowych, ktére obejmuja:

- uwzglednienie zasad ochrony $rodowiska w stra-
tegiach sektorowych,
- aktywizacje rynku na rzecz ochrony srodowiska,
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- zarzadzanie §rodowiskowe,

- udzial spoleczenstwa w dzialaniach na rzecz
ochrony $rodowiska,

- rozwdj badan i postep techniczny,

- odpowiedzialnos¢ za szkody w srodowisku,

- aspekt ekologiczny w planowaniu przestrzen-
nym, w tym konieczno$¢ przywrdcenia wiadci-
wej roli planowania przestrzennego na obszarze
calego kraju.

Przedstawione w dokumencie cele $redniookreso-
we do 2016 r. zwigzane z ochrong zasobéw naturalnych
dotycza zachowania bogatej réznorodnosci biologicznej
polskiej przyrody na réznych poziomach organizacji
tzn. wewnatrzgatunkowym (genetycznym), gatunko-
wym oraz ponadgatunkowym (ekosystemowym) wraz
z umozliwieniem zréwnowazonego rozwoju gospodar-
czego kraju, ktéry w sposob niekonfliktowy wspotist-
nieje z réznorodnoscia biologiczna. Cel ten realizowany
bedzie m.in. poprzez kontynuacje tworzenia krajowej
sieci obszaréw chronionych (uwzgledniajaca utworze-
nie nowych parkéw narodowych, rezerwatéw przyrody,
parkéw krajobrazowych oraz powstanie form i obiektow
ochrony przyrody) oraz uwzglednienie korytarzy ekolo-
gicznych w systemie ochrony przyrody, jako miejsca do-
pelniajacego obszarowa forme ochrony przyrody.

W dokumencie duzy nacisk polozony zostal na
poprawe jakosci $rodowiska oraz bezpieczenstwa eko-
logicznego w zakresie poprawy jakosci powietrza oraz
szkodliwego oddzialywania hatasu.

Jest to jedyny dokument strategiczny w Polsce do-
brze objasniajacy zasady zréwnowazonego rozwoju oraz
wskazujacy na potrzebe uruchomienia réznych narze-
dzi: prawnych, administracyjnych, ekonomicznych, fi-
skalnych i edukacyjnych wspierajacych taki rozwdj oraz
wszystkie instytucjonalne, spoleczne i indywidualne
dziatania zgodne z zasadami zréwnowazonego rozwoju.

Strategia rozwoju kraju 2020, przyjeta uchwatg
Rady Ministréw Nr 157 z dnia 25 wrzeshia 2012 roku.
Strategia jest $redniookresowq strategia rozwoju
kraju opracowang w zwiazku z koniecznoécia dosto-
sowania Strategii Rozwoju Kraju 2007-201S, przyjetej
29 listopada 2006 1., do nowych uwarunkowan spotecz-
no-gospodarczych oraz do zewnetrznych i wewnetrz-
nych wyzwan rozwojowych. Dokument przedstawia
scenariusz rozwojowy (scenariusz stabilnego rozwoju)
oparty m.in. na diagnozie barier i zagrozen oraz analizie
istniejacych potencjaléw, jak réwniez mozliwosci sfinan-
sowania zaprojektowanych dzialai. Wyznaczone zostaly
trzy obszary strategiczne (sprawne i efektywne panistwo,
konkurencyjna gospodarka, spdjnoé¢ spoleczna i te-
rytorialna), w ktérych koncentruja si¢ gléwne dziala-

nia. Dokument okresla, jakie interwencje sa niezbedne
w perspektywie $redniookresowej w celu przyspieszenia
proceséw rozwojowych.

Sposrod pieciu celéw szczegétowych w dokumencie
dwa bezposrednio dotycza $rodowiska i ludzi: ,,ogranicza-
nie negatywnego wplywu transportu na srodowisko” (doty-
czy réwniez zmniejszenia ryzyka powaznych awarii).

Cele ochrony $rodowiska istotne z punktu widzenia
projektowanego dokumentu ujete sa w II obszarze stra-
tegicznym — Konkurencyjna gospodarka w Celu IL.6. Bez-
pieczeristwo energetyczne i Srodowisko. Tym samym po-
zycja wyzwan ekorozwojowych jest w tym dokumencie
znaczaco ograniczona. Zgodnie z jego zalozeniami dla
Polski w najblizszym dziesiecioleciu jednym z gléwnych
wyzwan rozwojowych bedzie osiagniecie zréwnowazo-
nego rozwoju poprzez harmonijne polaczenie wzrostu
gospodarczego z wymogami ochrony $rodowiska. Stra-
tegia promuje prace na rzecz przeciwdziatania fragmen-
tacji przestrzeni oraz tworzenia rozwigzan sprzyjajacych
ochronie zasoboéw przyrodniczych, szczegdlnie poprzez
wyznaczanie korytarzy ekologicznych umozliwiajacych
migracje fauny i flory w ukladach regionalnych, krajo-
wym i miedzynarodowym.

Strategia Rozwoju Transportu do 2020

(z perspektywq do 2030), przyjeta w drodze
Uchwaly Rady Ministréw

z dniem 22 stycznia 2013 r.

Dokument opracowany zostat w celu wyznaczenia
najwazniejszych kierunkéw dzialan i ich koordynacji
w zakresie stworzenia spojnego i sprawnie funkcjonuja-
cego systemu transportowego, zintegrowanego z syste-
mem europejskim i globalnym. Skonstruowany zostal
w zgodzie z zasadami zréwnowazonego rozwoju trans-
portu, ktére uwzgledniaja m.in. minimalizacje emisji
gazéw cieplarnianych, problem ograniczonych zasobéw
paliw kopalnych oraz konieczno$¢ zachowania bioroz-
norodnodci i swobody migracji zwierzat. Dla osiagnie-
cia celéw dotyczacych m.in. ograniczenia negatywnego
wplywu transportu na srodowisko zaklada sie przesunie-
cie transportu na bardziej ekologiczne formy, jakim jest
transport kolejowy.

Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci,
dokument przyjety uchwata Rady Ministréw
Nr 16 z dnia 5 lutego 2013 roku.

Polska 2030, jest Dlugookresowq Strategiq Rozwoju
Kraju, zgodnie z przepisami ustawy o zasadach prowa-
dzenia polityki rozwoju (art. 9 ust. 1). Okresla gléwne
trendy, wyzwania, scenariusze rozwoju spoleczno-go—
spodarczego oraz kierunki przestrzennego zagospodaro-
wania kraju, z uwzglednieniem zasad zréwnowazonego
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rozwoju. Stanowi najszerszy oraz najbardziej ogélny
element nowego systemu zarzadzania rozwojem kra-
ju, ktérego zalozenia zostaly okreslone w przyjetych
przez Rade Ministréw 27 kwietnia 2009 r. Zatozeniach
systemu zarzadzania rozwojem Polski. Dokument
Polska 2030 uwzglednia uwarunkowania wynikajace ze
zdarzen i zmian w otoczeniu politycznym, spotecznym
oraz gospodarczym Polski w okresie do roku 2030. In-
formacjami wyj$ciowymi dla tego opracowania byla dia-
gnoza sytuacji wewnetrznej przedstawiona w raporcie
Polska 2030.

Osiagniecie celu gldownego, ktérym jest poprawa
jakosci zycia Polakéw, powinno by¢ mierzone wzrostem
produktu krajowego brutto (PKB) na mieszkarica. Do-
datkowo powinno by¢ oceniane zwiekszeniem spoéjno-
$ci spolecznej oraz zmniejszeniem nieréwnomiernosci
terytorialnych. Oceniany ma by¢ takze poziom skoku
cywilizacyjnego spoleczenistwa i innowacyjnosci gospo-
darki w stosunku do innych krajéw. W sumie dokument
obejmuje perspektywe ca najmniej 15 lat.

Celem gléwnym jest poprawa jakosci zycia Pola-
kéw. Osiaganie strategicznego celu kluczowego bedzie
mozliwe dzieki podjeciu dziatari w trzech obszarach za-
daniowych:

1) konkurencyjnosci i innowacyjnosci gospodarki,

2) réwnowazenia potencjalu rozwojowego regio-

noéw Polski;

3) efektywnosci i sprawnosci paristwa. Dla kazdego

z obszaréw zadaniowych wyznaczono cele stra-
tegiczne. Cel siodmy: ,Zapewnienie bezpieczen-
stwa energetycznego oraz ochrona i poprawa stanu
$rodowiska” w obszarze zadaniowym konkuren-
cyjnosci i innowacyjnosci gospodarki, zawiera
osiem kierunkéw interwencji. W jednym z nich,
istotnym z punktu widzenia projektowanego
dokumentu - ,Zwigkszenie poziomu ochrony $ro-
dowiska” znajduja sie zapisy dotyczace:

- wprowadzenia monitorowania i ochrony réz-
norodnoéci biologicznej, przeciwdziatania
fragmentacji ekosystemoéw;

- opracowania oraz wdrozenia strategicznego
planu adaptacji do zmian klimatu obejmujace-
go m.in. szczegdlowe kryteria uzyte do okre-
$lenia priorytetowych inwestycji w obszarze
adaptacji do zmian klimatu, ocene aktualnego
wplywu oraz wplywu przyszlych zmian klima-
tu na szczegolnie wrazliwe sektory i obszary
(wielowariantowa ocene ryzyka klesk zywio-
towych) oraz odpowiednie dzialania adapta-
cyjne wraz z ich szacowanymi kosztami;

- wprowadzenia instrumentdw polityki publicz-
nej integrujacych dzialania w poszczegoélnych
sektorach (gospodarki wodnej, rolnictwa, le-

$nictwa, transportu, zdrowia, budownictwa,
gospodarki przestrzennej, gospodarki mor-
skiej, turystyki, energetyki) dla zwiekszenia
ochrony klimatu.

W strategii uwzgledniono réwniez potrzebe wdro-
zenia zintegrowanego zarzadzania $rodowiskiem (pro-
mocja recyklingu odpadéw, efektywnosci energetycz-
nej, efektywnego korzystania z zasobéw naturalnych,
planowania przestrzennego z uwzglednieniem gospo-
darowania obszarami cennymi przyrodniczo i ochrony
zasobéw wodnych).

Projekt Programu zawiera nawigzania do kluczowych
celéw zwiazanych z ochrong srodowiska. W prognozie
oddziatywania na $rodowisko, wykonanej w ramach po-
stepowania w sprawie strategicznej oceny oddzialywania
na $rodowisko do projektu Programu, nie stwierdzono
rozbieznosci przyjetych rozwiazan w stosunku do celéw
ochrony $rodowiska ustanowionych na szczeblu miedzy-
narodowym, wspdlnotowym i krajowym.

6.3. ZGODNOSC PROGRAMU
Z ZASADAMI ZROWNOWAZONEGO
ROZWOJU

Poprzednie rozdzialy Prognozy dokumentuja ogél-
na zgodno$¢ celdw i zadan Programu z ogdlnie sformu-
towanymi zasadami zréwnowazonego rozwoju. Osia
zbieznodci jest bezsporny fakt, ze w obecnych warun-
kach wojewddztwa mazowieckiego rozwoj przewozdw
pasazerskich i towarowych koleja wraz z ograniczonym
rozszerzeniem sieci i rozbudows infrastruktury towa-
rzyszacej jest zdecydowanie korzystny dla srodowiska
i wspiera zréwnowazony rozwoj. Co wiecej, buduje do-
bre perspektywy dla dalszych ekorozwojowych dziatan
zwigzanych z eksploatacja zasobéw $rodowiska, w tym
takze przestrzeni. Kierunek ten wspiera takze walke
z najpowazniejszymi zagrozeniami globalnymi wspot-
czesnego $wiata: globalnym ociepleniem i zubazaniem
réznorodnosci biologiczne;j.

W przypadku kolei mozna wyrdzni¢ kilka kryteriow
polityki transportowej wynikajace z zasad ekorozwoju.

Kryterium terenochfonnosci

Zapotrzebowanie na przestrzen w przypadku kolei
(w przeliczeniu na jednego pasaiera) jest przecigtnie
ok. 10-krotnie mniejsze niz $rodkéw transportu indy-
widualnego. Najpowazniejszym problemem i réznica
pomiedzy transportem kolejowym i samochodowym
jest paradoks kongestyjny. Zjawisko kongestii jest $ci-
$le zwiazane z masowa motoryzacja, przy ktorej nie
jest mozliwe sprostanie wielkiemu zapotrzebowaniu
na przestrzeni drogowa. Wystepuje najczesciej, ale nie
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tylko, w obszarach zurbanizowanych. Myslano, ze za-
pewnienie wigkszej przepustowosci trwale zazegna ten
problem. Poprawa — jesli nastepowata — miata charakter
krétkotrwaly. Zachecata tylko do zwigkszenia ruchliwo-
$ci istniejacych samochodéw i zakupu nowych. W kon-
sekwencji okazalo sie, ze rozbudowa sieci drég zamiast
oczekiwanego zmniejszenia kongestii, powodowala jej
zwiekszenie. Kolej jest w naturalny sposéb wolna od
zagrozenia kongestyjnego. W tej sytuacji wspélczynnik
terenochlonnosci transportu kolejowego, oprécz konku-
rencyjnie niskiej warto$ci ma jeszcze walor innej jakosci.
Istnieje mozliwo$¢ oszacowania korzyéci wynikajacych
z usuniecia zagrozenia kongestia i zjawiskami pokrew-
nymi (np. wymuszanie pory przejazdu). Globalne straty
siegaja w krajach wysoko mobilnych i gesto zaludnio-
nych nawet kilku procent PKB.

Kryterium energochtonnosci

Problem ograniczania zuzycia energii jest kluczo-
wym, zaréwno w polityce transportowej, jak i ekologicz-
nej. W transporcie mamy do czynienia z systematycz-
nym wzrostem zuzycia energii, podczas gdy w innych
sektorach gospodarki zuzycie energii maleje. Koniecz-
nos¢ ograniczenia zuzycia energii wynika z jednej stro-
ny z faktu koniecznoéci rozwigzania problemu efektu
cieplarnianego i skazen, a z drugiej strony — z faktu wy-
czerpywania si¢ $wiatowych zasobow ropy. Przewiduje
sie, ze przy obecnym poziomie konsumpcji, $wiatowe
zasoby ropy wyczerpia si¢ okolo 2060 roku. Zrozumia-
tym jest, ze Polska jako kraj stabszy ekonomicznie bedzie
miata trudnosci w dostepie do ropy.

Wyb6r lepszego rodzaju transportu pod tym wzgle-
dem zostal juz dokonany w Prognozie. Kolej nie ma re-
alnego konkurenta, natomiast istotna jest takze kwestia
teoretycznego zastepowania sposobow zasilania pocia-
géw, a zwlaszcza tempa w jakim mozliwa jest realizacja
takich zmian. Nie ma jeszcze obiektywnych studiéw na
ten temat, ale warto zauwazy¢, ze transport samochodo-
wy jest pod tym wzgledem wyjatkowo interny. Na zmia-
ne sposobu zasilania samochodéw trzeba przeznaczy¢
okolo 20 lat. Wydaje sig, ze kolej moze poradzi¢ sobie
z tym zdecydowanie szybciej.

Kryterium emisyjne

Mowa tu o dwdch najwazniejszych kryteriach: aero-
sanitarnymiakustycznym. Postepujacaredukejajednost-
kowej emisji gazowej ze spalin liczona w gramach CO, na
jednego pasazera przemieszczajacego sie na jednostko-
wym odcinku (kilometr) obserwowana w przypadku po-
jazdéw samochodowych nigdy nie doprowadzi do zréw-
nania sie tego wskaznika z obliczonym dla kolei, nawet
jesli tabor nie bedzie ulepszany. Obecnie warto$¢ prze-
cietna dla powszechnie uzywanych samochodéw osobo-

wych na Mazowszu wynosi okolo 75 g/osoba km. Elek-
tryczne sktady podmiejskie wykazuja ok. 8 g/osoba km
a dalekobiezne spalinowe i
1S g/osoba km. Wartosci te charakteryzuja takze emisje
innych skladnikéw zanieczyszczen.

elektryczne ponizej

W przypadku hatasu ucigzliwo$¢ imisyjna obu érod-
kéw transportu jest zblizona (izofoniczny obraz otocze-
nia drogi), ale czas trwania ewentualnego przekroczenia
norm jest w przypadku kolei kilkukrotnie krétszy.

W stosunku do kolei wskazane byloby takze wpro-
wadzenie kryterium wibracyjnego. Na razie brak jest for-
malnych podstaw do takiej oceny.

Kryterium gospodarcze

Powszechnie znany jest poglad, ze transport wply-
wa na rozwoj gospodarczy, w szczegdlnosci na rynek pra-
cy. Istnieja jednak prace, ktore udowadniaja, ze takiego
wplywu nie ma. Na przyklad Whitelegg, uwazajac zmia-
ny liczby oferowanych miejsc pracy i stopy bezrobocia za
najistotniejsze wskazniki stanu gospodarki, nie stwier-
dzit ich poprawy po wybudowaniu autostrad w Wielkiej
Brytanii. Stwierdza natomiast w koficowej konkluzji, ze
nie ma dowodéw, potwierdzajacych gleboko zakorze-
niony poglad, jakoby rozwéj gospodarczy byt stymulo-
wany budowg nowych i rozbudowsy istniejacych drég,
w tym kolejowych. Ten poglad Whitelegg rozszerza na
calos¢ systemu transportu dostrzegajac jego malejaca
role w gospodarce np. uwaza sig, ze dostepnos¢ do ustug
i handlu zwieksza w nich obroty. Jednakze mozna przed-
stawi¢ wyniki badan, ktore wskazuja na co$ odwrotne-
go: tj. wystepowanie najsilniejszego trendu sprzedazy
w miastach o najbardziej restrykcyjnej polityce parkin-
gowej a korzystnie skomunikowanych szynowo. Nie
ma zatem przekonywujacego dowodu na to, ze okre-
$lony scenariusz rozwoju systemu transportu ma zna-
czacy wplyw na rozwdj gospodarczy (zwlaszcza w skali
makro), natomiast moze mie¢ wplyw na generowanie
wewngtrznych strat w systemie (kongestia — transport
samochodowy), lub korzysci (atrakcyjne logistycznie
centra przesiadkowe przy kolei).

