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1. Wstep

Raport niniejszy zostat opracowany w ramach przygotowania do modernizacji linii kolejowej
E 30/C-E 30 na odcinku Opole-Krakow.

1.1 Podstawa opracowania raportu

Raport wykonano na podstawie umowy zawartej z COWI A/S Parallelvej 2, 2800 Kongens
Lyngby, Dania — Lider Konsorcjum projektujacego ,,Modernizacje linii kolejowej E 30/C-E 30 na
odcinku Opole-Krakéw, projekt nr FS 2002/PL/16/P/PA/012 na zlecenic PKP POLSKIE LINIE
KOLEJOWE S.A. ul. Targowa 74: 03-734 Warszawa.

1.2 Cel i zakres raportu

Celem sporzadzenia raportu jest przedstawienie oddzialywania na srodowisko planowanego
przedsigwzigcia w zakresie okreslonym z art. 51 ust. 1, 2, 3 ustawy Prawo ochrony Srodowiska.
Niniejszy raport jest zalacznikiem do wnioskéw Inwestora o wydanie decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach zgody na realizacj¢ przedsigwzigcia przez Wojewodéw Opolskiego, Slaskiego
i Matopolskiego.

1.3 Podstawowe akty prawne

Raport opracowano w oparciu o polskie przepisy prawne, ktére zostaly w ostatnich latach
dostosowane do prawodawstwa obowiazujacego w Unii Europejskiej. W rozdziale przywotano
obowigzujace przepisy w podziale na ustawy oraz przepisy wykonawcze.

Przepisy prawne zestawiono w rozbiciu na poszczegélne zagadnienia: oceny oddziatywania na
$rodowisko, ochrona powietrza, ochrona przed hatasem, gospodarka wodno-$ciekowa, ochrona
srodowiska gruntowego i glebowego, ochrona przyrody, gospodarka odpadami, monitoring, ochrona
débr kultury oraz inne.

1.4 Materialy wyjsciowe do sporzadzenia raportu

Podstawowym materialem dla sporzadzenia raportu OOS bylo Studium Wykonalnosci
Modernizacja linii kolejowej E30/C-E30 na odcinku Opole-Krakéw, projekt nr FS
2002/PL/16/P/PA/012. Materialami wyjsciowymi do opracowania raportu byly poszczegdlne tomy
branzowe wykonane w ramach ,,Studium ...”, materialy kartograficzne, literatura przedmiotu oraz
materialy niepublikowane dotyczace tematu, a takze materialy wiasne zespoléw autorskich
opracowujacych poszczegoélne czesci raportu.

2. Charakterystyka zamierzenia inwestycyjnego

Przedmiotem inwestycji jest modernizacja linii kolejowej E 30/C-E 30 na odcinku Opole-
Katowice-Krakéw w granicach wojewddztw: Opolskiego, Slaskiego i Matopolskiego.
Linia kolejowa Opole — Katowice - Krakéw, stanowi cze$¢ TEN — Korytarza III. Linia ta laczy sie z
korytarzami transportowymi VI w Katowicach oraz z linig E59 (Yaczaca korytarz I1I z II).
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Ryc. 1. Schematyczny przebieg modernizowane;j linii kolejowej E 30/C-E 30
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Modernizacja linii kolejowej E 30/C-E30 ma na celu spelnienie wymagan dyrektywy
2004/50/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych, ukltadéow AGC i AGTC.

2.1 Lokalizacja, aktualne zagospodarowanie i uzytkowanie terenu w
obszarze przewidywanego oddzialywania, obszary chronione, szkody
gornicze

Przewidziany do modemizacji odcinek linii kolejowej E 30/C-E 30 Opole-Katowice-Krakéw
polozony jest w centralnej czgsci Polski poludniowej. Geograficznie znajduje si¢ w kilku krainach:
Nizinie Slaskiej, Wyzynie Slaskiej, Wyzyny Krakowsko-Czestochowskiej, Kotlinie Sandomierskiej i
Pogorzu Karpackim. Planowana do modernizacji linia kolejowa przebiega przez silnie zurbanizowany
i uprzemystowiony obszar rozciagajacy si¢ szczegélnie od aglomeracji gornoslaskiej do Krakowa.
Gornoslaska aglomeracja miejsko-przemystowa stanowi jeden z najbardziej uprzemystowionych
obszar6w w Europie. Wiaze si¢ to z ogromnym nagromadzeniem i eksploatacja zl6z wegla
kamiennego, rud cynku i olowiu oraz innych surowcéw mineralnych. Zlokalizowanych jest tu wiele
zaktadow przemystowych zwigzanych z przetworstwem surowcow.

Ze wzgledu na unikatowe walory przyrodnicze czgs¢ omawianego obszaru podlega ochronie
prawnej. Wymieni¢ tu nalezy: Ojcowski Park Narodowy i Zespot Jurajskich Parkéw Krajobrazowych,
Park Krajobrazowy Géra Swietej Anny, Cysterskie Kompozycje Krajobrazowe Rud Wielkich, Park
Krajobrazowy Dolinki Krakowskie, Teczynski Park Krajobrazowy, Rudnianski i Bielansko-Tyniecki
Park Krajobrazowy. Zagrozenia dla obszaréw chronionych zostaly szerzej omdwione w tomie
dotyczacym ochrony przyrody oraz obszarow "NATURA 2000".

Gornictwo i szkody gérnicze

Najwigkszy obszar objety robotami gérniczymi zlokalizowany jest w aglomeracji gérnoslaskiej.
W pozostalych regionach analizowanego obszaru wystgpujg gldwnie miejsca eksploatacji surowcow
mineralnych, szczegélnie wapieni i dolomitéw triasu i jury, piaskéw i1 zwiréw, surowcdw ilastych,
oraz porfirow i melafiréw okolic Krakowa i Krzeszowic.