Rekapitulacja

Zasadniczym celem polityki transportowej w wa-
runkach ekorozwoju jest ,tworzenie stymulatoréw i oko-
licznosci do sprawnego, bezpiecznego, efektywnego ekono-
micznie, a zarazem spolecznie, gospodarczo i przestrzennie
zasadnego przemieszczania oséb i tadunkéw w ramach
dostepnosci do szeroko rozumianych zasobéw naturalnych
i w ramach mozliwosci odprowadzania zanieczyszczeri do
srodowiska”. Do osiagniecia takiego celu polityki trans-
portowej niezbedne staje si¢ przestrzeganie podstawo-
wych zasad w rozwoju systemu transportu kolejowego
w wojewodztwie mazowieckim. Sg to:
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« Racjonalizacja (w tym zmniejszanie) potrzeb po-
drézowania i transportu fadunkéw;

« Racjonalizacja (w tym zmniejszanie zakresu) uzyt-
kowania samochodu osobowego i ciezarowego
na rzecz transportu szynowego, a takze sposobow
przemieszczania sie dobrze skojarzonych z koleja;

« Promowanie bardziej energooszczednych i proéro-
dowiskowych srodkéw transportu szynowego;

« Popieranie najlepszych dostepnych, a jednocze-
$nie dostosowanych do polskich warunkéw tech-
nologii obstugi ruchu;

 Maksymalizacja wykorzystania taboru przy sta-
tym podwyzszaniu wspétczynnika WT;

o Dzialanie na rzecz zréwnowazonej mobilnoéci
0s6b i przewozu tadunkéw.

Istota opcji prosrodowiskowej polityki tkwi w sku-
tecznosci calego pakietu oddziatujacego na zachowania
komunikacyjne, szczegdlnie w skutecznosci zapewnie-
nia duzego udziatu transportu zbiorowego (oséb i tadun-
kéw) w przewozach. Warunkiem jej realizacji jest takze
obciazenie uzytkownikéw petnymi kosztami (w tym ze-
wnetrznymi), ktére sami powoduja.

Sektorowe, a zwlaszcza sektorowo-regionalne do-
kumenty strategiczne przygotowywane przez rdine
organy administracji rzadowej i samorzadowej zwykle
pomijaja analize relacji przedmiotowych wyzwan roz-
wojowych do idei i konkretnych zasad zréwnowazone-
go rozwoju. Wynika to najczeéciej z prostego faktu, ze
przy przygotowywaniu tych strategii i programéw wyko-
rzystuje sie przede wszystkim dokumenty wewnetrzne
branzy (w tym przypadku branzy transportu kolejowe-
go), w zdecydowanie mniejszym stopniu plany i stra-
tegie terytorialne, w jeszcze mniejszym stopniu strate-

Tabela 6. Uzupehienie zestawu celéw Programu

giczne dokumenty dotyczace kwestii srodowiskowych.
Ten brak stara si¢ uzupelni¢ Prognoza. Jednak wydaje sie
zasadnym zwrécenie uwagi na niektére ulomnosci oce-
nianego dokumentu w tym wzgledzie.

Pojecie ,zréwnowazony rozwdj” powinno by¢ inter-
pretowane i wprowadzane do zapiséw Programu w rozu-
mieniu zawartym w Polityce Ekologicznej Paristwa, gdzie
stosowna definicja objasnia hastowy zapis konstytucyjny.
W zadnym razie pojecie to nie dotyczy réwnowazenia
rozwoju w skali przestrzennej (zapis w Programie: réwno-
wazenie rozwoju spoleczno-gospodarczego w regionie).
Z powyzszego wynikaja takze zastrzezenia do arbitralnie
przyjmowanych celéw strategicznych, jakimi sa hasta
o ,zdynamizowaniu gospodarczym regionu poprzez rozwdj
infrastruktury kolejowej” i prostym ,,zwigkszeniu dostgpnosci
komunikacyjnej mieszkaticow do transportu szynowego”

Wspomniane utomno$ci powinny by¢ zniwelo-
wane jednoznaczng programowa deklaracja, ze rozwoj
transportu kolejowego we wszystkich jego formach
powinien odbywac¢ sie¢ w zgodzie z zasadami zréwno-
wazonego rozwoju, a wiec przy zapewnieniu takiego
wykorzystania zasobéw i waloréw $rodowiska, by za-
pewni¢ nie zmniejszony do nich dostep kolejnym poko-
leniom. Takie rozumienie wyklucza wszelkie nieracjo-
nalno$ci organizacji i rozbudowy infrastruktury, w tym
takze nowych polaczen, o ktorych Prognoza wspomina.
W znacznej czesci prezentowanych w Programie wyzwan
rozwojowych powyzszy postulat jest uwzgledniony bez
powolywania sie. Zastrzezenia pojawiajq sie tam, gdzie
rozwdj sieci kolejowej moze by¢ sterowany konkurencja
przewoznikéw. Dlatego w spisie celéw Programu powi-
nien pojawi¢ si¢ uzupelniajacy wiersz zawierajacy aspek-
ty ekorozwojowe i rodowiskowe.

Cel strategiczny:
Zarzadzanie transportem kolejowym w wojewddztwie mazowieckim zgodne z zasadami zréwnowazonego rozwoju

Cel operacyjny:
Dbatos¢ o najwyzsze standardy ochrony srodowiska i uwzglednianie wazniejszych wyzwan zréwnowazonego rozwoju w sektorze trans-
portu i rozwoju regionalnego

Cele szczegétowe

Dziatania szczegétowe

N

uzytkowania srodowiska przez kolej oraz
uzywania kolei

w

Stata poprawa wskaznikow jednostkowego | 1. Ustanowienie regionalnych i instytucjonalnych standardéw
Woprowadzenie kryteridw ekorozwojowych do oceny jakosci ustug transportu kolejowego
. Monitorowanie zmian wskaznika WT i pochodnych

[uny

Racjonalizacja wykorzystania przestrzeni
przeznaczanej na cele rozwoju ruchu
szynowego

w Programie

N

. Przeprowadzenie analizy efektywnosci ekonomiczno-ekologicznej wykorzystania prze-
strzeni pod istniejace i przyszte linie kolejowe z uwzglednieniem proponowanych

. Ocena kierunkéw zmian przestrzennych, bezposrednich i posrednich) wywotanych
rozwojem sieci kolejowe;j

-

Eliminacja lub ograniczanie uciazliwosci
fizycznych, chemicznych oraz zagrozen
dla biosfery przez kolej

N

. Wykorzystanie zapisanych w Prognozie srodkdéw mitygacyjnych i intensywne prowadze-
nie prac nad ustanawianiem i wdrazaniem kolejnych
. Wzmocnienie regionalnej komorki w PKP zajmujacej sie kwestiami Srodowiskowymi
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Wprowadzenie zapisanych nizej celéw, a takze
innych rekomendacji pro$rodowiskowych zamiesz-
czonych w Prognozie powinno przede wszystkim od-
bywac si¢ poprzez stawianie stosownych kryteriéw dla
podmiotéw organizujacych transport kolejowy. Jest
to jednak zadanie wykraczajace poza zakres Programu
i Prognozy.

Znaczna czgé¢ zapisanych w Programie dzialan jest
zgodna z zasadami zréwnowazonego rozwoju przede
wszystkim dlatego, iz wspiera konkurencyjno$¢ trans-
portu kolejowego w stosunku do samochodowego, ktory
jest okoto dwukrotnie bardziej uciazliwy dla srodowiska.
Przede wszystkim takimi dzialaniami sa wiec zabiegi
techniczno-organizacyjne pozwalajace na wyrazne zwigk-
szenie predko$ci maksymalnej do 80 km/h, co oznacza
przekroczenie predkosci handlowej 40 km/h. Ta ostat-
nia warto$¢ stanowi graniczng dla wspomnianej konku-
rencyjnoéci. W Programie stan powyzszy przewiduje sie
uzyska¢ w II etapie, czyli dopiero do 2030 roku. Jest to
perspektywa dos¢ odlegla i niestety dotyczy takze nie-
ktorych ruchliwych korytarzy transportowych. W takiej
sytuacji nalezy liczy¢ sie z konieczno$cia priorytetowego
planowania technicznego zamiast popytowego, tam gdzie
transport samochodowy juz praktycznie wypart kolejowy
z powodu istotnych réznic w czasie przejazdu (dobrym
przykladem jest linia Warszawa — Lublin, ale tez Warszawa
— Radom). Planowanie techniczne powinno zatem zakla-
da¢ wsparcie finansowe poczatkowo nierentownych in-
westycji. Argumentem powinny by¢ wzgledy ekologiczne
oraz potencjalne mozliwosci stymulowania pozytywnych
procesdw rozwojowych, zwlaszcza racjonalnych posunieé
gospodarowania przestrzenia.

Zgodnie z Programem réwnorzedna grupa dziatan
majaca w przyszlodci wyraznie podwyzszy¢ wskaznik
WT jest organizacja zintegrowanych wezléw przesiadko-

wych i, co za tym idzie, wprowadzenie zintegrowanego
cyklicznego rozkladu jazdy. Program wyraznie eksponu-
je to podejcie, gdyz pozytywny efekt mozna tu uzyska¢
przed objeciem calej sieci mozliwoscia przekraczania
predkosci handlowej 40 km/h. Cykliczny rozktad jazdy
poprawia takze bezpieczenstwo ruchu, a nawet moze
by¢ korzystny dla przekraczajacych torowiska zwierzat.

Zdecydowanie zgodne z zasadami zréwnowazone-
go rozwoju s dzialania zmierzajace do przyblizenia sta-
¢ji kolejowych do skupisk miejskich. Zatem pozytywnie
nalezy oceni¢ projekty budowy nowych dworcoéw kole-
jowych w Ostrotece, Plocku, Gostyninie oraz stacji przy
lotniskach w Modlinie, Radomiu i ewentualnie Socha-
czewie oraz Minisku Mazowieckim.

Wizelkie prace elektryfikacyjne takze nalezy uzna¢
za zgodne z zasadami zréwnowazonego rozwoju, cho-
ciaz wydatek energetyczny przy trakeji elektrycznej jest
zblizony do trakeji spalinowej. Chodzi o mozliwosci
ograniczania lokalnej emisji spalin, hatasu oraz zagrozen
awariami.

Wreszcie bardzo istotnym aspektem ekorozwojo-
wym kolei jest szansa na wspieranie tworzenia ekolo-
gicznych przestrzeni transportowo-uslugowych przy
stacjach kolejowych, zwlaszcza weztowych. Mowa
tu o mozliwosciach deglomerowania celéw podrézy,
a wiec zmniejszania mobilno$ci mieszkaricow, wspiera-
niu transportu rowerowego (kolejowe strefy bike & ride,
przykolejowe o$rodki ustug cyklistycznych), organizo-
wanie dogodnych przesiadek innego typu (kiss & ride,
park & ride). Zblizone funkcje powinny uzyska¢ takze
stacje przy lotniskach.

W dziedzinie dystrybucji dokumentéw podrézy
wspieraé nalezy wszelkie inicjatywy promujace zacho-
wania proekologiczne (turystyka w okresach pozaszczy-
towych, transport kolejowo-rowerowy itd.).

7. PRZEWIDYWANE ZNACZACE ODDZIALYWANIE

NA SRODOWISKO

7.1. WPLYW TRANSPORTU
NA SRODOWISKO

Rozwdj transportu determinuje wzrost gospodar-
czy regionu jego spojnos¢ i konkurencyjno$¢ zaréwno
w skali kraju jak i Europy. Jest jednoczesnie znaczacym
zrédlem ucigzliwodci i istotnych probleméw, zwlaszcza

w duzych aglomeracjach miejskich (m.in. w Warszawie).
Transport przyczynia si¢ do degradacji srodowiska na-
turalnego i negatywnie oddziatuje na samego czlowieka
(Zagrozenia srodowiskowe ze strony transportu®). W skali
Unii Europejskiej jest Zrodlem niemal 54% catkowitej

3 NAUKA 4/2010 115-125 Politechnika Warszawska, Wydzial Inzynierii
Srodowiska, Artur Jerzy Badyda; Eurostat, dane za rok 2008.
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emisji tlenkéw azotu, 45% tlenku wegla, 23% niemeta-
nowych lotnych zwigzkéw organicznych oraz 23% py-
16w PM10 i 28% pyléw PM2,5 (czastek stalych o $red-
nicy odpowiednio 101 2,5 pm). Odpowiada réwniez za
ponad 41% emisji prekursoréw ozonu troposferycznego
oraz 23% emisji CO, i niemal 20% innych gazéw cieplar-
nianych (kolej - 0,6%).

Wskutek spalania paliw w silnikach pojazdéw do
powietrza trafiaja: tlenek wegla, tlenki azotu, weglowo-
dory, w tym wielopier$cieniowe weglowodory aroma-
tyczne oraz czastki state i metale ciezkie. Wedlug danych
Glownego Urzedu Statystycznego®, w skali kraju sektor
ten odpowiedzialny jest za ponad 45% catkowitej emi-
sji tlenkéw azotu, przeszlo 27% emisji tlenku wegla oraz
powyzej 15% zanieczyszczen pytowych. W duzych mia-
stach, zwlaszcza o scentralizowanym systemie cieplow-
nictwa, udzial transportu drogowego w catkowitej emisji
tych zanieczyszczen jest zdecydowanie wiekszy i docho-
dzi w dzielnicach centralnych nawet do 90%.

Emisja zanieczyszczen komunikacyjnych ma decy-
dujacy wplyw na jako$¢ powietrza na obszarach zur-
banizowanych, na powstawanie epizodéw smogowych,
a takze na zakwaszanie $rodowiska (kwasne deszcze).
Prekursorami zwiazkéw zakwaszajacych docierajacych
do ekosystemow sg zanieczyszczenia, w tym m.in.: tlen-
ki siarki, tlenki azotu, amoniak itp. (SO,, NO_i NH,).
Niekorzystny wplyw na zdrowie czlowieka zanieczysz-
czen komunikacyjnych wyraza sie zwiekszeniem ryzyka
wystepowania powaznych schorzen uktadu oddechowe-
go i uktadu krazenia w$réd oséb narazonych na zwigk-
szong ekspozycje na te zanieczyszczenia, (zwlaszcza dla
grup dyspanseryjnych). Z wieloletnich badan wynika, ze
mieszkaricy miast niemal 3-krotnie czeéciej choruja na
przewlekle obturacyjne choroby pluc, w poréwnaniu z
grupa kontrolng mieszkaricow obszaréw pozamiejskich
o niskich poziomach zanieczyszczen.

Wrysoki stopien urbanizacji wystepujacy w central-
nej cze$ci wojewddztwa i stosunkowo niska wydolnosgé¢
systeméw infrastruktury technicznej, zwlaszcza komu-
nalnej oraz uktadu komunikacyjnego, stwarzaja znaczne
zagrozenie dla $rodowiska przyrodniczego. Wynika to
zardwno z emisji zanieczyszczen i halasu pochodzace-
go z ,,zakorkowanych” drég, jak réwniez z wigkszego
prawdopodobienistwa wystapienia powaznych awarii.
Zgodnie z raportem Stan srodowiska w wojewddztwie ma-
zowieckim w 2012roku” zrédla mobilne stanowia jedno
z istotnych Zrédet zanieczyszczen gazowych powietrza,
w szczegolnoscei tlenkéw azotu (do 45% emisji catkowi-
tej), a ze wzgledu na systematyczny wzrost liczby po-

3 Maly rocznik statystyczny Polski GUS 2013. Dane o emisji zanieczyszczen
ze $rodkéw transportu drogowego napedzanych silnikami spalinowymi
pochodz z Krajowego Osrodka Bilansowania i Zarzadzania Emisjami.

37 Raport WIOS, Warszawa 2013

jazdéw samochodowych (prawie 30 % w latach 2006-
2012) oraz znaczacy udzial pojazdéw starszych niz S lat
— emisja zanieczyszczen moze wzrastac.

Wedlug danych GUS w 2012 r., presja komunika-
¢ji mierzona liczbg pojazdéw samochodowych na 1000
mieszkaficow jest znacznie wieksza w wojewddztwie
mazowieckim (535,5 pojazdéw) niz $rednio w kraju
(486,4 pojazdéw). Zanieczyszczenia komunikacyjne
wplywaja réwniez na globalne procesy klimatyczne.
Poziom catkowitej emisji
powietrza w Polsce (w warto$ciach bezwzglednych),

glownych zanieczyszczen

w tym dwutlenku wegla — gtéwnego gazu cieplarnia-
nego, nalezy do jednego z wyzszych wérdd krajéow Unii
Europejskiej. W przeliczeniu na 1 mieszkaica roczna
emisja CO, w2011 r. wyniosta 8,6 t dla Polskii 7,5 t dla
Unii Europejskiej.

Uciazliwosci  komunikacyjne w zdecydowanej
przewadze maja zrédlo w potegujacym si¢ ruchu sa-
mochodowym (pasazerskim i towarowym). Ten rodzaj
transportu jest praktycznie wylacznie odpowiedzialny
za tzw. stres miejski oraz réznego rodzaju straty spo-
teczne i gospodarcze zwiazane z kongestia. Ta ostatnia
uciazliwo$¢ jest w Warszawie i Plocku obecna w skali
zdecydowanie przekraczajacej $rednig europejska, a na-
wet swiatowa. Powyzsze argumenty s3 wystarczajacym
uzasadnieniem dla realizacji inwestycji w transport szy-
nowy, ktéry powinien sta¢ si¢ alternatywy dla ruchu sa-
mochodowego oraz przyczyni¢ sie do poprawy jako$ci
klimatu w miastach.

Zmiany klimatyczne w skali globalnej zwiazane sa
przede wszystkim z emisja gazéw cieplarnianych do at-
mosfery (gtéwnie dwutlenku wegla i tlenkéw azotu). Ich
zrédlem jest m. in. transport stanowigcy drugie co do
wielko$ci zrédlo emisji w Unii Europejskiej. W ramach
przewidywanych dziatari w nowej perspektywie finan-
sowej wspierane bedzie réwniez wdrazanie systemow
zarzadzania ruchem, co pozwoli na optymalizacje wy-
korzystania infrastruktury oraz na zmniejszenie emisji
zanieczyszczen, dzigki zwigkszeniu efektywnodci trans-
portu zbiorowego. Postepujace nieuchronne zmiany kli-
matyczne (tzw. efekt cieplarniany), ktérym towarzyszy
zwiekszona czestotliwo$¢ wystepowania zjawisk ekstre-
malnych, sklaniaja do wdrazania rozwigzan komunika-
cyjnych bardziej odpornych na czynniki pogodowe.

7.2. PRESJA NA SRODOWISKO
A TRANSPORT SZYNOWY

W celu okredlenia niekorzystnych zmian w struk-
turze i funkcjonowaniu komponentéw $rodowiska,
uktadéw  przyrodniczych oraz zmian powstatych
w wyniku rozwoju cywilizacji (m.in. rozwoju inwestycji

Prognoza oddziatywania na srodowisko do ,Programu rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim”

al



a2

z zakresu infrastruktury transportowej oraz intensyfika-
cji jej ustug), za koncepcje wyjéciowa przyjeto diagnoze
sozologiczng zawarta w opracowaniu ,Diagnoza sozolo-
giczna gmin Polski w I dekadzie XXI wieku”**. Metodyka
diagnozy zostala rozszerzona o liniows infrastrukture
transportu kolejowego, co umozliwia wykonanie analizy
mozliwego dodatkowego wplywu oraz okreglenie relacji
pomiedzy presja na frodowisko, a wybrang zmienna jed-
nostkowa.

Przestrzenny rozklad presji na $rodowisko
z uwzglednieniem infrastruktury liniowej transportu
szynowego, zostal przedstawiony zgodnie z nomenkla-
tura jednostek terytorialnych do celéw statystycznych
na poziomie NTS S. Pozwolito to na uzyskanie najwyz-
szego stopnia szczegdlowosci zjawiska, co jest istotnym
materjalem dla planowania polityki ochrony $rodowi-
ska, jak i inwestycji infrastrukturalnych podlegajacych
strategicznej ocenie oddzialywania na $rodowisko, na
wszystkich poziomach ponadgminnych.

Klasyfikacje wielkosci presji na $rodowisko przy-
rodnicze zbudowano wykorzystujac statystyczng meto-
de uwzgledniajacy charakterystyke zmiennych dotycza-
cych presji na powietrze, wody, lasy oraz presji osadéw
$ciekowych i odpadéw, za pomoca metody grupowania
(metody Warda). Kompleksowg ocene presji na srodo-
wisko dokonano dwiema metodami, z zastosowaniem
ocen bonitacyjnych oraz klasyfikacji metoda k-srednich
(biorac pod uwage érednie dane z calego okresu badan).

Pod uwage zostaly wziete 34 wskazniki w kazdym
z obszaréw tematycznych problematyki sozologicznej
(powietrze, woda, gleba, lasy). Wskazniki w kolejnym
etapie badan poddano analizie statystycznej. Charakter
wykorzystanych w badaniach informacji sprawil, iz wzie-
to pod uwage wskazniki, dla ktérych poziom odniesienia
w przypadku presji stanowila najczeséciej liczba ludnosci
gmin lub ilo$¢ podmiotéw gospodarczych umieszczo-
nych w rejestrze REGON lub, sporadycznie, powierzch-
nia gmin. Kolejny etap badan miat charakter syntetyczny
i polegal na bonitacji oraz wykonaniu klasyfikacji sozolo-
gicznych dla poszczegdlnych grup miernikéw i obliczo-
nych dla nich miar statystycznych.

W efekcie zastosowanej procedury badawczej uzy-
skano przestrzenng diagnoze stanu srodowiska przyrod-
niczego, ktéra pomyslana zostata jako dochodzenie do
syntezy przestrzennej poprzez diagnoze poszczegdlnych
jego komponentow.

Przeprowadzona w ww. opracowaniu analiza wska-
zuje, ze na przestrzeni dziesigciu lat (2000-2009) najwiek-
sza presje na srodowisko na poziomie $rednim generowa-
ty najludniejsze o$rodki miejskie w wielu przypadkach
bedace réwniez osrodkami przemystowymi, w tym:

3% M. Kistowski, Diagnoza sozologiczna gmin Polski w I dekadzie XXI wieku,
Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN, Warszawa,
2012

« m.st. Warszawa i gminy w jej najblizszym otoczeniu,

« oérodki regionalne (Radom, Plock),

« oérodki subregionalne (Ciechanéw, Ostroleka,

Siedlce),

« pozostale oérodki miejskie (m.in. Kozienice).

Wérdd miast znajdujacych sie w pierwszej grupie
szczegblnie wyrdzniajacym sie oé$rodkiem pod wzgle-
dem poziomu presji jest Warszawa. Wynika to funkcji
stolecznego miasta, najwyzszej w skali wojewddztwa ge-
stosci zaludnienia i co si¢ z tym wiaze gestej sieci drog,
ktore charakteryzuja sie duzym natezeniem ruchu. Pomi-
mo uwzglednienia liczby ludnosci w mianowniku kazde-
go ze wskaznikéw $wiadczacych o presji na $rodowisko,
Warszawa i gminy jej najblizszego otoczenia wcigz zaj-
muja czolowe miejsce na liscie obszaréw generujacych
presje na kazdy z komponentéw $rodowiska przyrodni-
czego. Do gmin najblizszego otoczenia o $rednim pozio-
mie presji na Srodowisko nalezg gminy: Blonie, Grodzisk
Mazowiecki, Izabelin, Konstancin-Jeziorna, Lomianki,
Michatowice, Nadarzyn, Nowy Dwér Mazowiecki, Oza-
row Mazowiecki, Piaseczno, Podkowa Le$na, Pruszkow,
Raszyn, Stare Babice, Sulejowek, Otwock, Wigzowna
i Wolomin.

Przystepujac do analizy presji na srodowisko (nega-
tywnej presji oraz tendencji pozytywnych) nalezy a prio-
ri przyjaé, ze w obecnych warunkach transportowych
wojewddztwa mazowieckiego wzrost przewozéw kole-
jowych jest jednoznacznie pozytywny, chociaz bardzo
lokalnie mozna wykaza¢ mozliwos$¢ okresowego wzro-
stu uciazliwosci, zwlaszcza fizycznych (drgania, hatas).

Przeanalizowanie zwigzkéw miedzy presja na $rodo-
wisko a lokalizacja infrastruktury liniowej transportu szy-
nowego w ukladzie przestrzennym (uwzgledniajaca mo-
dernizowane, rewitalizowane, nowe oraz postulowane linie
kolejowe), pozwala na przeéledzenie mozliwych zagrozen
badz tez pozytywnych oddziatywan na srodowisko.

Inwestycje w wojew6dztwie mazowieckim przecina-
jace obszary o $rednim poziomie presji obejmuja moder-
nizacje, rozbudowe i rewitalizacje (linianr1,2,3,6,7,8,
20,33, 34,47,49). W zwiazku z tym wich ciagu przewidu-
je sie zmniejszenie presji na srodowisko poprzez mozliwe
zmniejszenie popytu na transport kolowy.

Przeniesienie popytu z transportu kolowego na
transport kolejowy okazuje si¢ wariantem korzystniej-
szym ekonomicznie (rozwo’j zintegrowanej komunikacji
publicznej) i ekologicznie. Wplynie na zmniejszenie pre-
sji na powietrze i klimat akustyczny oraz przyczyni sie do
ograniczenia uciazliwosci transportowych w miastach
inaich obrzezach.

Kompleksowa ocena presji na $rodowisko wyr6z-
nia przede wszystkim obszary o wysokim stopniu urba-
nizacji i rozwoju przemystu, gdzie transport kolejowy
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pasazerski zbiorowy i towarowy moze staé sie jedynym
rozwigzaniem alternatywnym dla transportu kotowego.
W przypadku terenéw otwartych poza granicami miast,
gdzie wystepuje niski i bardzo niski poziom presji na
$rodowisko, inwestycje kolejowe, zwlaszcza nowe szlaki
kolejowe (np. Plock — Modlin), moga przyczyni¢ si¢ do
zwiekszenia poziomu presji na srodowisko, zwlaszcza na
zasoby lasow i jakos¢ gleb. Jednoczesnie moga pozytyw-
nie wplyna¢ na ksztaltowanie sie sieci osadniczej (prze-
ciwdziatanie rozpraszaniu zabudowy).

Biorac pod uwage jedynie aspekt sozologiczny
i rozmieszczenie planowanych inwestycji kolejowych,
cele i zalozenia ujete w Programie beda generowa¢ za-
réwno pozytywny (obszary o $rednim poziomie pre-
sji) jak i negatywny (obszary o niskim i bardzo niskim
poziomie presji) wplyw na poszczegdlne komponenty.
Powyisze stwierdzenie jest oczywiscie generalizacja.
W konkretnych przypadkach mozna wskaza¢ na odcin-
ki linii lub wezly, gdzie presja na $rodowisko nie bedzie
miala zwigzku z zastanym stanem tego $rodowiska. Re-
lacje przedstawia ponizsza kartograficzna prezentacja
zmiennodci presji na $rodowisko w przestrzeni woje-
wodztwa ze szczegdlnym uwzglednieniem inwestycji
liniowych w zakresie transportu szynowego.

7.3. ANALIZA POTENCJALNYCH
ODDZIAEYWAN NA SRODOWISKO

Przy realizacji inwestycji komunikacyjnych do naj-
wazniejszych potencjalnych oddzialywan i probleméw
w zakresie ochrony srodowiska nalezy: przeksztalcenie
powierzchni ziemi, wptyw na krajobraz, kolizje z obsza-
rami prawnie chronionymi oraz przerwanie korytarzy
migracyjnych dzikich zwierzat (opisane w punktach: 4.
iS. Prognozy).

Rozwdj transportu szynowego jako najbardziej
efektywnego energetycznie® jest jedng z metod ogra-
niczania negatywnych skutkéw komunikacji dla jakosci
powietrza (ograniczenie emisji zanieczyszczeﬁ), co ma
wymierny wplyw na klimat lokalny miast.

Ze wzgledu na ogdlnikowy charakter tresci ustalery
Programu, oceny realizacji oddzialywan na $rodowisko
tzw. dzialan szczegdltowych dokonano przez pryzmat
projektéw kolejowych* zawartych na lidcie podstawo-
wej do realizacji w perspektywie 2020 (objete strate-
giczna oceng oddzialywania na $rodowisko). Gléwne
projekty modernizacyjne obejmuja linie kolejowe: nr 2,

¥ W perspektywie 2014-2020 nastapi zwigkszenie wsparcia na rozwdj
galezi transportu najbardziej efektywnych energetycznie, czyli trans-
portu kolejowego (wraz z transportem miejskim), na co przewiduje sie
przeznaczenie blisko 50% dostepnych srodkéw na inwestycje w zakresie
komunikagji.

* Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.
(z perspektywq do 2030 r.) wersja z dnia 19 czerwca 2013 1.

nr 3, nr 6; nr 7, nr 8, nr 13, nr 33, nr 447, nr 513, lini¢
$rednicowy i obwodowa w Warszawie, a takze budowe
nowej linii kolejowej w relacji Modlin — Plock.

Emisja zanieczyszczen pochodzacych z trans-
portu kolejowego jest relatywnie niska, dlatego kolej
stanowi pozytywng alternatywe dla wysokoemisyjnego
spalinowego transportu samochodowego. Z poréwna-
nia réznych rodzajéw transportu wedlug iloéci emitowa-
nych zanieczyszczent do powietrza wynika, ze kolej jest
jednym z najbardziej przyjaznych $rodkéw transportu.
Udzial transportu kolejowego w emisji CO,* jest zniko-
my i wynosi ok. 0,6% (poréwnywalnie: samochodowy
- 70,9%, lotniczy — 12%; zegluga — 15,3%), dlatego jego
rozwdj moéglby przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia emisji
gazoéw cieplarnianych pochodzacych z réznych zrédet
komunikacyjnych.

Nalezy takze zauwazy¢, ze transport kolejowy szyb-
ciej niz samochodowy ma mozliwo$¢ zmiany zrédta za-
silania ze spalinowego na elektryczne w zaleznosci od
potrzeb, a takze z wykorzystaniem energii odnawialnej
(energii stonecznej). W kilku krajach Europy zachodniej
bardzo powaznie zaawansowane s prace nad beztrak-
cyjnymi lokomotywami elektrycznymi przeznaczonymi
dla linii dojazdowych i lokalnych, gdzie elektryfikacja
nie jest ekonomicznie oplacalna.

Infrastruktura kolejowa — tory, sieci trakcyjne, sys-
tem GSM-R lacznie zajmuja stosunkowo niewielki ob-
szar w poréwnaniu z pozostatymi rodzajami transportu
(zajetos¢ terenu S razy mniejsza w stosunku do auto-
strad oraz od 2 do 4 razy mniejsza w stosunku do trans-
portu wodnego). Réznice pod wzgledem skutkow jakie
wywieraja na srodowisko przyrodnicze, zdrowie ludzi,
czy infrastrukture — wskazuja na pierwszenstwo trans-
portu kolejowego.

Znaczace oddzialywanie inwestycji na powierzch-
nie¢ ziemi, w tym gleby, jest wynikiem ingerencji w pod-
toze podczas prowadzonych robdt na etapie realizacji
inwestycji. Obiekty i urzadzenia tymczasowo towarzy-
szace etapowi budowlanemu powoduja zmiane m.in.:
warunkéw przyrodniczych, struktury zagospodarowania
i sposoboéw uzytkowania terenu, fragmentacje siedlisk
(ich izolacje), jak réwniez powoduja znieksztalcenie
przypowierzchniowych warstw gleb i ubytek préchni-
cy. Podstawowymi skutkami degradacji powierzchni
ziemi i gleb w odniesieniu do realizowanych elementéw
infrastruktury sa: techniczno-przestrzenne rozdrob-
nienie powierzchni biologicznie czynnej, mechaniczne
znieksztalcenie (a nawet zniszczenie) poziomu préch-
niczego, zanieczyszczenie powierzchni ziemi, zmiana
struktury rzezby terenu i warunkéw przepltywu wod czy
zintensyfikowanie erozji powierzchniowej. Ingerencja

1 7r6dto: EU Transport in Figures — Statistical Pocketbook 2012 r.
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w $rodowisko i wplyw na powierzchnie ziemi w ww. za-
kresie bedzie gléwnie wynika¢ z:

« korekty geometrycznej istniejacego przebiegu tordw;

« budowy nowych odcinkéw linii lub toréw (réw-

nolegtych);

« poszerzenia istniejacych taw torowiska lub posze-

rzania istniejacych nasypéw;
« wykonania glebokich wykopéw m.in. w zwiazku
z budowa przej$¢ pod torami oraz z budowy tu-
neli drogowych i kolejowych, a takze ulozeniem
kabli technicznych, instalacji systeméw stero-
wania ruchem, posadowienia masztéw GSM-R
i ekran6w akustycznych;

« wymiany podtorza oraz remontu, modernizacji,
budowy lub wyburzenia obiektéw kubaturowych
i inzynieryjnych (mostéw, tuneli, wiaduktow,
przejéé pod torami) i skrzyzowan z drogami;

« budowy lub dobudowy kanaléw odwadniajacych.

W kontekscie oddziatywan na powierzchnie ziemi
(i na gleby) odstapienia od planowanych modernizacji
kolei i pozostawienie linii w obecnym stanie byloby naj-
korzystniejsze, poniewaz to wlasnie w czasie prac ziem-
no-budowlanych wystepuje degradacyjna ingerencja
w podloze. Jednakze podczas dalszej eksploatacji tabo-
ru i infrastruktury towarzyszacej niezmodernizowanej
linii, moga wystapi¢ negatywne wplywy na srodowisko,
a nawet zagrozenia dla $rodowiska gruntowo-wodnego
i gleby. Bedzie to skutkiem ,,pogorszenia” i izolacji war-
stwy gruntu (brak wymiany podtorza), a takze z powodu
zniszczonej lub niesprawnej, bo przestarzatej infrastruk-
tury wodno-$ciekowe;.

Modernizowane i rozbudowywane odcinki linii
kolejowych zlokalizowane sa gléwnie w istniejacych
korytarzach transportowych (z wyjatkiem odcinkéw
planowanych jako nowe polaczenia), dlatego ochrona
konkretnych obszaréw gleb (klasy bonitacyjne, kom-
pleksy glebowo-rolnicze) analizowana bedzie na pozio-
mie raportu oddzialywania na $rodowisko konkretnej
inwestycji (liniowej).