Eksploatacja gornicza prowadzi do wielkoprzestrzennych zmian ilosciowych i jakosciowych
srodowiska, w tym wod. W wyniku dzialalnosci gérniczej nastepuje przeksztalcanie krajobrazu,
przejawiajace si¢ powstaniem roznej wielkosci obszaréw zapadliskowych, wypelnianych pdzniej
woda oraz powstawanie sztucznych form elewacyjnych w postaci hatd gorniczych.

Przebieg linii E 30 pokrywa si¢ z obszarem zanikajacej dziatalnosci gorniczej w poéinocnej
czgsci GOP, natomiast linia C-E 30 przebiega w obszarze potudniowym, cechujacym sig wciaz
znaczng aktywnoscig gornicza.

Deformacje terenu gérniczego, zwlaszcza zas poziome odksztalcenia rozluzniajace zmieniajg w
sposéb trwaly parametry geotechniczne podloza jak i samego podtorza gorniczego ostabiajac
generalnie jego no$nosc i statecznosc.

Nawierzchnia kolejowa na terenach gérniczych wykazuje 4-6 krotnie wigkszg liczbg awarii, w
pordwnaniu z terenami nie objetymi dzialalno$cia gbérnicza o zblizonym obcigzeniu ruchowym i
konstrukeji.

Ustalenia obowiazujacych planéw zagospodarowania przestrzennego

W ramach opracowania dokonano przegladu miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego (dotyczacych terendéw lezacych w pasie do 250 m od linii kolejowej) w aspekcie
ustalen dotyczacych zabezpieczenia terenéw zabudowy mieszkaniowej przed negatywnym wplywem
linii E30/C-E30. Dokumentacja przegladu stanowi zatacznik do wnioskéw o wydanie decyzji
srodowiskowej. Z dokonanego przegladu wynika ze:

- Z nielicznymi wyjatkami, w ktérych ustalono 120-metrowa strefg¢ w ktorej zabrania sie
wprowadzanie zabudowy mieszkaniowej, tereny zabudowy mieszkaniowej istniejacej i
potencjalnej potozone przy linii kolejowej E 30/C-E 30 nie sa wilasciwie chronione ustaleniami
plandéw przed jej ucigzliwoscia (gldwnie hatas),
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- Popehlnione w przeszlosci bledy planistyczne, polegajace na lokalizowaniu zabudowy
mieszkaniowej zbyt blisko linii kolejowej sa utrwalane w kolejnych edycjach planow
zagospodarowania przestrzennego.

- Wystepuja takze powazne braki w zakresie planowania przestrzennego na terenach potozonych w
poblizu linii kolejowej E 30/C-E 30.

2.2 Opis planowanych zamierzen

W studium wykonalnosci zawarte zostaly nastepujace warianty modernizacji korytarza E 30/C-

E 30:

- Opcja ,,0” — odbudowa istniejacej infrastruktury w zakresie niezbgdnym dla spetnienia obecnych
potrzeb uwzgledniajacych funkcje eksploatacyjne i prognozy ruchu (odtworzenie obecnej
infrastruktury).

- Opcja ,1” — modemizacja infrastruktury do standardow AGC i AGTC dla korytarzy
transportowych (V=160 km/h w ruchu pasazerskim, V=120 km/h w ruchu towarowym oraz nacisk
na os$ 221 kN). Zaklada si¢ wykorzystanie klasycznego taboru w ruchu pasazerskim.

- Opcja ,,2” — modernizacja i dostosowanie infrastruktury do V=160 km/h dla pociagéow
pasazerskich 1 V=120 km/h dla pociagéw towarowych przy nacisku na o§ 221 kN dla
konwencjonalnego taboru (tak jak opcja 1). Ta opcja obejmuje rowniez zakres modernizacji
infrastruktury dla maksymalnej predkosci V., do 200 km/h przy =zalozeniu pociggow
pasazerskich z wychylnym nadwoziem.

- Opcja ,,3” — modernizacja i dostosowanie infrastruktury E30 do V=200 km/h (dla odcinka Opole-
Zabrze) i V=160 km/h (dla odcinka Zabrze — Krakéw Podteze) oraz C-E30 do V=120 km/h.

2.3 Wybér wariantu najkorzystniejszego dla srodowiska

W ramach oceny oddzialywania na srodowisko dokonano analizy wplywu kazdej z
rozpatrywanych opcji modernizacyjnej, tacznie z opcjg niepodejmowania dzialafi oraz wyboru
wariantu najkorzystniejszego dla srodowiska. Analiza poszczegdlnych opcji wskazuje, ze wszystkie
rozpatrywane rozwigzania i ich parametry majg podobne oddzialywanie, zaréwno na elementy
przyrody nieozywionej jak i na przedmioty ochrony obszaréw Natura 2000.

Najistotniejsza réznica wynika z ryzyka zagrozenia halasem, przebudowy obiektow
hydrotechnicznych oraz z zajgcia terenu przy opcji realizacyjnej 1, 2 i 3 podczas zmiany geometrii
tukéw.

Z przeprowadzonych pomiaréw i analizy akustycznej wynika, ze dla stanu obecnego wystepuja
znaczne przekroczenia dopuszczalnych poziomoéw hatasu na terenach wokoét linii E 30 i C-E 30
zaréwno w porze dnia jak i porze nocy, przy czym okresem krytycznym jest pora nocy. Projektowana
modernizacja linii E30 i C-E 30, bedzie powodowaé zwigkszenie poziomu emisji hatasu na
wigkszosci odcinkéw, niezaleznie od przyjetej opcji.