W tym miejscu nalezy wypowiedzie¢ sie o ekolo-
gicznych skutkach ewentualnego powrotu do projektu
Kolei Duzych Predkosci. Parametry geometryczne tych
linii pozostaja w sprzecznosci z potrzeba zachowania
waloréw przyrodniczych i krajobrazu, gdyz wymagania
dotyczace minimalnego promienia skretu praktycznie
uniemozliwiaja poprowadzenie takich linii z pominie-
ciem korytarzy ekologicznych, a nawet licznych obsza-
réw cennych przyrodniczo. W polaczeniu z koniecznym
omijaniem terenéw gesto zabudowanych stwarza to sy-
tuacje bliska niewykonalno$ci projektu w obecnych wa-
runkach $rodowiskowo-kulturowych Polski. Planowane
polaczenie ,Y” pomiedzy Warszawg, Lodzia, Poznaniem

i Wroclawiem wymaga np. zajecia praktycznie paru ty-
siecy hektaréw terenu na rozjazd (poza wojewddztwem
mazowieckim). Trudno sobie wyobrazi¢ podobne prze-
znaczenie terenu w wojewodztwie mazowieckim, gdzie
gesto$¢ zaludnienia jest znacznie wyzsza i pokazng czesé
terenu stanowia obszary chronione.

W trakcie wykonywania modernizacji na poszcze-
gblnych odcinkach analizowanych linii kolejowych, na
skutek prowadzenia prac ziemnych oraz zajmowania
pasa ziemi na potrzeby skladowania materiatéw budow-
lanych m.in. kruszywa oraz elementéw konstrukcyjnych,
moze doj$¢ do lokalnego, okresowego zajecia terenu.
W przypadku nowo budowanych obiektéw kubaturo-
wych i inzynieryjnych, zajecie terenu bedzie trwale.

Potencjalne oddzialywania na obszary chro-
nione oceniano w kontekscie przedmiotu ochrony
analizowanych obszaréw oraz ich polozenia wzgledem
istniejacych linii kolejowych (modernizowanych) oraz
planowanych do realizacji odcinkéw kolei np. budowa
nowej linii kolejowej relacji Modlin — Plock. Szczegdlo-
wa analiza zawarta jest w punkcie S. Istniejace problemy
ochrony $rodowiska istotne z punktu widzenia realizacji
projektowanego dokumentu, w szczegélnosci dotyczace
obszaréw podlegajacych ochronie na podstawie ustawy
o ochronie przyrody.

Ocena wplywu na zwierzeta dotyczy ogranicze-
nia mozliwoéci swobodnych migracji (przeciecie ko-
rytarzy migracyjnych i ciagéw ekologicznych, bariery)
oraz ewentualnej utraty miejsc korzystnych do rozrodu,
bytowania i zerowania (przecigcie dolin rzecznych lub
mokradet). Taka bariere w $rodowisku moga stanowi¢
koleje duzych predkosci (KDP), poniewaz koniecz-
ne bedzie zastosowanie ogrodzen lub elektronicznych
urzadzen odstraszajacych, majacych na celu ogranicze-
nie ilo$ci wypadkéw z udziatem zwierzat. Ryzyko takie
dotyczy praktycznie wszystkich gatunkéw zwierzat prze-
kraczajacych linie kolejowa, w tym ptakéw (np. kruki,
kanie) wykorzystujacych padling (np. zwierzeta zabite
przez pociag) jako pokarm. Jednym z czynnikéw, ktore
zwigkszaja ryzyko wzrostu $miertelnoéci zwierzat jest
zakladane wyciszenie linii (szyny spawane i szlifowane).
Konieczne jest zatem zastosowanie $rodkéw minimali-
zujacych to oddziatywanie. Wspomniana okolicznosé
wspiera ogdlna opinie o bardzo kontrowersyjnej $rodo-
wiskowo propozycji wprowadzenia w Polsce KDP.

Komponentem $rodowiska uwzgledniajacym po-
trzebe ochrony fauny i flory jest réznorodnoé¢ biolo-
giczna zapewniajaca zréznicowanie wszystkich zywych
organizméw, prowadzace do wzrostu bogactwa gatun-
kowego i rozmaitoéci ekosysteméw. Szczegdlnie cenne
typy siedlisk przyrodniczych oraz gatunkéw naleza do
sieci obszaréw Natura 2000. Obszary te pokrywaja sie
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takze z wiekszoscig gléwnych korytarzy migracyjnych
zwierzat. Potencjalne oddzialywanie realizacji ustalen
Programu na bioréznorodnos¢ dotyczy gtéwnie ob-
szaréw krzyzowania sie linii kolejowych z korytarzami
ekologicznymi, czyli miejsc potencjalnych kolizji. Szlaki
komunikacyjne stanowia bariere dla migracji zwierzat,
a tym samym swobodnej wymiany gendw, co skutkuje
ograniczaniem obszaru wystepowania danego gatunku
lub jego trwatym izolowaniem.

Oddzialywanie na flore (lasy) wynika zasadniczo
z koniecznosci zniszczenia szaty roslinnej (w tym wy-
cinki drzew i krzewéw) na terenach, gdzie prowadzo-
na bedzie nowa inwestycja. Roslinno$¢ towarzyszaca
szlakowi kolejowemu, poza funkcja przyrodnicza czy
urozmaiceniem przestrzeni, pelni takze oczywista role
ochronng (przed halasem) lub przeciwdzialajaca zjawi-
skom erozji (umacnianie skarp, wysokich w niektérych
miejscach, nasypéw kolejowych). Wplyw na jakos¢ la-
séw odniesiono do zbiorowisk lesnych bedacych $ro-
dowiskiem zycia zwierzat (siedlisko, miejsce rozrodu
i migracji), ktore w wyniku nowych inwestycji ulegaja
fragmentacji. Moze to posrednio wptywaé na bioréz-
norodnos¢.

Potencjalny wplyw prac modernizacyjnych na
wody powierzchniowe lub gruntowe (podziemne)
bedzie zalezny od zakresu prac oraz warunkéw grunto-
wo-wodnych otoczenia inwestycji. Zelektryfikowanie
linii kolejowych zmniejsza niebezpieczenistwo zanie-
czyszczenia wéd substancjami ropopochodnymi na
etapie eksploatacji. Zanieczyszczenia, ktére moga prze-
dosta¢ si¢ do srodowiska gruntowo-wodnego to przede
wszystkim zanieczyszczenia bytowe z obiektow zwigza-
nych z obstuga ruchu pasazerskiego. Grozniejsze w skut-
kach dla srodowiska moga by¢ zagrozenia o charakterze
punktowym, do ktérych mozna zaliczy¢ kolizje i awarie
pociagéw przewozacych substancje chemiczne (w tym
niebezpieczne). W takich sytuacjach moze dojs¢ do
zanieczyszczenia gruntu i wéd gruntowych zwigzkami
o wysokiej toksycznoéci i duzym stezeniu.

W otoczeniu obiektéw inzynierskich realizowa-
nych na obszarze o plytkim zaleganiu wéd gruntowych
moze wystapi¢ koniecznoé¢ odwodnienia wykopow pod
fundamenty konstrukeji. Odwodnienia te moga spowo-
dowa¢ lokalne, krotkotrwate obnizenie si¢ zwierciadla
wody gruntowej. Jednak po zakonczeniu prac zwier-
ciadlo wody powinno ustabilizowa¢ si¢ na poziomie
z przed budowy. W zwigzku z tym nie przewiduje sie ne-
gatywnego oddzialywania na wody podziemne.

Roéwniez na etapie eksploatacji linii kolejowych nie
powinny wystepowa¢ zagrozenia wod podziemnych, za-
réwno jesli chodzi o ich ilos¢, jak i jako$¢ (z wyjatkiem
powaznej awarii).

Potencjalne oddzialywanie realizacji Programu na
jako$¢ wod powierzchniowych zwiazane jest gléwnie
z pracami polegajacymi na budowie oraz modernizacji
obiektéw inzynieryjnych w okolicy naturalnych ciekéw
lub w poblizu zbiornikéw wodnych. Lokalnie moze to
stanowi¢ potencjalne zagrozenie dla jako$ci wod po-
wierzchniowych. Zanieczyszczenia moga przedostaé
sie do wod powierzchniowych bezposrednio z terenu
prowadzonych prac budowlanych, lub w wyniku sptywu
substancji poprzez systemy odwodnieniowe i drenazo-
we. O wielko$ci zasiegu negatywnego oddzialywania
decydowa¢ bedzie rodzaj i ilo$¢ substancji oraz czas na-
razenia. Ponadto, wszelkie prace polegajace na budowie
lub modernizacji mostu, wiaduktu lub przepustu (prace
ingerujace w koryto cieku) moga spowodowaé czasowe
zmacenie wody i obnizenie zawartoéci rozpuszczonego
tlenu w wodzie (jako$¢ wod), ktére moze skutkowaé
$nieciem ryb.

Oddzialywania polegajace na zaburzeniu warun-
kéw wodno-gruntowych sa miejscowe i dotycza utrud-
nient przeplywu wody przez przepusty (podpietrzenie
poziomu). Zjawisko to powinno by¢ krétkotrwale i nie
powinno zmniejsza¢ warto$ci uzytkowej gruntéw, a tak-
ze utrudnia¢ korzystania z terenéw sasiednich.

Rozwdj transportu szynowego nie bedzie gene-
rowal znaczacych negatywnych oddzialywan na ja-
ko$¢ wod powierzchniowych i podziemnych, w tym
na Gléwne Zbiorniki W6d Podziemnych, na obszarze
realizacji Programu. Na etapie eksploatacji istniejacych
oraz zmodernizowanych linii kolejowych prawdopodo-
biefstwo wystapienia zagrozen dla wod podziemnych
i powierzchniowych jest znikome (poza powaznymi
awariami). Efektem realizacji Programu bedzie zmniej-
szenie potencjalnego, niekorzystnego oddziatywania na
wody gruntowe, ze wzgledu na planowane prace zwig-
zane z renowacja, udroznieniem oraz budowa nowego
systemu odwodnienia i kanalizacji terenéw zwigzanych
z obstuga kolei.

Powstawanie odpadéw zwigzane jest z funkcjono-
waniem przedsigbiorstwa PKP, jak réwniez wystepuje
przy wszystkich inwestycjach liniowych. Problemy z
zagospodarowaniem odpaddéw, powstajacych podczas
prac budowlanych, modernizacyjnych i eksploatacji in-
frastruktury kolejowej, oméwione zostaly w punkcie 3.
Prognozy.

Na etapie eksploatacji nie przewiduje si¢ wzrostu
niekorzystnych oddzialywan inwestycji na powietrze
atmosferyczne, nawet przy wzroécie natezenia ruchu.
Ewentualny wzrost liczby pociagdéw w przyszlych hory-
zontach czasowych moze jedynie spowodowaé wzrost
zapotrzebowania na energie elektryczng, a co za tym
idzie mozliwy bedzie poéredni wzrost emisji zanie-
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czyszczen z zakladow wytwarzajacych energie. Jednakze
z duzym prawdopodobieristwem mozna stwierdzic,
ze modernizacja i rozbudowa linii kolejowych oraz roz-
woj miejskiego transportu szynowego przyczyni sie do
zmniejszenia emisji zanieczyszczen komunikacyjnych
i poprawy jakosci powietrza w stolicy.

W zaleznoéci od zakresu prac budowlanych oraz to-
warzyszacego im transportu materiatéw, wystapi¢ moga
wieksze oddzialywania zwigzane z emisja zanieczysz-
czenr (pylowych, gazowych i $ciekéw) do srodowiska.
Oddzialywania na etapie budowy beda krotkookresowe
— po zakoniczeniu prac zrédta emisji zanikna.

Oddzialywania akustyczne inwestycji kolejowych
beda wystepowaly na etapie realizacji przedsiewzigd,
modernizacji kolei oraz jej eksploatacji. Na etapie budo-
wy lub prac modernizacyjnych, ucigzliwoéci akustyczne
zwigzane beda z pracami ciezkiego sprzetu budowlane-
g0, a wystepowanie ograniczone bedzie do czasu trwania
robot. Wiekszoséé robét budowlanych przy modernizacji
infrastruktury liniowej nie bedzie bardziej uciazliwa dla
otoczenia niz ruch samochodowy lub kolejowy. Jedno-
czeénie beda to uciazliwosci przemijajace (o réznym
okresie trwania). Poziom hatasu od wielu rob6t budow-
lanych zwykle nie przekracza w sposéb zdecydowany
poziomu hatasu od ruchu samochodowego lub hatasu
kolejowego emitowanego z terenéw ruchliwych arterii
komunikacyjnych.

Jesli w otoczeniu planowanych do rozbudowy i mo-
dernizacji linii kolejowych znajdujq sie tereny wymagaja-
ce ochrony przed hatasem* powinny by¢ podejmowane
dziatania w celu jego ograniczenia. Moga by¢ one podej-
mowane zaréwno na etapie doboru metod jak i realizacji
prac budowlanych, aby realizacja inwestycji nie byta aku-
stycznie uciazliwg.

Biorac pod uwage przemijalno$¢ etapu budowy
w ocenie wzigto pod uwage docelowe oddzialywanie
akustyczne inwestycji tj. na etapie jej eksploatacji zmo-
dernizowanych linii kolejowych oraz infrastruktury to-
warzyszacej. Odczuwalna uciazliwos$¢ bedzie zalezala nie
tylko o zrédla hatasu jakim jest ruch pociagéw, ale i od
sposobu zagospodarowania terenéw potozonych w sa-
siedztwie. W poblizu linii kolejowych wystepuje zabudo-
wa zagrodowa, mieszkaniowo-ustugowa, mieszkaniowa
wielorodzinna oraz tereny zwigzane z wielogodzinnym
przebywaniem dzieci i mlodziezy (szkoly, przedszkola,
szpitale). W kontekscie terenéw wymagajacych ochrony
akustycznej, emisja hatasu do srodowiska w stanie doce-
lowym bedzie uzalezniona od rodzaju, typu oraz stanu
technicznego torowiska, liczby pociagéw i ich predko-

# Tereny te podlegaja ochronie akustycznej i zgodnie z Rozporzadzeniem
Ministra Srodowiska, dopuszczalny rownowazny poziom diwigku
w $rodowisku dla tych terenéw wynosi: L*Aeq,D= 60/55 dB — w porze
dziennej oraz L*Aeq,N= 50/45 dB — w porze nocnej.

§ci. Srodki minimalizujace ponadnormatywne oddzia-
tywanie akustyczne beda uszczegdlowione w decyzji
o $rodowiskowych uwarunkowaniach poszczegdlnych
inwestycji.

W miejscach, gdzie moga wystapic istotne ucigzli-
wosci hatasowe np. w wyniku przywrécenia polaczen ko-
lejowych, wskazane wydaje si¢ wprowadzanie paséw zie-
leni, stanowiacych skuteczny element tlumienia hatasu.
Tworzenie gestych paséw na duzych obszarach i szero-
kosci kilkunastu metréw, prowadzi do ttumienia hatasu
od 15 do 30 dB/100m. Wazny bedzie dobér gatunkowy
drzewostanu pasow zieleni, poniewaz utrata lisci powo-
duje zmniejszenie skuteczno$ci wyciszenia nawet 0 60%.

Oddzialywanie na gleby, ktére powinny by¢
szczegolnie chronione z uwagi na ich zyznos¢ i wyso-
ka przydatno$¢ rolnicza, moze potencjalnie wystapi¢
w miejscach, gdzie inwestycja wykracza poza obszar
istniejacych linii kolejowych, jak budowa dodatkowych
toréw i obiektéw inzynieryjnych (tuneli drogowych
i kolejowych), lokalizacja modutéw dzwigkochtonnych.
W obszarze istniejacych korytarzy kolejowych wystepu-
ja przewaznie gleby silnie przeksztalcone, a miejscami
i zanieczyszczone, co zmniejsza ostateczny skutek antro-
popresji.

Zamierzenia modernizacyjne realizowane w ra-
mach realizacji Programu nie przyczynig sie do istotne-
go zanieczyszczenia powierzchni ziemi i gleby na etapie
eksploatacji. Jednak wzrost natezenia ruchu pociagdéw
dzieki modernizacji odcinkéw kolejowych, a takze do-
budowa nowych toréw spowoduje oddzialywania na
gleby w zakresie opadania zanieczyszczen w sasiedztwie
pasa kolejowego. Niekontrolowane wycieki z taboru
(w sytuacjach awaryjnych), moga spowodowaé pogor-
szenie skladu fizykochemicznego wierzchniej warstwy
gruntu (gléwnie w obrebie torowiska).

Pozytywnym aspektem modernizacji bedzie m.in.
wymiana podtorza i miejscami uszkodzonej infrastruk-
tury wodno-sciekowej, dzieki czemu izolacyjno$¢ war-
stwy gruntu ulegnie znacznej poprawie. Na etapie eks-
ploatacji nie przewiduje sie znacznego negatywnego
oddzialywania na gleby. Nie bedzie wystepowa¢ juz in-
gerencja mechaniczna w strukture gleby, moga pojawi¢
sie jedynie niewielkie zmiany jakos$ciowe $rodowiska
gruntowego zwigzane z ewentualnym pyleniem i nie-
kontrolowanymi wyciekami z taboru.

Powierzchnia ziemi i jej pokrycie szata roslinna,
a takze uksztaltowanie terenu tworza krajobraz. Funk-
cjonujace od wielu lat w $rodowisku linie kolejowe
staly sie integralnym elementem krajobrazu, determi-
nujagcym w pewnym stopniu strukture uzytkowania
terenéw, przez ktdre przebiegaja oraz naturalny rozwoj
pasm osadniczych. Niektore fragmenty maja warto$é
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historyczna lub zabytkows i wymagaja rewitalizacji, po-
prawiajacej ekspozycyjnos¢ i dostepnos¢ débr kultury.
Sile oddziatywania infrastruktury kolejowej kolejowych
na fizjonomie krajobrazu i jego strukture mozna charak-
teryzowad w terenie na podstawie gléwnych cech fizjo-
nomicznych (rzezby, pokrycia powierzchni, sposobu
uzytkowania, zabudowy itp.) oraz stopnia degradacji
krajobrazu. Wzdtuz mazowieckich linii kolejowych wy-
stepuja obszary rolnicze, lesne lub tereny zabudowane.
Linie kolejowe staly sie wyrézniajacq forma przestrzen-
na w krajobrazie poprzez pas torowiska z infrastruktura
towarzyszaca (napowietrzna sie¢ trakcyjna, nasypy, wia-
dukty, bocznice, obiekty kubaturowe). Wplyw inwestycji
transportu szynowego na walory krajobrazu lokalnego
bedzie uzalezniony od rodzaju krajobrazu oraz zakresu
planowanych inwestycji.

Wplyw realizacji ustalers Programu na zdrowie lu-
dzi zwigzany bedzie ze zwiekszeniem dostepnosci do
débr i ustug (w tym medycznych), poprawa bezpieczen-
stwa komunikacyjnego, a poérednio poprzez poprawe
jako$ci powietrza i klimatu akustycznego na terenach
zabudowanych.

Jedna z konsekwencji realizacji Programu ma by¢
minimalizacja zagrozenia wystepowania powaznych
awarii oraz potencjalnych skutkéw dla srodowiska. We-
dlug rejestru powaznych awarii prowadzonego przez
Gléwnego Inspektora Ochrony Srodowiska i najnow-
szych danych, w 2012 r. doszto w wojewddztwie mazo-
wieckim do 3 zdarzen z udzialem kolei, ktére mialy zna-
miona powaznej awarii. Stanowia one 11% wszystkich
zdarzen, jakie mialy miejsce w komunikacji transporto-
wej (26). Niski stopien zagrozenia $rodowiska wynika
z tego, ze transport kolejowy takich tadunkéw (przewo-
zonych towaréw niebezpiecznych) prowadzony jest na
specjalnie wydzielonych do tego liniach, ktérych odcin-
ki maja by¢ budowane w ramach realizacji niniejszego
Programu. W trakcie jazdy wykorzystywane sg specjalne
urzadzenia systemu sterowania ruchem minimalizujace
zagrozenie, nawet w przypadku popetnienia bledu przez

czlowieka (okreslone instrukcje, przepisy®

, koordyna-
cja nadzoru). Zwigkszeniu bezpieczenistwa stuza takze
inwestycje majace na celu wdrozenie systeméw GSM-R
iERTMS w Polsce. Szczegdlne znaczenie ma to dla WWK
(rejonu stolicy) poniewaz tu krzyzuja sie szlaki kolejowe
o znaczeniu krajowym i europejskim. Objete zadaniami
szczegotowymi wprowadzenie obwodnic kolejowych
aglomeracji miejskich ma na celu poprawe bezpieczen-
stwa ekologicznego, a takze bezpieczenstwa dla ludzi
i mienia.

* Wymagania o charakterze transportowym precyzuje takze Umowa
Europejska (ADR) nt. miedzynarodowego przewozu towaréw niebez-
piecznych, w ktérej sa wyszczegdlnione materialy niebezpieczne (gazo-
we, ciekle i stale), wymagajace powiadomienia o ich transporcie.

Priorytetem rozwoju kolei jest stworzenie ,trans-
portu przyjaznego dla srodowiska”, ktory dzieki zwigk-
szenie udzialu w przewozie fadunkéw w stosunku do
transportu drogowego przyczyni sie do redukeji zatlo-
czenia motoryzacyjnego na terenach zurbanizowanych
oraz zmniejszenia negatywnych oddzialywan transportu
na $rodowisko oraz ewentualnych kolizji czy wypadkéw.
Sprawny transport szynowy przyczyni sie do ogranicze-
nia nadmiernego ruchu na drogach, co pociagnie za soba
efekt w postaci poprawy stanu rodowiska, lub co naj-
mniej powstrzymania degradacji.

Poprawa stanu infrastruktury kolejowej ma istot-
ne znaczenie dla bezpieczenistwa zaréwno gléwnych
ciagéw komunikacyjnych wchodzacych w sklad sieci
TEN-T, jak i linii o znaczeniu regionalnym czy aglome-
racyjnym.

Wplyw realizacji ustalen Programu na zabytki
i dobra materialne bedzie raczej pozytywny. Dotyczy
to zaréwno oddzialywan bezposrednich np. poprzez re-
witalizacje i rewaloryzacje zabytkowych linii kolejowych
z towarzyszacymi im obiektami kulturowymi, a takze
posrednich wynikajacych ze zmniejszenia negatywnych
oddziatywan komunikacji ssmochodowej na obiekty za-
bytkowe (zmniejszenie emisji i drgan).

Realizacja Programu stanowi zréwnowazenie gale-
ziowej struktury transportu i ograniczenia szkod w $ro-
dowisku wynikajacych ze wzrostu zapotrzebowania na
transport, w tym gwaltownego rozwoju transportu dro-
gowego w wojewddztwie. Jest odpowiedzia na zapotrze-
bowanie w zakresie obstugi komunikacyjnej regionu.

Rozwdj i usprawnianie komunikacji kolejowej be-
dzie przeciwdziata¢ nadmiernemu wzrostowi samocho-
dowego ruchu dojazdowego do Warszawy. By to osiagna¢
konieczne jest zwiekszenie udziatu kolei w przewozach
aglomeracyjnych i wewnatrzmiejskich, czemu sprzyja¢
beda dzialania szczegdtowe w zakresie usprawnien ko-
munikacyjnych i stworzenie systemu transportu zréw-
nowazonego. Tak zapisany jest jeden z celéw Programu.

Realizujac swoje zadania zwiazane z obstuga ruchu
pasazerskiego oraz z utrzymaniem infrastruktury kolejo-
wej, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. korzysta ze $rodo-
wiska gléwnie w zakresie:

« emisji energii takiej jak: halas, wibracje, pola elek-

tromagnetyczne,

- emisji pylow i gazéw do powietrza,

« gospodarki odpadami,

« poboru wod oraz wprowadzania $ciekéw do wéd

Iub do ziemi,

« usuwania drzew i krzewéw (w ramach utrzymania

terenéw kolejowych).

W ramach prowadzonych dzialan dokumen-
tujacych rodzaje oraz skale i zasieg oddzialywan na
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srodowisko PKP wykonuje: przeglady ekologiczne,
okresowe pomiary hatasu i mapy akustyczne, a takze ana-
lizy porealizacyjne dzialan inwestycyjnych. Sporzadzane
sa i przedktadane okresowe wykazy, sprawozdania
(w tym statystyczne) oraz raporty z zakresu korzystania
ze §rodowiska. Wnoszone s stosowne oplaty.

Modernizacja kolei, w sposdb oczywisty spelni
oczekiwania spoleczne (pozytywny wplyw na ludzi,
zwigkszenie mobilnosci i dostepu do débr). Realizacja
ustalen Programu bedzie miata wplyw na spéjnosé, kon-
kurencyjnos¢ i rozwoj zréwnowazony regionu. W tym
aspekcie przyczyni sie do:

- usprawnienia komunikacji o niskiej szkodliwosci
dla $rodowiska naturalnego (o mniejszej emisji
pylu zawieszonego, tlenkéw azotu, benzo(a)pi-
renu itd.);

- poprawy dostepnoséci komunikacyjnej do miasta
stolecznego (w ruchu pasazerskim i towarowym)
oraz integracji réznych form transportu publicz-
nego (kolejowy) jako alternatywnego wobec ko-
munikacji samochodowej;

- zwigkszenia efektywnosci ekologicznej i ekono-
micznego uzasadnienia (oplacalnos¢) komunika-
¢ji publicznej w obszarze metropolitalnym;

- zmniejszenia presji (i natezenia) ruchu samocho-
dowego w stolicy i OMW, w tym poprawy jakosci
powietrza (gdzie notowane sa ponadnormatyw-
ne stezenia zanieczyszczen komunikacyjnych);

- poprawy wizerunku Warszawy jako osrodka me-
tropolitarnego.

Realizacja Programu przyczyni si¢ do rozwoju
zréwnowazonego regionu. Przewaga korzysci wynikaja-
cych z modernizacji i przebudowy sieci linii kolejowych
jest bezsporna, nawet w kontekscie z ewentualnych po-
taczen 2 liniami Kolei Duzych Predkosci. Tym bardziej,
ze alternatywa wobec komunikacji kolejowej jest komu-
nikacja samochodowa, zdecydowanie bardziej uciazliwa
dla srodowiska przyrodniczego i miejskiego (miast poto-
zonych wzdluz szlakéw kolejowych).

Szczegolowa identyfikacja potencjalnych znacza-
cych niekorzystnych oddzialywan oraz okreélenie spo-
sobow ich tagodzenia mozliwe bedzie na etapie decyzji
o $rodowiskowych uwarunkowaniach poszczegdlnych
projektow/ przedsiewzie¢ inwestycyjnych. Wszystkie
one zaliczane s3 do mogacych znaczaco oddziatywa¢ na
$rodowisko, przy czym znaczaca cze$é kwalifikuje si¢ do
grupy I, czyli obligatoryjnie oblozonej potrzeba wyko-
nania raportu OOS.

Najwiecej negatywnych oddzialywari na kompo-
nenty $rodowiska bedzie wynikalo z realizacji budowy
nowych odcinkéw linii kolejowych poza terenami zurba-
nizowanymi (linia kolejowa relacji Modlin - Plock) oraz

z modernizacji magistrali kolejowych w dostosowaniu
do tzw. duzych predkosci w istniejacych korytarzach ko-
munikacyjnych o znaczeniu krajowym. Powazna wada
magistrali jest energochlonnos¢, dominujaca rola w kra-
jobrazie, tworzenie barier migracyjnych, a takze emisja
hatasu. Do inwestycji liniowych o znaczacym negatyw-
nym oddzialywaniu na $rodowisko, projektowanych
po nowym §ladzie, zaliczy¢ nalezy réwniez ewentualng
budowe Kolei Duzych Predkosci (Warszawa — £6dz —
Poznani/Wroctaw).

Tworzenie nowych polaczerr kolejowych (linie
postulowane) moze stanowi¢ zagrozenie dla ciagloéci
i spdjnodci siedlisk przyrodniczych, obszaréw chronio-
nych (w tym Natura 2000), korytarzy ekologicznych,
kolidujac ze szlakami migracyjnymi i poérednio z funk-
cjami przyrodniczymi otaczajacych obszaréw. Wszystkie
te linie bedg takze niekorzystnie oddzialywa¢ na faune.
Zjawisko kolizji przestrzennych inwestycji liniowych na
obszarach cennych przyrodniczo przedstawia zalacznik
graficzny w pkt. S Prognozy.

Inwestycje infrastrukturalne (linie kolejowe),
jako trwaly element w przestrzeni, wplywaja na walo-
ry krajobrazowe. Potencjalny niekorzystny wplyw na
krajobraz regionu bedzie dotyczyl w wiekszym stopniu
obszaréw, na ktérych planowane sa nowe odcinki linii
kolejowych. Wiekszo$¢ przebiegédw jest uwarunkowa-
na historyczne, a wzdtuz linii wystepuja liczne zabyt-
ki (dworce, wiadukty itp.). Analizowane odcinki linii
kolejowych przebiegaja gtéwnie przez tereny rolnicze,
antropogenicznie przeksztalcone oraz obszary zurbani-
zowane, w tym takze przez tereny o obnizonej wartosci
krajobrazu kulturowego zwiazanego z bliskoscia kolei
oraz innych ciaggéw komunikacyjnych (parkingi, bocz-
nice, drogi dojazdowe). Modernizacja linii, rewitali-
zacja polaczelt moze sprzyjaé odbudowie i poprawie
stanu technicznego obiektéw zabytkowych, a takze za-
pewnieniu ich ekspozycyjnosci. Oznacza to pozytyw-
ny wplyw na walory krajobrazowe.

W oddziatywaniach wynikajacych z realizacji Pro-
gramu, docelowo zdecydowanie przewazaja pozytywne
wplywy na komponenty srodowiska przyrodniczego
i ludzi (gléwnie posrednie, m.in. na jako$¢ powietrza).
Wigksze lokalne niekorzystne oddziatywania zwigzane
beda jedynie z etapem realizacji inwestycji (prace ziem-
ne i budowlane, transport materiatow itp.). Odstapienie
od dzialan inwestycyjnych charakteryzuje si¢ najmniej-
szym oddzialywaniem na $rodowisko — w pordéwnaniu
z realizacja Programu, ze wzgledu na brak etapu budowy.
Jednak dalsza eksploatacja niezmodernizowanej infra-
struktury moglaby stanowi¢ zagrozenia dla $rodowiska,
wynikajace z transportu materialéw niebezpiecznych

(kolizje, wypadki).

Prognoza oddziatywania na srodowisko do ,Programu rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim”

ag



Tabela 7. Potencjalne oddziatywania na srodowisko realizacji ustaleri Programu rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego w woje-

wddztwie mazowieckim
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Cel — Zwiekszenie zewnetrznej dostepnosci oraz wewnetrznej spéjnosci transportowej wojewoédztwa
Budowa badzZ podniesienie standardu sieci kolejowej dtugoterminowe, olo
w korytarzach o znaczeniu krajowym posrednie, state

Budowa badz podniesienie standardu sieci kolejowej
w korytarzach o znaczeniu regionalnym

Srednioterminowe,
posrednie, zmienne

Przywrdcenie uzytecznosci, w tym czesciowa
odbudowa, linii 0 znaczeniu lokalnym

Srednioterminowe,
posrednie, state

Cel — Zwiekszenie d

ostepnosci kolei oraz integracja przestrzenna gatezi transportu

dtugoterminowe,

systemy park&ride i bike&ride

bezposrednie, state

Wprowadzenie linii do obszaréw srédmiejskich ) . ojo0|j0|0|0]O
posrednie, state

Optymalizacja sieci przystankdw kolejowych srelcjnlotfermlnf)we, oOoj0|O0|O0O|O0]|O
posrednie, zmienne

Integracja przestrzenna gatezi transportu poprzez Srednioterminowe, olo ol o 0

Optymalizacja umiejscowienia gtéwnej stacji

dtugoterminowe,

publicznego w weztach przesiadkowych

zmienne

w osrodkach regionalnych i subregionalnych, bezposrednie o/o0|j0|O0O|O0O|O|0]|O
w tym wprowadzenie linii do srédmiescia i posrednie, state
Integracja przestrzenna srodkéw transportu e L

gragap P bezposrednie, oOo/0|0|O0O|O|O|O0]|O

Cel — Rozwdj systemow transport

u szynowego w

Rozbudowa, w tym wprowadzenie nowych systeméw
transportu szynowego w aglomeracjach miejskich

dtugoterminowe,
bezposrednie, state

Cel — Wyprowadzenie transportu tadunkéw niebezpiec

wprowadzenie obwodnic kolejowych aglomeracji
miejskich

dtugoterminowe,
bezposrednie, state

Cel — Wprowadzenie konkurencyjnej catosciowej oferty przewozowej

Przyjecie standardoéw obstugi potaczen osrodkéow
zaleznie od ich rangi w sieci osadniczej

krétkoterminowe,
posrednie, zmienne

Polepszenie, w tym przywrdcenie obstugi linii

Srednioterminowe,

regionalnych i subregionalnych

posrednie, zmienne

0 znaczeniu regionalnym i lokalnym bezposrednie, state 0, 0/00
Wprowadzenie oferty przewozowej w oparciu krétkoterminowe,
; ) ) . ) ) o/o0jo0|0jO0O|O0O]|O0]|O
o zintegrowany cykliczny rozktad jazdy posrednie, zmienne
Cel - Integracja organizacyjna podsysteméw transportu publicznego
Tworzenie zwigzkéw transportowych w okregach dtugoterminowe
komunikacyjnych Warszawy oraz osrodkéw g 4 o, 0/0|/0 O0O|jO0|O0O]O

Budowa nowej linii kolejowej w relacji Modlin — Ptock

dtugoterminowe,

bezposrednie, state

PROJEKTY INWESTYCYJNE

Proponowane ,,stopnie” potencjalnych oddziatywari (w tabeli): . —wplyw korzystny: +3 — skrajnie wysoki, +2 — przecietny, +1 - maty/ umiarkowany; D —wplyw niezauwazalny/ matoistotny — 0, ? — brak wystarczajacej wiedzy

do oceny poziomu oddziatywania;

—wptyw niekorzystny: - 3 — skrajnie wysoki, -2 — przecietny, -1 - maty/ umiarkowany




Realizacja ustalen Programu nie spowoduje zna-
czacych negatywnych oddzialywan na wody podziemne
(gruntowe), zaréwno przy budowie jak i modernizaciji
ukladéw torowych, budowie nowych obiektéw inzynie-
ryjnych i kubaturowych. Jedyne negatywne oddziatywa-
nie moze dotyczy¢ wplywu na jakos¢ wod powierzch-
niowych, co zwigzane jest z ewentualnym wyciekiem
substancji ropopochodnych z wykorzystywanego sprze-
tu (gléwnie w sytuacji awarii lub wypadku).