Dla stanu obecnego przekroczenia dopuszczalnego poziomu hatasu w porze nocy na I-szej linii
zabudowy w odleglosci 25 m od linii kolejowej sg rzedu kilkunastu dB (wojewddztwo opolskie - AL,
= 10...19dB, wojewddztwo S$laskie - AL, = 8...14dB, wojewddztwo malopolskie -
AL, =12...13 dB). Dla projektowanych opcji modernizacji wzrost poziomu emisji hatasu jest rzedu
kilku dB, przy czym réznice migdzy oszacowanymi poziomami emisji hatasu dla poszczegdlnych
opcji modernizacji mieszcza si¢ w granicach 2 dB, z wyjatkiem linii C-E30 w granicach
wojewodztwa §laskiego gdzie zdecydowanie najkorzystniejsza opcja jest opcja 0.

Oszacowane roznice w poziomach emisji halasu dla projektowanych opcji modernizacji w
poréwnaniu z wystepujacymi obecnie przekroczeniami dopuszczalnych poziomoéw halasu mozna
uznac¢ za malo istotne, gdyz nie wplywaja na oceng jakosci klimatu akustycznego oraz wymagania
odnosnie zastosowanych rozwigzan przeciwhatasowych. Dla wszystkich opcji modernizacji
wymagane jest podjecie wszelkich mozliwych dzialan w celu ograniczenia poziomu halasu w
otoczeniu, w tym zastosowanie ekranow akustycznych w powigzaniu z rozwigzaniami torowiska
ograniczajacymi poziom emisji hatasu na tych samych odcinkach linii kolejowej. Z tego wzgledu
problem oddzialywania hatasu nie jest krytyczny dla wyboru opcji modernizacji.

Z punktu widzenia warunkow hydrologicznych nalezy stwierdzi¢, ze istniejaca, mocno
wyeksploatowana infrastruktura mostow i przepustow nie spelnia wymogéw formalnych odnosnie

: - 4
1 Movares ETO L‘%‘




zabezpieczeh przeciwpowodziowych. Przeprowadzone obliczenia hydrauliczne (zawarte w tomie
,,Studium hydrologiczne” wskazuja, ze wiele obiektow wymaga przebudowy ze wzgledu na zbyt mate
$wiatto i niedostosowanie do nowych przepisow obowiazujacych w tym zakresie.

Kazde z przyjetych rozwiazan (poza niepodejmowaniem zadnych dziata) powoduje
powstawanie znacznych ilosci réznego rodzaju odpadow. Najmniejsza ich ilos¢ powstanie przy opcji
,,0”, najwieksza przy opcji ,,2”.

W odniesieniu do wszystkich korytarzy ekologicznych wplyw przedsigwzigcia okreslono jako
istotny. Po podjeciu dziatan mitygacyjnych (przebudowa przepustow i mostéw, budowa przejscia dla
zwierzat typu ,,zielony most” itp.) wplyw ten moze by¢ zmnigjszony do poziomu nieznaczacego.

W odniesieniu do obszaréw chronionych i rezerwatéw przyrody wplyw przedsiewzigcia
okreslono jako nieistotny.

Analiza zasobéw przyrodniczych wymienionych w Dyrektywie Siedliskowej oraz Dyrektywie
Ptasiej, znajdujacych si¢ poza wyznaczonymi obszarami Natura 2000 wykazata w kilku przypadkach
mozliwos¢ zaistnienia wplywu przedsigwzigcia na zachowanie niektorych zasobéw. Jednakze po
zastosowaniu proponowanych $rodkéw tagodzacych, wplyw inwestycji ocenia sig jako nieistotny.
Przy zastosowania zaproponowanych rozwiazan mitygacyjnych, planowana modernizacja linii
kolejowej nie bedzie miata znaczacego negatywnego wplywu na funkcjonowanie sieci Natura 2000.

Reasumujac nalezy stwierdzié, ze z punktu widzenia warunkéw $rodowiskowych najlepszym
rozwigzaniem wydaje si¢ byé opcja 1. Najgorszym rozwigzaniem, zaréwno ze wzgledow
spolecznych jak i ekologicznych jest niepodejmowanie zadnych dziatan i utrzymywanie istniejacej
infrastruktury w obecnym stanie. Utrzymywanie istniejacego stanu rzeczy ma negatywny wplyw
zardwno na klimat akustyczny, $rodowisko wodne, gleby oraz ochrong zwierzat i roslin. Ostateczne
decyzje co do wyboru wariantu (opcji) modernizacji powinny opierac¢ si¢ gtéwnie na przesiankach
ekonomicznych i technicznych.

3. Uwarunkowania srodowiskowe

3.1 Polozenie geograficzne, krajobraz, uksztaltowanie powierzchni terenu

Pod wzgledem regionalizacji fizyczno-geograficznej badany teren zaliczany jest do obszaru
Europy Zachodniej i obejmuje dwa megaregiony: Pozaalpejska Europg Srodkowa oraz Karpaty,
Podkarpacie i Nizing Panonska. Mniejsze jednostki fizyczno-geograficzne (mezoregiony)
znajdujacych si¢ w obszarze przedsiewzigcia to: Pradolina Wroctawska Kotlina Raciborska, Chelm,
Wysyna Katowicka, Pagdry Jaworznickie, Wyiyna Krakowsko-Czestochowska, Wyiyna Olkuska
Réw Krzeszowicki, Brama Krakowskia i Nizina Nadwislanska.

3.2 Klimat

Analizowany obszar znajduje si¢ w zasiggu dwoch regionéw klimatycznych: Dolnoslqskiego
Poludniowego i Slgsko-Krakowskiego.