Zwigkszenie dostepnodci i rozwdj transportu pu-
blicznego (w tym $rédmiejskie polaczenia kolejowe
i koleje obwodowe) wplynie korzystnie na warunki $ro-
dowiska zycia ludzi, poprzez poprawe jakosci powietrza
oraz klimatu akustycznego. Wynika to z usprawnienia
komunikacji (m.in. wezly przesiadkowe, bezkolizyjne
skrzyzowania, trasy rowerowe), ograniczenia emisji za-
nieczyszczent komunikacyjnych (drogowych) oraz la-
godzenia uciazliwosci akustycznej. Réwniez dziatania
o charakterze modernizacyjnym beda wplywa¢ na kom-
ponenty $rodowiska przyrodniczego w sposéb mato
istotny, ale stuza zmniejszeniu presji komunikacji samo-
chodowe;.

Wéréd  analizowanych potencjalnych oddzialy-
wan przewazaja oddzialywania o charakterze diugo-
terminowym i posrednim (przeniesionym, wtc')rnym).
Oddzialywania dlugoterminowe wynikajg z trwalego
zainwestowania terenu (jak budowa nowych torowisk
i trakcji), za$ $rednioterminowe zwigzane sa z obiektami,
ktorych funkcjonowanie w przestrzeni bedzie okresowe
(np. parkingi). Nalezy wszakze zauwazy¢, ze planowane
w Programie prace inwestycyjne (w tym modernizacyj-
ne) naleza do grupy z bardzo odlegla perspektywa likwi-
dacji. Zdecydowana wigkszo$¢ powinna by¢ traktowana
jako ostateczna forma zagospodarowania terenu (prak-
tycznie az do konca stosowania kolei jako $rodka trans-
portu). Stawia to bardzo powazne wyzwania dla projek-
tantow, by¢ moze wieksze niz w przypadku wytyczania
dréw i lotnisk.

7.4. PODSUMOWANIE

« Realizacja Programu przyczyni sie do poprawy
efektywnodci transportowej wojewddztwa, do-
stepnoséci komunikacyjnej lotnisk i stworzenia
modelu transportu zréwnowazonego. Planowa-
ne nowe inwestycje oraz modernizacje istniejg-

cych linii kolejowych w zasadniczy sposdb nie
zagrazaja zasobom i jakosci $rodowiska przyrod-
niczego. Trzeba si¢ jednak liczy¢ z tym, ze reali-
zacja przedsiewzie¢ niezbednych dla poprawy
spojnosci wewnetrznej i konkurencyjnosci re-
gionu moze lokalnie ostabi¢ cigglos¢ korytarzy
ekologicznych i sp6jno$¢ obszaréw chronionych.
Nowe linie kolejowe oraz linie zmodernizowa-
ne stang sie¢ najtrwalszym elementem liniowym
przestrzeni antropogenicznej, praktycznie bez
perspektywy usuniecia przez wiele dziesiecioleci.
Tym samym wytyczaja one siatke regionalnych
barier ekologicznych i stref obnizonej jakosci
$rodowiska.

« W kontekscie emisji zanieczyszczen do $rodowi-

ska i ewentualnych presji na jego komponenty
nie przewiduje sie znaczacych negatywnych od-
dzialywan na zdrowie ludzi na etapie realizacji
inwestycji, a tym bardziej funkcjonowania zmo-
dernizowanej kolei na Mazowszu. Realizacja
ustalen Programu, a tym samym rozwoj trans-
portu szynowego jako alternatywnego i bardziej
ekologicznego $rodka transportu, wplynie na po-
prawe jako$ci powietrza i klimatu akustycznego
terendw zurbanizowanych.

« Jednym z cel6w prowadzonych modernizacji jest

poprawa (zapewnienie jak najlepszego stanu)
klimatu akustycznego $rodowiska. Podejmowa-
ne dzialania zmierzajace do ograniczenia emi-
sji halasu kolejowego to m.in.: szlifowanie szyn
i rozjazddw, z wymiang toréw i rozjazdéw wilacz-
nie. Prowadzone s3 nasadzenia drzew i krzewéw,
ktore petnia funkcje ekrandéw akustycznych oraz
pochtlaniaczy aerosanitarnych. Na terenach sasia-
dujacych z zabudowa mieszkaniowa budowane
sa ekrany akustyczne.

Bioragc pod uwage jedynie aspekt sozologiczny
i rozmieszczenie planowanych inwestycji kolejo-
wych, cele i zalozenia ujete w Programie beda ge-
nerowac zaréwno pozytywny (obszary o §rednim
poziomie presji — silnie zurbanizowane i uprze-
mystowione) jak i negatywny (obszary o niskim
i bardzo niskim poziomie presji — tereny otwarte)
wplyw na poszczegdlne komponenty srodowiska
przyrodniczego (lokalnie). Bilans tych oddzialy-
wan powinien by¢ jednak pozytywny.
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8. ROZWIAZANIA MAJACE NA CELU ZAPOBIEGANIE,
OGRANICZANIE LUB KOMPENSACJE PRZYRODNICZA
NEGATYWNYCH ODDZIALtYWAN NA SRODOWISKO,
MOGACYCH POWSTAC W WYNIKU REALIZAC)I USTALEN

PROGRAMU

Realizacja ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 roku
o udostepnianiu informacji o $rodowisku i jego ochro-
nie, udziale spoleczenstwa w ochronie $rodowiska oraz
o ocenach oddzialywania na $rodowisko (art. 59) na-
ktada obowiazek przeprowadzenia oceny planowanych
przedsiewzie¢ mogacych zawsze lub potencjalnie zna-
czaco oddzialywa¢ na $rodowisko. W wyniku prze-
prowadzonego postepowania (oceny oddzialywania
przedsiewzigcia na $rodowisko) ustalane s3 konkretne
dzialania zapobiegajace, ograniczajace oraz kompensuja-
ce ewentualne kolizje érodowiskowe wywolane realiza-
Cj3 inwestycji.

W przypadku budowy nowych, dluzszych od-
cinkéw kolei (inwestycji liniowych) nie da si¢ uniknaé¢
ingerencji w miejsca cenne przyrodniczo. W takich sy-
tuacjach stosuje sie z zasady dzialania majace na celu
tagodzenie negatywnych oddzialywan inwestycji na
$rodowisko (zmniejszenie lub eliminacja negatywnego
wplywu na elementy srodowiska spolecznego i przyrod-
niczego) oraz rekompensowanie strat (w przyrodzie)
znaczacego niekorzystnego oddziatywania na $rodowi-
sko, ktore jest spowodowane realizacja danego przedsie-
wziecia. Dzialania te powinny odnosi¢ si¢ do ksztaltowa-
nia korzystnych warunkéw srodowiska zycia czlowieka
i ochrony $rodowiska przyrodniczego:

- przed zanieczyszczeniem wody, powierzchni zie-
mi oraz powietrza,

- przed hatasem i wibracjami,

- roélin (flory), zwierzat (fauny), grzybéw oraz ich
siedlisk przed efektem fragmentacji,

- krajobrazu zurbanizowanego i terenéw otwartych.

Rozwdj komunikacji szynowej ma znacznie
mniej niekorzystny wplyw na stan i jako$¢ srodowiska
przyrodniczego niz wzrost natezenia transportu in-
dywidualnego, jednak realizacja inwestycji w zakresie
transportu szynowego moze mie¢ réwniez lokalnie nega-
tywne oddzialywanie na poszczeg6lne komponenty sro-
dowiska. Naleza do nich dziatania inwestycyjne zwigzane
z rozwojem systemow transportowych oraz powiazanej
infrastruktury technicznej. Zgodnie z zasada zréwnowa-
zonego rozwoju dzialaniom tym powinny towarzyszy¢
réwnolegle inwestycje majace charakter prosrodowisko-

wy. Przy realizacji poszczegélnych zadan nie da sie unik-
na¢ negatywnych oddzialywan na $rodowisko. Wynika
to z faktu, iz budowa infrastruktury kolejowej, a w szcze-
gblnosci nowych polaczen wiaze sie z trwalym zajeciem
fragmentu przestrzeni i emisja zanieczyszczen. Jednak
przy zastosowaniu odpowiednich procedur, technolo-
gii 1 rozwigzan projektowych negatywne oddzialywania
moga zosta¢ istotnie zminimalizowane lub wrecz w nie-
ktorych przypadkach catkowicie wyeliminowane. Jed-
nym ze sposobow ograniczenia negatywnych skutkéw
$rodowiskowych jest taki wybor rozwiazan lokalizacyj-
nych, ktéry w najmniejszym stopniu ingeruje w miejsco-
we ekosystemy.

Pomimo, ze autorzy Programu nie wskazuja kon-
kretnych dzialan zapobiegajacych negatywnym wply-
wom inwestycji na §rodowisko, szczegdlnie istotne s3
dziafania planistyczne i organizacyjne. Wtasciwy do-
bor technologii i dopasowanie harmonogramu robét
budowlanych (np. uwzglednienie okreséw legowych,
zwlaszcza ptakéw, a takze okreglenie terminu wycin-
ki drzew, przeprowadzenie inwentaryzacji populacji
roélin i zwierzat), wykonywanie map akustycznych,
sporzadzanie okresowych wykazdéw, raportéw do-
tyczacych korzystania ze $rodowiska (monitoring
$rodowiska) moze zminimalizowaé negatywne od-
dzialywania. Szczegdlnie istotny jest wybdr proeko-
logicznych rozwiazan majacych na celu likwidacje
zagrozen ,u zrodla”

Propozycje rozwigzan niwelujacych niekorzystne
oddzialywania wynikajace z realizacji zaplanowanych
w Programie przedsiewzie¢ zaproponowano w odniesie-
niu do poszczegdlnych komponentéw $rodowiska, tj.:
powierzchni ziemi i wod, klimatu akustycznego, powie-
trza, flory i fauny, krajobrazu:

« Ochrona powierzchni ziemi i roélin powinna
by¢ realizowana m.in. poprzez ograniczenie do
minimum: zajetego terenu, przeksztalcenia jego
powierzchni, wycinki drzew, zakresu robét po-
wodujacych zdejmowanie warstw prochniczych
gleb, wkraczania ciezkiego sprzetu na tereny cen-
ne przyrodniczo oraz poprzez rekultywacje tere-
nu placéw budowy po zakonczeniu prac;
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o Ochrone przed zanieczyszczeniami $rodowiska
gruntowo-wodnego, powstajacymi w zwiazku
z eksploatacja linii kolejowych, zapewni¢ nale-
zy przez zastosowanie rozwigzan technicznych
ograniczajacych rozprzestrzenianie tych zanie-
czyszczen, w tym m.in. stosowanie szczelnych
systeméw odwodnien, izolacje gruntéw prze-
puszczalnych w rejonie wystepowania wod wraz-
liwych oraz przez prawidtowa gospodarke wod-
no-$ciekowy i odpadami. Pozadanym $rodkiem
jest zapewnienie ujecia wod opadowych w sys-
temy kanalizacji deszczowej z wykorzystaniem
urzadzen podczyszczajacych;

« W celu ograniczenia ucigzliwosci wywolanych
przez halas i drgania nalezy tak zaplanowa¢ ro-
boty z wykorzystaniem glo$nego sprzetu na te-
renach zamieszkalych, aby umozliwi¢ wypoczy-
nek mieszkadcom. Innymi $rodkami ochrony
akustycznej sa naturalne ekrany akustyczne: pasy
zieleni, tunele, waly ziemne itp. Redukcje hata-
su osiagna¢ mozna takze poprzez zmniejszenie
chropowatoéci szyn i stosowanie urzadzen thu-
miacych drgania;

« Emisje zanieczyszczen do atmosfery nalezy ogra-
nicza¢ (szczegolnie na etapie budowy) poprzez
minimalizacje spalin z maszyn budowlanych
i samochodéw transportowych oraz przez stoso-
wanie techniki piaskowania ,na mokro” i kurtyn
zabezpieczajacych przed pyleniem. Na etapie
eksploatacji zmodernizowanych linii kolejowych
emisja bedzie mniejsza niz przed inwestycja;

« Ochrona fauny polega¢ bedzie na wykorzystaniu
wszelkich dostepnych metod ograniczajacych
kolizje ze szlakami migracyjnymi dzikich zwie-
rzat, minimalizacji efektu barierowego (przepu-
sty, kladki, ekodukty, urzadzenia odstraszajace
i naprowadzajace, itp.) ;

« Ochrona krajobrazu powinna by¢ zapewniona
m.in. poprzez jak najmniejsze ingerowanie w kra-
jobraz przyrodniczy oraz krajobraz kulturowy,
zachowanie naturalnych osi i punktéw widoko-
wych, postepowanie zgodne z zasadami gospo-
darowania obowiazujacymi dla terenéw chronio-
nych, ochrone miejsc o szczegdlnych walorach
krajobrazowych i widokowych oraz podtrzymy-
wanie waloréw krajobrazu kulturowego miast
iwsi.

Kompensacja przyrodnicza obejmuje dzialania
prowadzace do przywrdcenia réwnowagi przyrodniczej,
wyréwnania szkdéd dokonanych w $rodowisku przez re-
alizacje przedsiewzigcia, a takze zachowania walordéw

krajobrazowych. Jest to forma zréwnowazenia w $rodo-
wisku zniszczen, gdy $rodki wymienione w raportach
oddzialywania na $rodowisko lub obszar Natura 2000
nie zminimalizujg w wystarczajacym stopniu negatyw-
nego wplywu planowanego przedsiewzigcia na $rodo-
wisko. Zapewnia zachowanie réwnowagi przyrodniczej,
jak najwiekszej odpornosci ekosysteméw na degradacje
oraz zdolno$ci tych terenéw do regeneracji. Kompensa-
cja przyrodnicza wiazaca sie z renaturalizacja terenu ota-
czajacego szlak komunikacyjny prowadzi w efekcie do
poprawy stosunkéw wodnych oraz tworzy odpowiednie
warunki siedliskowe dla zwierzat.

Szczegblowa lista ,zabiegéw” prewencyjnych po-
jawi si¢ przy okazji przeprowadzania procedury OOS,
dla konkretnych zadan. Nalezy pamieta¢, ze gama tych
zabiegéw powinna by¢ mozliwie szeroka i obejmowa¢
kilka grup.

Dziatania technologiczne polega¢ powinny na
wprowadzaniu w uzgodnieniu z inwestorem modyfi-
kacji do koncepcji technicznej bardziej nowoczesnych
i przyjaznych dla $rodowiska rozwigzan. Dotyczy to
zaréwno budownictwa kolejowego (rodzaj materialéw,
sprzet budowlany, rodzaje stalego osprzetu), jak i tabo-
ru (energochlonno$¢, materialochtonnogé, eliminacja
wszelkich zagrozen pospolitych: mikrobiologicznych,
zwigzanych z polami elektromagnetycznymi, ciénie-
niem akustycznym, emisjami pyléw i gazéw, wibracja-
mi i nadmiernym wytwarzaniem odpadéw). W tej gru-
pie szczegdlnie oczekuje sie oszczedzania surowcow
skalnych, drewna budowlanego oraz wykorzystywania
wszelkich przepraw mostowych do zapewnienia migra-
¢ji dzikiej faunie.

Bogata jest gama prostych zabiegéw technicznych
mozliwych do wprowadzenia w fazie budowy i eksplo-
atacji (torowisk, taboru, stacji). Zabiegi o charakterze
organizacyjnym dotyczy¢ beda przede wszystkim roz-
ktadéw jazdy i dopasowania charakteru oferowanego
transportu kolejowego do popytu. W dalszej perspekty-
wie kolej moze wypelnia¢ takze wazng role stymulowa-
nia kierunkéw ruchu turystycznego, zblizajac spoleczen-
stwo do atrakcyjnych miejsc i tym samym przyczynié
sie do promocji najatrakcyjniejszych z punktu widzenia
turystyki obszaréw, np. promocja doliny Wisly od War-
szawy do Plocka po otwarciu polaczenia kolejowego do
Modlina i dalej do Plocka. Duze mozliwoéci mitygacyj-
ne ma organizacja oraz wyposazenie starych i nowych
stacji kolejowych.

Do zabiegdéw mitygacyjnych zalicza sie takze efek-
tywnie prowadzona informacja o charakterze edukacji
ekologicznej wskazujaca na zdecydowanie wyzsze walo-
ry transportu kolejowego od samochodowego.
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9. ROZWIAZANIA ALTERNATYWNE

Sie¢ kolejowa wojewddztwa mazowieckiego ma
gléwnie charakter promienisty z wyraznym centrum
w aglomeracji warszawskiej oraz znacznie nizsza gesto-
$cia w peryferyjnych czesciach regionu. Ma to swoje
uzasadnienie historyczne. Wyrazna dominacja Warsza-
wy jako osrodka osadniczego oraz gospodarczego spo-
wodowata tyczenie w jej kierunku szlakéw kolejowych.
Réwnie waznym uwarunkowaniem historycznym jest
brak konkurencyjnych, duzych osrodkéw osadniczych
przedindustrialnego Mazowsza. Rozwéj przemyslowy
Radomia (dwudziestolecie migdzywojenne) i Plocka
(lata 60. XX wieku) spowodowal istotne zmiany maja-
ce wplyw na system komunikacyjny, ktére nie znalazty
przelozenia na obecny przebieg szlakéw transporto-
wych. Obecna sytuacja spoleczno-gospodarcza oraz
zmiany w stosunku do XIX-wiecznej sieci osadniczej
wymagaja przeorientowania rozwoju sieci kolejowej.
Réwniez coraz bardziej istotne normy ochrony $rodowi-
ska wskazuja na potrzebe restrukturyzacji i modernizacji
istniejacej sieci kolejowe;.