Region Dolnoslqskl Poludniowy obejmuje poludniowo-wschodni fragment Niziny Slaskiej,
Plaskowyz Gtubczycki i Rybnicki oraz zachodnig czg§¢ Wyzyny Slaskiej. Wyréznia sie matq iloscig
dni z pogoda przymrozkowa (okoto 14 dni w roku) i wystgpowaniem dos¢ mroznej pogody. Liczne sg
dni o pogodzie bardzo cieplej i jednoczesnie pochmurne;j ($rednio w roku 60).

Region Slasko — Krakowski (R- XXVI) obejmuje Pogérze Slaskie, Wielickie, Wyzyne Slaska
oraz potudniowa czgsé Wyzyny Krakowsko-Czgstochowskiej. Wyréznia si¢ w nim duza liczbg dni z
pogoda bardzo ciepla z opadem (34 w ciagu roku) i najwigksza frekwencja dni z pogoda
umiarkowanie ciepta, z duzym zachmurzeniem i opadem (50 dni). Stosunkowo wigcej jest dni z
pogoda przymrozkowa umiarkowanie chtodna bez opadu.

Analizowany obszar miesci si¢ w wigkszosci w strefie wysoklch srednich rocznych temperatur
powietrza dochodzacych w rejonie Niziny Slaskiej do 8,5 °C. W péinocno-wschodniej, wyzynnej
czesci obszaru temperatury sa nieco nizsze, okoto 7,0-8,0 '}C

Obszar ten charakteryzuje sie typowymi dla wyzynnych obszaréw Polski wartosciami Srednich
rocznych sum opadéw atmosferycznych mieszczacych si¢ w przedziale 650-700 mm. Jedynie
potudniowy, skrajny pas obszaru lezy w strefie wyzszych opadow dochodzacych do 800 mm, co wiaze
si¢ z wplywem pobliskiego masywu Karpat.
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3.3 Geologia

Analizowany obszar rozcigga si¢ w obrebie trzech duzych struktur geologicznych: struktura
$§lasko- morawska, struktury paleozoiczne wyzyn $rodkowopolskich i monoklina $lasko-krakowska.
Struktura $lasko-morawska polozona jest migdzy Masywem Czeskim i Blokiem Dolnoslaskim a
Karpatami. Buduja ja skaly prekambryjskie i paleozoiczne. Dzieli si¢ na metamorfik
wschodniosudecki, strefe kulmowa i niecke gérnoslaska.

Struktury paleozoiczne wyzyn S$rodkowopolskich tworza pas wzniesien zwany watem
metakarpackim, powstaly w miocenie. Trzeciorzegdowe ruchy wznoszace i procesy erozji
doprowadzity do odstonigcia na powierzchni skat paleozoicznych m.in. w okolicach Krakowa. W
pozostalej czgsci skaly paleozoiczne zalegaja pod niegrubg pokrywa mezozoiczna. Wyrdznia sie tu
kilka jednostek geologicznych: krakowidy, masyw matopolski, G. Swigtokrzyskie i wyniesienie
radomsko- krasnickie. Jednostki te tworza obecnie rozlegle, paleozoiczne antyklinorium lezace
miedzy niecka gérnoslaska (na zachodzie) i nadbuzanska (na wschodzie) i dziela si¢ na kilka stref.

Monoklina $lgsko-krakowska jest naturalng kontynuacja monokliny przedsudeckiej. Granica
potudniowo-wschodnia wyznaczona jest polnocna granica Karpat i zasiggiem Zapadliska
Przedkarpackiego, za granice péinocno-zachodnia uznaje sie row tektoniczny Wielunia. Rozciaglosé
monokliny NW — SE odpowiada rozciagtosci wychodni skat gérnojurajskich tworzacych kueste jury
krakowsko-czgstochowskiej. Utwory mezozoiczne majg nachylenie kilku stopni, lokalnie mogg by¢
wieksze. W podiozu monokliny wystepuja struktury paleozoiczne strefy krakowskie;j.

3.4 Gleby

Gleby wystepujace na terenie objetym opracowaniem odpowiadajg uktadowi fizjograficznemu
oraz budowie geologicznej. Zréznicowanie czesci gleb wynika m.in. ze zroznicowania skat
macierzystych (gléwnie glin zwalowych i piaskow zwatowych) ich rozmycia i przesortowania oraz
dalszej ich segregacji oraz przemieszania pod wplywem proceséw geologicznych w okresie
peryglacjalnym.

W obszarze objetym opracowaniem przewazajg gleby brunatne wiasciwe, poza niewielkim
fragmentem czesci potudniowo-zachodniej gdzie dominuja gleby ptowe i czarnoziemy.

3.5 Wody powierzchniowe

Linia kolejowa Opole — Katowice — Krakéw przecina fragmenty gormych czgsci dorzeczy Odry
i Wisly. Jej centralny odcinek przebiega przez Wyzyne Slaska lezaca w strefie wododzialowej obu
dorzeczy. Silne zurbanizowanie terenu i rozwdj gérictwa podziemnego w konurbacji goérnoslaskiej
spowodowaly znaczne zmiany w przebiegu sieci rzecznej.

Oprocz dwoch gtownych rzek Polski, czyli Odry i Wisly, analizowana linia przebiega w poblizu
lub przecina takie ich gléwne doptywy jak: Mata Panew, Klodnica, Czarna i Biala Przemsza, Brynica,
Pradnik oraz Rudawa. Rzeki te maja swoje obszary Zrodlowe w wyniesionych partiach Wyzyny
Slaskiej lub Wyzyny Krakowsko-Czestochowskiej. W potudniowej czgsci obszaru odptyw catkowity
formowany jest w zlewniach prawostronnych doptywow Wisly, takich jak: Skawa, Sola i Raba. Te
ostatnie sa rzekami typowo goérskimi, bioracymi swdj poczatek w Karpatach i charakteryzujacymi sig
duza zmiennoscig przeplywow.

Szczegdlowy wykaz rzek wraz z zestawieniem stanow wod i przeptywow charakterystycznych,
regionalne zasoby wodne oraz jakos¢ wod przedstawiono w opracowaniu hydrologicznym,
stanowigcym odrebny tom studium wykonalnosci.

3.6 Charakterystyka warunkéw hydrogeologicznych

Zlozona budowa geologiczna tej czesci Polski determinuje réznorodnos¢ wystepujacych tu
struktur hydrogeologicznych. Zgodnie z regionalnym podzialem wod zwykiych Kleczkowskiego
omawiane jednostki o charakterze regionéw hydrogeologicznych stanowia cz¢s¢ duzej jednostki
obejmujacej potudniowa cze$¢ Polski, zwang gorsko-wyzynng prowincja hydrogeologiczna. Wody
podziemne wystepuja w utworach kenozoicznych, mezozoicznych paleozoicznych oraz
krystalicznych. Najlepiej rozpoznane sa pigtra hydrogeologiczne czwartorzedu i trzeciorzedu, a w
rejonie Opola kredy i triasu. Cze$¢ struktur hydrogeologicznych, charakteryzujacych si¢ wysoka




zasobnoscia 1 jakoscia wod podziemnych, wydzielona zostata jako gléwne zbiorniki wod
podziemnych (GZWP). Obszary szczegdlnej ochrony zwigzane z wystgpowaniem Glownych
Zbiornikow Wod podziemnych (GZWP) przedstawiono na mapie stanowigcej zalgcznik do raportu.

3.7 Klimat akustyczny

3.7.1 Standardy jakesci Srodowiska akustycznego

W obowigzujacym obecnie prawodawstwie krajowym w zakresie halasu wprowadzony zostat
podwdjny system ocen, ktéry wprowadza rozroznienie:
- prowadzenie dlugookresowej polityki w zakresie ochrony s$rodowiska przed hatasem, w
szczegolnosci do sporzadzania map akustycznych,
- ustalanie i kontrola warunkéw korzystania ze srodowiska.
Dla obu tych obszaréw dzialan stosowane sg inne wskazniki oceny hatasu.
Do celéw oceny oddziatywania na srodowisko stosuje si¢ wskazniki okreslone dla ustalania i kontroli
warunkow korzystania ze $rodowiska. Dla potrzeb ustalenia i kontroli warunkéw korzystania ze
srodowiska, majg zastosowanie wskazniki:
—  Laegp — rownowazny poziom hatasu dla pory dnia, rozumianej jako przedziat czasu od godz. 6.00
do godz.22.00,
—  Laegn —réwnowazny poziom hatasu dla pory nocy, rozumianej jako przedziat czasu od godz.22.00
do godz.6.00.
Standardy jakosci srodowiska akustycznego zaleza od funkcji i przeznaczenia terenu, ktére powinny
by¢ okreslone w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego. W przypadku braku mpzp
rodzaj terenu okresla sig na podstawie stanu faktycznego.

3.7.2 Lokalizacja i otoczenie linii kolejowej E 30/C-E 30
3.7.2.1 Wojewodztwo opolskie
Linia E30

Dtugos¢ linii kolejowej E 30 w granicy wojewodztwa opolskiego wynosi ok. 56 km. Linia E 30
przebiega przez tereny 4 miast Opole, Gogolin, Zdzieszowice, Kedzierzyn Kozle. W bezposrednim
otoczeniu linii E 30 znajduja si¢ nastepujace miejscowosci i wsie: Przywory Opolskie, Gorazdze,
Jasiona, Rozwadza, Raszowa.
Linia C-E 30

Dlugos¢ linii kolejowej C-E 30 w granicy wojewodztwa opolskiego wynosi ok. 44 km. Linia C-
E 30 przebiega przez tereny 2 miast Opole, Strzelce Opolskie. W bezposrednim otoczeniu linii C-E 30
znajduja sie nastepujace miejscowosci i wsie: Tamoéw Opolski, Kamien Sl., Szymiszéw,
Warmatowice, Blotnica Strzelecka.

3.7.2.2 Wojewodztwo sSlaskie
Linia E 30

Dlugosé linii kolejowej E 30 w granicy wojewodztwa §laskiego wynosi ok. 82 km. Linia E 30
przebiega przez tereny 9 miast Gliwice, Zabrze, Ruda Sl., Chorzéw, Katowice, Swietochtowice,
Mystowice, Sosnowiec, Jaworzno. W bezposrednim otoczeniu linii E 30 znajdujg si¢ nastgpujace
miejscowosci i wsie: Rudziniec Gliwicki, Taciszéw, Rzeczyce Slaskie.

Linia C-E 30

Dtugosé linii kolejowej C-E 30 w granicy wojewddztwa slaskiego wynosi ok. 89 km. Linia C-
E 30 przebiega przez tereny 8 miast Gliwice, Zabrze, Ruda Sl., Chorzéw, Katowice, Mystowice,
Sosnowiec, Jaworzno. W bezposrednim otoczeniu linii C-E 30 znajdujg si¢ nastgpujace miejscowosci i
wsie: Kotulin, Ligota Toszecka, Toszek, Paczyna.




3.7.2.3 Wojewddztwo malopolskie
Linia E 30

Dlugo$¢ linii kolejowej E 30 w granicy wojewodztwa matopolskiego wynosi ok. 64 km. Linia
przebiega przez tereny miast Krakow, Trzebinia, Krzeszowice. W bezposrednim otoczeniu linii E 30
znajduja sie nastepujace miejscowosci i wsie: Balin, Trzebinia, Mloszowa, Dulowa, Wola Filipowska,
Krzeszowice, Pisary, Rudawa, Niegoszowice, Zabierzow, Rzaska, Zalesie, Kokotéw, Wegrzce
Wielkie, Rudzica, Podleze.