W ramach tworzenia warunkéw do poprawy kon-
kurencyjnoéci transportu kolejowego w stosunku do in-
nych rodzajéw transportu wskazuje sie na:

1. Brak realizacji celéw Programu (wariant ,zerowy”);

2. Usprawnienia na bazie istniejacej sieci;

2a. Usprawnienia organizacyjne na bazie istniejacej
sieci;

2b. Modernizacje/rewitalizacje istniejacej sieci
(w tym dobudowe toréw na niektérych odcin-
kach);

3. Realizacj¢ nowych dodatkowych polaczeri (dzia-
lania inwestycyjne);

3a. Budowe nowych linii, dla ktérych przeprowa-
dzono studia wykonalnosci wraz z wariantowa-
niem przebiegdw;

3b. Przeprowadzenie analiz mozliwosci realizacji
nowych polaczen kolejowych, w tym postulo-
wanych w nowych korytarzach transportowych.

Sukcesywna realizacja zalozen Programu spowodu-
je zwiekszenie mozliwoéci przewozowych oraz dostep-
nosci transportu kolejowego w wojewddztwie, w tym
réwniez dla obszaréw spoza Warszawskiego Wezta Kole-
jowego. Tworzenie transportu zréwnowazonego i mini-
malizacja niekorzystnego oddzialywania na srodowisko
transportu drogowego odbywac sie bedzie m.in. poprzez
zwiekszenie przepustowosci kolei. Tu wariantowanie nie
jest wskazane, gdyz zwigkszanie tej przepustowosci nie
powinno by¢ niczym dekretowane i moze by¢ jedynie

funkcja popytu (z odpowiednim apriorycznym margi-
nesem).

W Programie rozwoju i modernizacji technologicznej
transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim opi-
sano stan oraz zawarto analize mozliwoéci rozwoju tej
galezi transportu w oparciu o zasade zréwnowazonego
rozwoju. Ze wzgledu na znaczne zrdznicowanie woje-
wodztwa autorzy Programu dokonali analizy w podziale
na czeéci regionu z zachowaniem calo$ciowego obra-
zu, poprzez stopniowe przeksztalcanie promienistego
ukfadu kolejowego do obwodowego, uwzgledniajace-
go potrzeby mniejszych o$rodkéw osadniczych. Naj-
istotniejszymi potrzebami wydaja sie by¢ powiazania
transportowe pomiedzy o$rodkami subregionalnymi
w mozliwe najkrétszych ciagach, zakladajac jednoczesne
pominiecie wezta warszawskiego.

Przeprowadzona analiza poszczegélnych obszaréw
otaczajacych miasta subregionalne oraz oddzielne po-
traktowanie obszaréw wokot Warszawy wraz z najbliz-
sza okolica wezta aglomeracyjnego, zawiera rozwigzania
alternatywne poprzez wskazanie mozliwych wariantéw
przeprowadzania budowy nowych linii i orientacyjny
przebieg linii postulowanych. Analizy czesto odnosza sie
do lokalnych dokumentéw planistycznych jakimi sg stu-
dia uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania gmin.
Wskazania wariantéw byly odnoszone do istniejacych
szlakéw komunikacyjnych. Przeprowadzona analiza
uwzglednia liczbe ludnoéci w zalozonym buforze od li-
nii transportowych oraz poréwnanie dostepnosci trans-
portu drogowego i kolejowego (istniejacego i postulo-
wanego) dla okolicznych mieszkanicéw. Dodatkowym
elementem byta ocena konkurencyjnoéci obu rodzajow
transportu pod wzgledem uzyskiwanych predkosci han-
dlowych. Wybierano takie warianty przebiegéw aby
wskazad przebieg najkorzystniejszy, przy uwzglednieniu:

- sieci osadniczej;

- najkorzystniejszej geometrii przebiegu;

- uksztaltowania terenu wraz z innymi uwarunko-
waniami przyrodniczymi;

- planéw rozwoju transportu z poziomu krajowego
(np. proponowane linie Kolei Duzych Predkosci);

- mozliwo$ci wpisania si¢ w istniejace i postulowa-
ne korytarze transportowe;

- mozliwych przebiegéw linii dalekobieznych po-
miedzy znaczacymi oérodkami poza terenem
wojewddztwa, w tym o$rodkami regionalnymi
i metropolitalnymi (Bialystok, Lublin, L4dz,
Wioclawek, Bydgoszcz — Torun).
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Koncepcja gtéwnych korytarzy opiera si¢ o usta-
lona hierarchie o$rodkéw osadniczych w podziale na
metropolitalne, wojewddzkie i regionalne oraz subregio-
nalne.

Ad.1.
uwzgledniono wariant ,zerowy’, tj. takie usprawnie-

Rozpatrujac  rozwigzania alternatywne
nia transportu kolejowego, ktére nie zakladaja zadnych
proceséw inwestycyjnych, w tym modernizacyjnych.
Wariant ten — niezakladajacy realizacji celéw Programu
jest rozwigzaniem czysto teoretycznym, gdyz wiele prac
zaréwno organizacyjnych jak i inwestycyjnych wyni-
ka z innych dokumentéw i uwarunkowan. Program jest
zwornikiem wielu rozwigzan i dokumentem systematy-
zujacym dziatania rozwoju transportu szynowego, z kto-
rych dotychczas wykonano wiele przedsiewzig¢, miedzy
innymi w ramach Programu Operacyjnego , Infrastruktura
i Srodowisko”. Wiele rozwiazan dotyczacych przestrzeni
regionu zawartych jest w Planie Zagospodarowania Prze-
strzennego Wojewddztwa Mazowieckiego, a ,Modernizacja
i rozbudowa Warszawskiego Wezla Kolejowego” dotyczy
w znacznym przyblizeniu transportu kolejowego w Ob-
szarze Metropolitalnym Warszawy. Pewng realng i nie-
korzystng modyfikacja tego wariantu jest utrzymanie
niskiej konkurencyjnoéci kolei, co powodowa¢ bedzie
zmniejszanie si¢ zainteresowania inwestowaniem w te
galaZ transportu. Stan taki wywola¢ moga malo stanow-
cze dziatania na rzecz wdrazania Programu.

Ad.2a. Kolejna alternatywe stanowia usprawnienia
organizacyjne na bazie istniejacych linii. Takie rozwiaza-
nie w stosunku do obecnych problemdw sieci transportu
kolejowego zaklada zmiany nietechniczne, ktore zapew-
nig wzrost przepustowosci istniejacych linii np. poprzez
zwigkszenie czestotliwosci ruchu pociggdw na poszcze-
g6lnych trasach.

W ujeciu $rodowiskowym zwiekszajacy sie popyt
na przewozy bedzie skutkowat zwiekszong eksploatacja
istniejacej infrastruktury kolejowej. Zwigkszenie licz-
by przewozonych pasazeréw oraz towaréw spowoduje
wzrost emisji halasu na istniejacych szlakach transpor-
towych. Bedzie to mialo wplyw na koszty ponoszone
z tytutu zapewnienia standardéw i dotrzymania wartosci
dopuszczalnych zgodnie z wymaganiami dla drég kole-
jowych. Moze to skutkowa¢ wprowadzaniem ograniczeri
predkosci zwiazanych z potrzeba zachowywania warun-
kéw bezpieczenistwa na zdekapitalizowanych odcinkach
infrastruktury kolejowej.

Brak dziatan modernizacyjnych przy zwiekszaniu
przepustowosci oraz zachowaniu standardéw bezpie-
czenstwa bedzie skutkowad zblizaniem si¢ do bariery
mozliwosci poszczegdlnych szlakéw kolejowych. Prze-
kroczenie tych granic skutkowa¢ bedzie utrata zdolnosci
przewozowych na najbardziej uczeszczanych szlakach.

Spadek predkosci handlowych spowoduje dalsze obni-
zenie konkurencyjnosci w stosunku do transportu dro-
gowego, a w konsekwencji — nierentowno$¢ polaczen.
Jest to istotne zwlaszcza w obszarze warszawskiego
wezla transportowego oraz na najwazniejszych liniach
o znaczeniu panstwowym (w tym korytarzach TEN-T).
Najbardziej dotkliwe bedzie ograniczenie mozliwo$ci
skomunikowania stolicy, w tym szczegoélnie w obsza-
rze codziennych dojazdéw do pracy, co niewatpliwie
wplynie na sytuacje na rynku pracy. Ponadto nastapig
utrudnienia zwigzane z przepustowoscia przewozéw to-
warowych, zwlaszcza na najbardziej obciazonych liniach
w kraju, krzyzujacych sie w obszarze warszawskim. Pod-
sumowujac, wariant ten — prowadzi do zmniejszenia wy-
dolnoéci linii i weztéw, a w konsekwencji spadku konku-
rencyjnosci kolei.

Wskazane wyzej argumenty stanowia uzasadnienie
dla kolejnego alternatywnego podejscia dotyczacego
usprawnienia transportu kolejowego poprzez moderni-
zacje/rewitalizacje (w tym dobudowe kolejnych toréw)
istniejacych linii kolejowych (wariant 2b).

W zwiazku z realizacja wielu dzialai prace moder-
nizacyjne dotycza, badz beda dotyczy¢, linii kolejowych
regionu o znacznej facznej dlugosci. Sa to zaréwno lo-
kalne miejscowe naprawy linii, w tym korekta geometrii
toréw na kilkusetmetrowych odcinkach linii 26 w oko-
licach Deblina, jak réwniez remonty na dhuzszych od-
cinkach. Przykladem jest przewidywane wyprostowanie
linii Radom - Tomaszéw Mazowiecki pomiedzy weztem
Idzikowice a Cieblowicami Duzymi oraz planowane
dzialania majace na celu przystosowanie linii do pred-
kosci konstrukcyjnych, linie: 22 (Radom — Tomaszéw
Mazowiecki), 29 (w dwoéch etapach: Ostroleka — Wy-
szkéw, Wyszkow — Thuszcz), 33 (Plock - Sierpc), SS (nie
dookreslono doktadnie, linia faczy miejscowosci Siedlce
i Malkinia Gérna). Ponadto w ramach dzialai inwesty-
cyjnych wskazuje sie na dobudowe na trzech odcinkach
dodatkowych toréw: dwéch toréw Warszawa Rember-
tow-Sulejowek, dobudowe trzeciego toru: Warszawa
Aleje Jerozolimskie — Warszawa Stuzewiec, jak rowniez
dobudowe trzeciego toru na odcinku Warszawa Wtochy
— Blonie. Dzialania inwestycyjne dotycza réwniez infra-
struktury towarzyszacej.

Alternatywa dla rozwigzania dotychczasowych
probleméw nie dajaca sie rozwiazaé poprzez dziatania
organizacyjne oraz modernizacje juz istniejacych linii
sa dzialania inwestycyjne w postaci budowy nowych
linii (wariant 3a). Najistotniejsza z punktu widzenia
zapewnienia dostepnosci portéw lotniczych i polaczen
dla o$rodkéw subregionalnych jest linia Ptock — Modlin.
Jest to zgodne z Politykq Transportowq Parstwa, ktora
mowi, ze lotniska musza by¢ wlaczone w krajowg sie¢
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transportu intermodalnego oraz zapisami analizowane-
go Programu — faktu istnienia w wojewddztwie mazo-
wieckim najwiekszego osrodka miejskiego kraju niebe-
dacego wezlem kolejowym tj. Plocka.

Z przeprowadzonego ,Wstepnego Studium wyko-
nalnosci dla budowy nowej linii kolejowej w relacji Modlin
- Plock” wynika, iz autorzy dokumentu przeprowadzili
warjantowanie przebiegu. Spoérdéd czterech analizo-
wanych przebiegéw wybrano najbardziej zblizony do
przebiegu zgodnego z ortodroma pomiedzy punktami
docelowymi. Nie jest on zblizony do zadnego istniejace-
go ciagu waznych drég kotowych. Przebiega w obszarze
pomiedzy drogami krajowymi: 7, 10 i 62. Omija réwniez
wazne oérodki osadnicze tego obszaru: Plonsk, Wyszo-
grod, Czerwinisk nad Wisla. W wyniku przeprowadzo-
nych analiz érodowiskowych, spoleczno-gospodarczych,
technicznych, ruchowo-przewozowych, finansowych
oraz instytucjonalno-prawnych wskazany zostat wariant,
ktory charakteryzuje sie najwiekszymi korzy$ciami m.in.
w postaci najkrotszego czasu przejazdu pomiedzy naj-
wiekszymi generatorami ruchu (Warszawa i Plock), naj-
mniejszymi kosztami budowy oraz mniejszymi kosztami
$rodowiskowymi (w stosunku do innych przebiegéw).
Wybér wariantu lokalizacji podyktowany byl przede
wszystkim dostgpnoéciq przestrzenna. Jest ona wyrazo-
na jako czas dojazdu do elementdw sieci osadniczej lub
okreslonych wezléw komunikacyjnych (w tym przy-
padku lotniska w Modlinie)*. Wskazany przebieg zostal
uwzgledniony Planie Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewddztwa Mazowieckiego.

Ad. 3b. Uzupehieniem koncepcji rozwoju transpor-
tu szynowego w regionie s3 postulowane nowe polaczenia
kolejowe, w tym w nowych kolejowych korytarzach trans-
portowych. Z uwagi na mate zaawansowanie prac oraz
brak doktadnie okreslonego przebiegu linii, czy tez stu-
diéw wykonalnosci trudno doprecyzowa¢ ich oddzialy-
wanie na $rodowisko. Przykladem moze by¢ ogélna reko-
mendacja planowanej linii Plock - Wloclawek wskazujaca
na bardziej efektywny przebieg po poludniowej stronie
Wisly. Szerzej w Programie odniesiono si¢ do bardziej
szczegblowej analizy zwigzanej z elementami przestrzen-
nymi Plocka dotyczacej tzw. ,,obwodnicy kolejowej” mia-
sta oraz postulowanego nowego mostu na Wigle.

Najwazniejszym zalozeniem przy wyborze rozwia-
zan przyjetych w Programie jest kompromis pomiedzy
mozliwie najkrotszym polaczeniem, a uwzglednieniem
jak najwiekszej liczby o$rodkéw osadniczych pomiedzy
punktami docelowymi (kraficowymi) oraz dowigza-
niem do sieci kolejowej poza obszarem wojewddztwa.
Proponowane przez autoréw Programu dzialania maja
na celu wyréwnywanie dostepu do sieci kolejowej dla

*# T. Komornicki, Transport, [w:] pod red. J. Bariski, M. Degérski, Polska,
jej zasoby i srodowisko, PAN, Warszawa 2013, str. 147.

regionu poprzez postulowanie nowych polaczen, w tym
obwodowych w stosunku do aglomeracji warszawskiej
oraz wzmocnienie sieci polaczen réwnoleznikowych
wzgledem dominujacych gtéwnych tras potudnikowych.
Polaczono takze inne korytarze w dluzsze ciagi, w tym
postulowane:

« Warszawa — Radom — Ostrowiec Swietokrzyski —
Tarnobrzeg — Rzeszéw;

« Warszawa — Modlin - Plock — Wloctawek — To-
runi — Bydgoszcz;

« Olsztyn — Szczytno — Ostrofeka — Matkinia — Siedlce;

« Torun - Sierpc — Raciaz — Ciechanéw — Ostroleka
— Sniadowo — Bialystok;

« Plock - Raciaz — Ciechanéw.

Wszystkie postulowane nowe dzialania inwesty-
cyjne maja charakter wstepny i ze wzgledu na brak wa-
riantowania przebiegu konkretnych odcinkéw, trudno
wskaza¢ najbardziej racjonalng geometrie tras. Dotyczy
to zwlaszcza rozwigzan, ktore réwnowazytyby ekono-
miczng zasadno$¢ z uwarunkowaniami przyrodniczymi.
Koniecznos¢ przeprowadzenia analiz $rodowiskowych
wynika z uregulowan prawnych dotyczacych obszaréw
chronionych korelujacych z przebiegiem dolin rzecz-
nych i korytarzy ekologicznych. Sprawia to trudnosci
w mozliwym wariantowaniu przebiegu z ominieciem
tego typu obszaréw, dlatego nieuniknione beda nieko-
rzystne oddzialywania na $rodowisko.

W ramach koncepgji rozwoju infrastruktury kolejo-
wej autorzy Programu wskazuja réwniez na potrzebe m.in.:

- wlaczenia wielu miast do sieci kolejowej, zwlasz-
cza miast powiatowych;

- powstania nowych polaczen (relacji pociagéw)
pomiedzy miastami po realizacji nowych inwe-
stycji (np. polaczenie Przasnysz — Warszawa);

- przyblizenia transportu kolejowego do miast po-
lozonych w poludniowej (Bialobrzegi, Lipsko,
Zwolen) i péinocnej (Pultusk, Makéw Mazo-
wiecki) czesci regionu;

- rezygnacji ze skrocenia projektowanej linii po-
miedzy Legionowem a Nasielskiem ze wzgledu
na niekorzystne obejécie dostepu do portu lotni-
czego w Modlinie.

Analiza przedstawionych wyzej rozwigzan w ra-
mach wariantu 3b wskazuje na mala realno$¢ propo-
nowanych przedsiewzieé, co zostalo takze omdéwione
wczesnie;j.