Linia C-E 30

Dtugosé linii kolejowej C-E 30 w granicy wojewodztwa matopolskiego wynosi ok. 72 km.
Linia C-E 30 przebiega przez tereny miast Krakéw, Trzebinia, Krzeszowice. W bezposrednim
otoczeniu linii C-E 30 znajdujg sie nastepujace miejscowosci i wsie: Balin, Trzebinia, Mloszowa,
Dulowa, Wola Filipowska, Krzeszowice, Pisary, Rudawa, Niegoszowice, Zabierzow, Rzaska, Podleze.

3.7.3 Charakterystyka linii kolejowej ze wzgledu na halas

Linia klejowa E30/C-E30 jest linig kolejowa magistralng, o priorytetowym znaczeniu. Linia
E 30 prowadzi ruch pociagdéw pasazerskich i towarowych natomiast po linii C-E 30 kursuja gtéwnie
pociagi towarowe oraz na niektorych odcinkach pasazerskic lokalne. Ruch pociagdw pasazerskich i
towarowych odbywa sie zarébwno w porze dziennej jak i porze nocnej.

3.7.3.1 Ruch

W opracowaniu podano liczbe pociagdéw kursujacych w ciagu doby z podziatem na pociagi pospieszne

i kwalifikowane, osobowe (lokalne) i towarowe.

- Wojewodztwo opolskie. W granicach wojewddztwa opolskiego nie ma istotnych zmian w
catkowitym natezeniu ruchu na dlugosci linii. Ze wzgledu na udzial pociagéw towarowych
newralgicznym odcinkiem jest odcinek Kedzierzyn KoZle — granica wojewodztwa gdzie pociagi
towarowe stanowia ok. 50%.

- Wojewddztwo $laskie. Newralgicznym odcinkiem linii E30 jest odcinek Gliwice Labegdy — Gliwice
Sosnica, o dtugosci ok. 12 km, ktory przebiega przez tereny zurbanizowane a w ciggu doby
przejezdza ok. 200 pociagéw w tym 64 % pociggow towarowych.

- Wojewddztwo matopolskie. Newralgicznym odcinkiem linii E30 jest odcinek Krakéw Mydlniki —
Krakéw Gloéwny Towarowy, o diugosci ok. 20 km, gdzie w ciggu doby przejezdza ok. 200
pociagébw w tym 17 % pociagow towarowych. Przez centrum Krakowa, na odcinku
Krakow Glowny Towarowy — Krakow Plaszow pociagi towarowe nie kursuja co jest korzystne ze
wzgledu na oddziatywania hatasu.

3.7.3.2 Infrastruktura i tabor
Stan istniejqcy

Dla stanu istniejgcego na réznych odcinkach rozpatrywanej linii kolejowej E 30 i C-E 30
wystepuja rozne rodzaje nawierzchni torowych, o ré6znym stanie technicznym. Ze wzgledu na stan
infrastruktury kolejowej na linii wystepuja liczne ograniczenia predkosci jazdy. Stan torowiska oraz
predkos¢ jazdy w istotny sposob wplywaja na zmienny poziom emisji hatasu powodowanego
przejazdem pociggow.

Stan projektowany

Dla wszystkich opcji modernizacji zaklada sie taka samg konstrukcj¢ nawierzchni: szyny
bezstykowe, montowane sprezyscie na podkiadach betonowych lub drewnianych (opcja 1) z podsypka
zwirowq. Poszczegblne opcje roznia si¢ zakladang predkoscia maksymalna oraz zmianami w
infrastrukturze pozwalajacymi na wigksze predkosci przejazdu pociggéw. Opcja 3 jest opcja mieszana:
na odcinku Opole Zachodnie — Zabrze — modernizacja jak opcja 2, a na odcinku Zabrze — Krakow
modernizacja odpowiada opcji 1.




3.8 Zabytki kultury

Planowana inwestycja zlokalizowana jest na terenie funkcjonowania nastepujacych Urzedow
Ochrony Zabytkéw: Opolskiego Wojewodzkiego Urzgdu Ochrony Zabytkoéw w Opolu (odcinek ,,A”),
Wojewodzkiego Urzedu Ochrony Zabytkow w Katowicach (odcinek ,,B”), Malopolskiego
Wojewaddzkiego Urzedu Ochrony Zabytkow w Krakowie (odcinek ,,C”).

Lacznie na trasie projektowanej inwestycji (w strefie przyleglej /do kilkuset m/ stwierdzono
kilkaset obiektow i zespoléw reprezentujacych wyszeczegélnione nizej kategorie rozpoznanych
obiektow zabytkowych, wedtug zataczonych w raporcie zestawien tabelarycznych oraz zaltacznikow
graficznych opracowanych w podziale na wojewodztwa:

- archeologicznych,

- zabytkéw architektury i zabytkowych zespotéw architektonicznych,

- parkdw, cmentarzy,

- zabytkéw infrastruktury kolejowe;j,

- zabytkow techniki,

- zabytkowych ukladéw urbanistycznych i elementéw krajobrazu kulturowego.

4. Ocena oddzialywania na etapie realizacji inwestycji

4.1 Powierzchnia ziemi, gleby, warunki wykorzystania terenu

W trakcie realizacji inwestycji, na skutek prowadzenia prac ziemnych, oraz zajmowania terenu
przez hatdy materiatow — gtownie kruszywa i elementow konstrukcyjnych, dojdzie do lokalnych,
czasowych zaburzen powierzchniowo-krajobrazowych. Prowadzone prace ziemne i transportowe, z
zastosowaniem ciezkiego sprzetu moga przyczyni¢ sie do zageszczenia wierzchnich poziomow
glebowych. Uszkodzone systemy winny zosta¢ jak najszybciej odbudowane.

4.2 Wody powierzchniowe

Prace modernizacyjne moga negatywnie wplywaé¢ na wody powierzchniowe. Oddziatywanie
nalezy rozpatrywac¢ pod dwoma wzgledami: ilosciowym oraz jakosciowym.

Oddziatywanie ilosciowe moze polega¢ na zaburzeniu przeptywu w miejscach, gdzie cieki
powierzchniowe przeptywajg przez mosty czy przepusty.

Oddziatywanie jakosciowe bedzie polegalo na ingerencji w sklad fizyko-chemiczny wad.
Istnieje kilka mozliwosci przedostania si¢ szkodliwych substancji (zanieczyszczen) do wod
powierzchniowych (bezposredni doptywu substancji do woéd powierzchniowych czy tez wyplukiwanie
substancji z terenu prowadzonych prac). Negatywne czynniki beda oddzialywac¢ jedynie w czasie
realizowanych inwestycji. Prace remontowo-budowlane, w potaczeniu z czasowg regulacja stosunkow
wodnych (zwlaszcza odwodnienie), moga wplywac na stosunki wodne siedlisk przyrodniczych
znajdujacych sie w sasiedztwie linii kolejowej. Narazone moga by¢ siedliska, dla ktorych kluczowym
czynnikiem jest wysoki poziom wod gruntowych, a wigc: olsy, fegi, wilgotne taki, miaki, starorzecza.

4.3 Wody podziemne

Na etapie realizacji inwestycji nalezy mie¢ na uwadze ochrong wod podziemnych, szczegélnie
w rejonach, gdzie linia kolejowa biegnie przez obszar Gléwnych Zbiornikéw Woéd Podziemnych.
Wplyw inwestycji na wody podziemne, podobnie jak w przypadku wod powierzchniowych, nalezy
rozpatrywaé pod katem iloSciowym oraz jakoSciowym.

Wplyw ilosciowy nalezy rozumie¢ jako wplyw na zasobno$é¢ warstw wodonosnych. Taka
sytuacja bedzie potencjalnie mozliwa w miejscu prowadzonych prac i ich najblizszym otoczeniu.
Dotyczyé moze najplycej polozonych warstw wodonosnych. Wielkos¢ tego oddzialywania bedzie
niewielka i dotyczy¢ moze terenéw w bezposrednim sasiedztwie ciekéw powierzchniowych.

Wplyw jakosciowy inwestycji bedzie obejmowat wszystkie dziatania powodujace ingerencje w
sktad fizyko-chemiczny wod podziemnych. Zasieg poziomy oddzialywania na wody podziemne
bedzie zblizony do zasi¢gu oddziatywania na wody powierzchniowe.

W celu ochrony wdéd podziemnych nalezy wyeliminowa¢ mozliwos¢ przedostawania sig
zanieczyszczen zarowno do wod podziemnych jak i powierzchniowych. Nalezy w tym celu wykonac
zabezpieczenia w postaci drenazu, niezbednego w obszarach GZWP, a takze zwrdci¢ uwage na sposob




skladowania odpadéw, materialéw budowlanych oraz substancji ropopochodnych w obszarach
inwestycji.

4.4 Powietrze atmosferyczne

4.4.1 Ramy prawne

Emisja zanieczyszczen na etapie budowy i jej skutki dla jako$ci powietrza nie podlegaja ocenie
wedlug srodowiskowych kryteridw jakosci srodowiska.

4.4.2 Okreslenie wielkosci emisji

Dla tak specyficznej inwestycji, jak rozpatrywana modernizacja linii kolejowej, brak jest
danych o wielkosci emisji. Sg dostgpne dane pomiarowe, ukazujace m. in. wzrost zapylenia powietrza
w rejonie duzych budéw. Dane te nie moga by¢ jednak bezposrednio odniesione do rozpatrywanego
przedsiewzigcia. Glownymi Zrodlami emisji do atmosfery moga byc¢:

- praca maszyn z silnikami spalinowymi,

- zatadunek i roztadunek pojazdéw,

- transport sypkiego materiatu,

- erozja wiatrowa,

- emisja z drég wywolana ruchem pojazdow,

- emisja w rejonie sktadowania materiatéw sypkich.

4.4.3 Whnioski

Oddzialywanie na etapie budowy bedzie miato charakter przejsciowy. Emisja substanciji
gazowych (emisja z silnikow maszyn i pojazdow) w niewielkim stopniu wplynie na jakos¢ powietrza.
Emisja pylu wywolana ruchem pojazdéw po zapylonej drodze spowoduje wzrost zapylenia powietrza
w poblizu drogi, a w pasie o szerokosci kilkudziesigciu metrow moga wystapic¢ stgzenia pylu wyzsze,
niz obowigzujace standardy jakosci powietrza atmosferycznego.

4.5 Halas

Na etapie budowy Zrédlem hatasu emitowanego do otoczenia moga by¢ maszyny i urzadzenia
wykorzystywane przy budowie nawierzchni torowej:
— maszyny ci¢zkie do robét torowych,

— maszyny budowlane
—  sprzgt specjalistyczny,
— urzadzenie pomocnicze.

Zasieg oddziatlywanie hatasu zwigzanego z robotami drogowymi zaleze¢ bedzie od typu
zastosowanych maszyn, liczby roéwnoczesnie pracujacych maszyn i czasu ich pracy. Poziom mocy
akustycznej wigckszosci eksploatowanych obecnie maszyn budowlanych miesci si¢ w granicach
Lwa=105...115 dB.