Z analizy przedstawionych rozwiazan alternatyw-
nych wynika, Ze najmniej korzystnym dla $rodowiska
jest wariant ,zerowy” (szczegélowo przedstawiony
w pkt. 3.2. niniejszej Prognozy). Poréwnanie opisanych
mozliwych wariantéw wskazuje na potrzebe (a wrecz
konieczno$¢) realizacji ustalert Programu w zakresie mo-
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dernizacji i rozbudowy istniejacej sieci kolejowej i roz-
woju transportu szynowego w regionie ze szczegélnym
uwzglednieniem aspektéw srodowiskowych. Umozliwi
to stworzenie transportu zréwnowazonego, zintegro-
wanego, intermodalnego, ktéry pozwoli na zwiekszenie
dostepnosci komunikacyjnej, spdjnosci oraz konkuren-
cyjnoéci wojewddztwa mazowieckiego wraz ze zmniej-
szeniem presji komunikacji samochodowej na $rodo-
wisko i poprawe jakosci powietrza. Poprawi réwniez
bezpieczenstwo ludzi, mienia oraz zmniejszy ilo$¢ kolizji

ze zwierzetami. W obecnej sytuacji kolei mazowieckich
niezbedny jest szybki wzrost wspétczynnika WT, co wia-
ze sie z konieczno$cia zwigkszenia predkosci handlowej.
Wzrost taki moze by¢ skutecznie kontrolowany $rodowi-
skowo — nie ma grozby relatywnego narastania uciazli-
wosci $rodowiskowych. Oznacza to wyrazne wsparcie
dla wariantu 3a. Jest on obiektywnie najkorzystniejszym
rozwigzaniem dla stanu srodowiska przyrodniczego oraz
rozwoju spoleczno-gospodarczego regionu w zgodzie
z zasadami ekorozwoju.

10. INFORMACJE O PRZEWIDYWANYCH METODACH
ANALIZY SKUTKOW REALIZACJI PROJEKTU PROGRAMU
ORAZ CZESTOTLIWOSCI JE) PRZEPROWADZANIA

Program rozwoju i modernizacji technologicznej
transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim nie
ujmuje sposobéw monitorowania oraz wskaznikéw
stopnia realizacji priorytetowych rozwiazan dla woje-
wodztwa mazowieckiego. Zgodnie z Programem kon-
cepcja rozwoju transportu kolejowego obejmuje dwa
etapy: etap I o horyzoncie czasowym ok. 2020 r. i etap II
o horyzoncie czasowym do 2030 r.

Etap I bazuje na istniejacej infrastrukturze oraz za-
twierdzonych projektach modernizacyjnych. Faza ta za-
ktada réwniez niewielkie rozszerzenie oferty przewozo-
wej szczegolnie w granicach Obszaru Metropolitalnego
Warszawy oraz na polaczeniach osrodkéw regionalnych
(Radom) i subregionalnych (Ciechanéw, Ostroleka, Sie-
dlce) z Warszawa. Do 2020 roku wprowadzony zostanie
takze system zintegrowanego rozkladu jazdy na obszarze
calego wojewddztwa.

Etap II oprocz dalszego rozwoju oferty przewozo-
wej oraz dzialan modernizacyjnych (szczegélnie linii
Warszawa — Radom) zaklada budowe nowej linii re-
gionalnej Modlin — Plock. Dzialania te maja zwigkszy¢
predkos¢ oraz przepustowos¢ linii (gléwnie w aglome-
racji warszawskiej). Na tym etapie mozliwa jest reakty-
wacja przewozéw pasazerskich na odcinkach w dalszej
odlegtosci od OMW. Faza ta, ze wzgledu na planowane
inwestycje infrastrukturalne o charakterze liniowym, ce-
chuje si¢ wigksza ingerencja w przestrzen oraz w $rodo-
wisko przyrodnicze.

W celu analizy skutkéw realizacji planowanych dzia-
tan wplywajacych na srodowisko przyrodnicze niezbedne
jest monitorowanie jego stanu. Za najwazniejsze dla za-
chowania zasad zréwnowazonego rozwoju nalezy uznaé
monitorowanie zmian w strukturze uzytkowania gruntéw,
spdjnosci systemu obszaréw chronionych, jako$ci poszcze-
g6lnych komponentéw srodowiska (poziomu zanieczysz-
czenia powietrza w rejonie kluczowych weztéw komunika-
cyjnych, jakosci wod powierzchniowych i podziemnych)
oraz lokalnych zmian klimatu akustycznego. Do wskazni-
kéw wymagajacych okresowej kontroli mozna zaliczy¢:

« w zakresie zmian w strukturze uzytkowania gruntéw:

- dynamike zmian powierzchni gruntéw rolnych
i lesnych wyltaczonych z produkeji na cele roz-
woju infrastruktury transportowej;

- dynamike zmian dlugosci eksploatowanej nor-
malnotorowej sieci kolejowej;

- gesto$¢ sieci kolejowej w przeliczeniu na jed-
nostke powierzchni lub mieszkarica w obrebie
danej jednostki administracyjnej*;

« w zakresie spdjnosci systemu obszaréw chronio-

nych oraz zachowania powigzan przyrodniczych:

- dynamike zmian powierzchni terenéw obje-
tych ochrona prawna spowodowanych rozwo-
jem infrastruktury transportowej;

- udzial przyrodniczych obszaréw prawnie chro-
nionych w powierzchni ogétem (%);

* Wskazniki zagospodarowania i tadu przestrzennego w gminach, PAN,
‘Warszawa 2013, s. 128
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- wskaznik presji na krajobraz - iloraz po-
wierzchni biologicznie czynnej do powierzch-
ni zabudowy i zurbanizowanej;

- wskaznik presji na obszary Natura 2000 - ilo-
raz powierzchni obszaréw Natura 2000 do po-
wierzchni zabudowanej i zurbanizowanej;

- udziat udroznionych korytarzy ekologicznych
przecinanych przez linie kolejowe w catkowi-
tej liczbie korytarzy*;

- liczbe przejs¢ dla zwierzat/tacznikéw koryta-
rzy ekologicznych;

« w zakresie zmian jakosci srodowiska:

- stopien redukeji zanieczyszczen emitowanych
do powietrza;

- odsetek ludnos$ci narazonej na ponadnorma-
tywny poziom halasu komunikacyjnego (%);

- liczbe awarii zwigzanych z transportem sub-
stancji i materialéw niebezpiecznych;

- wielko$¢ catkowitej emisji gtéwnych zanie-
czyszczen powietrza (t/rok);

- w zakresie ograniczania niekorzystnego oddzialy-

wania na $rodowisko przyrodnicze:

- ograniczenie kosztéw zewnetrznych transpor-
tu ogétem wynikajace z przejecia ruchu przez
transport kolejowy (mld PLN)*;

« w zakresie klimatu akustycznego:

- naktady na $rodki trwale stuzace zmniejszeniu
hatasu i wibracji (mln zt);

- dlugo$¢ ekranéw akustycznych (km).

Przede wszystkim nalezy okresowo bada¢ zmiany
wskaznik6éw okreslajacych pozycje transportu kolejowe-
go w transporcie w wojew6dztwie mazowieckim w ogé-
le. Proponowang w Prognozie uniwersalna miara jest WT
— czestoéé ruchu pociagéw na wszystkich i pojedynczych
trasach kolejowych. Poniewaz wskaznik ten wymaga
dos¢ diugiego okresu komponowania danych, zaleca sie
takze wprowadzenie prostszych miar dokumentujacych
zmiany w stopniu wykorzystania ruchu kolejowego, jak
np. przewozy pasazeréw na wydzielonych odcinkach.
Miary tego rodzaju, przez najblizsze kilkadziesiat lat
beda jednoznacznie skorelowane z teoretycznym wskaz-
nikiem wypelniania zasad rozwoju zréwnowazonego.

W przypadku przedsiewzigé, dla ktérych wydano
lub zostang wydane decyzje o uwarunkowaniach $rodo-
wiskowych, przeprowadzany bedzie monitoring $rodo-
wiska w zakresie i metodach okreslonych w wydanej de-
cyzji. Na terenach komunikacyjnych prowadzone beda
ponadto coroczne badania (gtéwnie w zakresie jakosci
powietrza i klimatu akustycznego) w ramach panstwo-
wego monitoringu $rodowiska.

* Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030, Warszawa 2008
¥ Wskaznik dla okreséw S-letnich, uwzgledniony w Master Planie dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, Warszawa 2008

Program zaklada zintegrowanie regionalnego trans-
portu kolejowego z przewozami autobusowymi, komu-
nikacja miejska, a takze ruchem samochodowym i ro-
werowym. Przedstawia takze zalozenia systemu obstugi
pasazera. Dzialania te maja na celu ograniczenie ruchu
samochodowego na rzecz wigkszego wykorzystania
transportu zbiorowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem
wykorzystania infrastruktury transportu szynowego. Dla
oceny realizacji wyznaczonych priorytetéw iich wpltywu
na stan $rodowisko wskazane jest monitorowanie:

- liczby parkingéw rowerowych przy stacjach ko-
lejowych;

- liczby miejsc zatrzymania ,Kiss¢’Ride” przy sta-
cjach kolejowych;

- liczby miejsc parkingowych ,Park¢&Ride” przy
stacjach kolejowych;

- stopnia integracji transportu kolejowego z inny-
mi formami miejskiego i regionalnego transportu
publicznego, np. poprzez niezalezne badania an-
kietowe.

Powyzsze zaproponowane elementy systemu mo-
nitoringu nie wyczerpuja jednak wszystkich zidentyfi-
kowanych skutkéw $rodowiskowych, wywolywanych
bezposrednio lub posrednio wdrazaniem celéw oraz
kierunkéw dzialan przewidzianych w Programie. Sledze-
nie zmian stanu $rodowiska przyrodniczego w kontek-
$cie rozwoju transportu szynowego jest mozliwe dzigki
danym gromadzonych w Banku Danych Lokalnych
(prowadzonych przez GUS), przez jednostki moni-
toringu $rodowiskowego w regionie (WIOS, RDOS)
oraz instytucje odpowiedzialne za sektor transportu
(PKP PLK S.A.). Obserwacja zmian w zagospodarowa-
niu przestrzennym, zwigzanych z rozwojem infrastruk-
tury kolejowej odbywa¢ sie bedzie réwniez w ramach
monitoringu Planu Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewédztwa Mazowieckiego oraz Strategii Rozwoju Wo-
jewédztwa Mazowieckiego.

Harmonogram prowadzonych badan monitoringo-
wych powinien by¢ elastyczny i modyfikowalny w cza-
sie. Powinien podlega¢ biezacym weryfikacjom w sytu-
acjach zidentyfikowania dodatkowych nieoczekiwanych
efektow. Nalezy wzia¢ pod uwage, ze nieprzewidziane
okoliczno$ci moga stwarzaé konieczno$¢ poszerzania
listy standardowych parametréw monitoringu, miejsca
(zasiegu) i przedmiotu monitoringu oraz listy kompo-
nentéw $rodowiska podlegajacych monitoringowi.

Badania ewaluacyjne oraz typowo monitorujace
powinny by¢ prowadzone takze przez reprezentujacych
uzytkownikéw kolei oraz organizacje zajmujace si¢ sze-
roko rozumiang ochrong $rodowiska. Dlatego dane wyj-
$ciowe powinny by¢ fatwo i szeroko udostepnione spote-
czenistwu. Za$ wyniki niezaleznych ewaluacji powaznie
brane pod uwage.
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11. MOZLIWE TRANSGRANICZNE ODDZIALtYWANIE

NA SRODOWISKO

Oddzialywanie transgraniczne oznacza mozliwo$¢
wystapienia istotnego wplywu przedsiewzigcia, prowa-
dzonych dzialan itp. na tereny polozone poza granicami
Polski. Na podstawie przeprowadzonych analiz skutkéw
srodowiskowych (rozdzial 4. i 7. Prognozy) zwiazanych
z realizacja poszczegdlnych dzialann zawartych w Pro-
gramie rozwoju i modernizacji technologicznej transportu
szynowego w wojewddztwie mazowieckim, nalezy uznac,
iz nie wystapia znaczace transgraniczne oddzialywania
na $rodowisko.

Realizacja Programu przyczyni sie zaréwno do
usprawnienia przewozu o0sob i towaréw, jak i poprawy
bezpieczenistwa podréznych i mienia. Oznacza gtéwnie
korzystny wplyw na ludzi, przy niewielkich lokalnych
oddzialywaniach niekorzystnych w czasie modernizacji
poszczegdlnych odcinkéw szlakéw kolejowych.

Ze wzgledu na polozenie, skale inwestycji oraz za-
sieg oddzialywan, realizacja zamierzen inwestycyjnych
ujetych w Programie rozwoju i modernizacji technologicz-
nej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim
w zakresie koncepcji rozwoju transportu kolejowego, nie
ujawni sie w postaci negatywnego oddziatywania na $ro-
dowisko poza granicami Rzeczpospolitej Polskiej. Prze-
widywany zasieg oddzialywania planowanych przedsie-
wzigé¢ w fazie realizacji i eksploatacji ograniczy sie do
terendéw sasiadujacych z liniami kolejowymi. Wobec
powyzszego skutki realizacji Programie nie maja znacza-
cego oddzialywania transgranicznego.

Modernizowana sie¢ zbliza sie do wschodnich gra-
nic Polski (Bialorus). Kraj ten nie ma podpisanej z Pol-
ska umowy o wzajemnej procedurze oceniania inwesty-
¢ji o charakterze transgranicznym.

12.STRESZCZENIE W JEZYKU NIESPECJALISTYCZNYM

Prognoza oddzialywania na $rodowisko zostala
sporzadzona do Programu rozwoju i modernizacji tech-
nologicznej transportu szynowego w wojewddztwie ma-
zowieckim. Podstawe prawna stanowi art. 46 ustawy
z 3 pazdziernika 2008 roku o udostepnianiu informacji
o $rodowisku i jego ochronie, udziale spoleczeristwa
w ochronie $rodowiska oraz o ocenach oddzialywania
na $§rodowisko. Zakres problemowy oraz stopien szcze-
gélowosci wymagany w prognozie zostal uzgodnio-
ny z Regionalnym Dyrektorem Ochrony Srodowiska
w Warszawie oraz Padstwowym Wojewddzkim Inspek-
torem Sanitarnym w Warszawie. Celem opracowania
jest ocena uwzglednienia w Programie wymagan zwig-
zanych ze spelnieniem zasad zréwnowazonego rozwoju,
jak i wskazanie mozliwych potencjalnych zagrozen wy-
nikajacych z rozwoju transportu szynowego majacego
wplyw na rodowisko i czlowieka.

W Prognozie zostaly poddane analizie i ocenie gléw-
ne cele Programu, jak i jego powiazania z waznymi do-
kumentami strategicznymi. Ujete w Programie dzialania
wykazuja zgodno$¢ z wieloma dokumentami szczebla:
europejskiego, krajowego i wojewddzkiego. Realizacja

inwestycji prowadzi¢ bedzie do zwiekszenia konkuren-
cyjnosci transportu szynowego wzgledem drogowego,
poprzez poprawe jakosci infrastruktury, taboru i uslug
oraz zwigkszenia jego znaczenia w komunikacji krajowej
i miedzynarodowej. W ramach diagnozy, w Prognozie
przedstawiono syntetyczng charakterystyke i ocene sta-
nu poszczegdlnych komponentéw srodowiska, a takze
znaczacych zrédet zagrozen, presji i innych czynnikéw
wplywajacych naich stan.

Z rozwojem transportu szynowego zwigzana be-
dzie presja niemal na wszystkie elementy $rodowiska.
Niewatpliwie z dziataniami prowadzonymi na etapie
budowy czy modernizacji zwigzane bedzie zwigksze-
nie emisji hatasu i drgan oraz presji na tereny zwiazane
z wytyczonymi szlakami. Dotyczy to réwniez zagrozen
przerwania ciaglosci waznych korytarzy ekologicznych,
jak i zaburzen $rodowiska wodno-gruntowego, maja-
cych miejsce na obszarach przewidzianych do realiza-
¢ji nowych lub postulowanych inwestycji kolejowych
jak 1 obszaréw potozonych na styku linie kolejowe — ko-
rytarze ekologiczne. Stosunkowo najwiekszej presji pod-
dane zostang obszary odznaczajace sie duza gestoscia
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zaludnienia i wysokim natezeniem dziatalnosci gospo-
darczej, a takze obszary chronione. Do obszaréw koncen-
tracji i miejsca szczegdlnego uwydatniania sie potencjal-
nych negatywnych skutkéw $rodowiskowych, zaliczy¢
mozna postulowane linie kolejowe relacji: Warszawa —
Radom — Rzesz6éw oraz Warszawa — Plock — Wloctawek
— Torun — Bydgoszcz, oraz relacji: Torun - Sierpc — Cie-
chanéw - Ostroleka — Bialystok oraz Olsztyn — Ostro-
feka - Siedlce. Zastosowanie metody wariantowania po-
zwoli na uwzglednienie uwarunkowan srodowiskowych
oraz optymalny wybor trasy przebiegu, czego przykla-
dem jest linia kolejowa relacji Modlin — Plock. Realiza-
cja inwestycji zlokalizowanych na obszarach przeciecia
sie szlakéw kolejowych z korytarzami ekologicznymi,
prowadzi¢ bedzie natomiast do wystgpienia zaburzen
réwnowagi przyrodniczej, poprzez przerwanie ciagto$ci
obszaréw o duzej wartosci przyrodniczej.

W Prognozie wskazano transport szynowy jako je-
den z najbardziej ekologicznych rozwiazan alternatyw-
nych w stosunku do transportu drogowego. Realizacja
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