Na rozpatrywanym odcinku linii kolejowej E 30/C-E 30 Opole - Krakow — tereny zabudowy
mieszkaniowej zblizaja sie na odleglosci kilkudziesigciu metréw - 20...50 m, a pojedyncze budynki
sasiaduja bezposrednio z terenami kolejowymi. Z szacunkowej analizy wynika, ze hatas powodowany
robotami budowlanymi moze stwarzaé okresowo ucigzliwos¢ dla mieszkancow zabudowy na terenach
potozonych w odleglosciach mniejszych niz 100 m.

Halas zwigzany z robotami torowymi oraz hatas maszyn budowlanych nie podlega normalizacji,
jednak zaleca si¢ taka organizacj¢ pracy aby ograniczy¢ jego ucigzliwe oddzialywanie na
mieszkancow, zwlaszcza w porze nocne;j.

4.6 Odpady i ich zagospodarowanie

4.6.1 Szacunkowy bilans odpadéw

Na etapie modernizacji i przebudowy linii E30 Opole — Krakéw, odpady beda wytwarzane
podczas realizacji programowanych robdt, zwiazanych z przygotowaniem terenu, likwidacja i




przebudowa istniejgcych obiektow, urzadzen 1 instalacji, gospodarowaniem zielenig oraz
funkcjonowaniem, a nastepnie likwidacja zaplecza budowy i parku maszyn.

Szacuje si¢, ze w wyniku w/w dziatan laczna ilosé odpadéw moze wynies¢ w zaleznoscei od
przyjetego wariantu od ok. 3 do ponad 4 min Mg dla catego odcinka Opole - Krakow. Mniejsza ilos¢
odpadow odpowiada opcji ,,0”, zas wigksza opcji 1, 2 i 3 (ilo§¢ odpadow tych opcjach jest
porownywalna).

4.6.2 Oddzialywanie na srodowisko

Oddziatywania gospodarki odpadami na srodowisko na etapie realizacji inwestycji mogg miec
charakter krotko- lub diugotrwaly, oraz bezposredni i posredni. Ich intensywnos¢ zalezy gléwnie od
przyjetych rozwigzan organizacji robdt wykonawczych i gospodarowania odpadami, a zwlaszcza
nadajacymi si¢ do odzysku.

W przypadku sprawnego systemu gospodarowania odpadami na etapie robdt wykonawczych, w
tym wyposazenia palcu budowy i parku maszyn w stosowne do wymogoéw obowiazujacych przepisow
zaplecze gospodarowania odpadami, oraz biezgce usuwanie odpadow z miejsc ich powstawania,
oddziatlywanie gospodarowania odpadami na poszczegdlnych odcinkach robét bedzie mialo charakter
krotkotrwaly, ograniczony do czasu realizacji rob6t. Zaangazowanie inwestora oraz wykonawcy robot,
a docelowo eksploatatora linii, urzadzen i instalacji w prowadzenie racjonalnej gospodarki odpadami
ma elementarne znaczenie w ograniczaniu oddzialywania gospodarowania odpadami na $rodowisko.
Ocenia sig, ze przy prawidlowym gospodarowaniu odpadami ich oddzialywanie na srodowisko bedzie
krotkotrwatle i odwracalne w miejscu ich czasowego magazynowania.

4.7 Zabytki kultury

Modernizacja linii kolejowej moze by¢ zwigzana z przeksztalceniami Srodowiska,
spowodowanymi przemieszczeniem duzych mas ziemi /wykopy, nasypy/, budowa lub przebudowsa
obiektow inzynieryjnych, zmianami ukiadu komunikacyjnego a takze budowg wszystkich innych
urzadzen towarzyszacych. Wszystkie te prace zagrazajg potencjalnie obiektom zabytkowym
(budowlom i zabytkom techniki), znajdujacym sig¢ na trasie przebiegu inwestycji i w jej sasiedztwie.

W stosunku do wszystkich obiektow archeologicznych wpisanych do rejestru zabytkéw a takze
objetych ochrong prawna poprzez zapisy prawa miejscowego i umieszczonych w wojewodzkiej
ewidencji zabytkow, bezwzglednie obowigzujgq zasady i przepisy prawne regulowane ustawg o
ochronie zabytkow i opiece nad zabytkami (przede wszystkim uzgadnianie prac z Konserwatorem
Zabytkéw w przypadku kolizji inwestycji z obiektami zabytkowymi).

S. Ocena oddzialywania na Srodowisko wraz z analizg
ewentualnych zagrozen po uruchomieniu inwestycji i opisem
zastosowanych metod prognozowania

5.1 Powierzchnia ziemi — krajobraz

Ze wzgledu na fakt, ze wlasciwie kazda opcja projektowanej modernizacji linii kolejowej (poza
niewielkimi wyjatkami) zamyka si¢ w obrebie juz istniejacej linii wraz z towarzyszacq infrastruktura,
nalezy stwierdzié, ze jej wplyw na powierzchnig ziemi i krajobraz w zasadzie nie ulegnie zmianie. W
przypadku zastosowania wariantu 1, 2 lub 3, istnieje dodatkowo szansa na podniesienie waloréw
krajobrazu kolejowego ze wzgledu na podniesienie ogolnej estetyki i renowacje infrastruktury.

5.2 Gleby - rolnictwo

Negatywne oddziatywanie linii kolejowej ujawnia si¢ poprzez: wibracje; prady bladzace,
zagrozenie pozarowe; skazenie gleb $rodkami chwastobojczymi i skazenia w wyniku ewentualnej
katastrofy w przewozie towarowym substancji chemicznych.

Najmniejsza odpornos¢ na degradacje wykazujq gleby piaszczyste, o matej zawartosci frakcji
drobnych. Do tej kategorii nalezg gleby bielicowe i bielice. Natomiast gleby o duzej zawartosci
substancji organicznej, czastek pylowych, ilastych i koloidalnych posiadajg duze mozliwosci




sorbeyjne i buforowe, przeciwdzialajace naglym zmianom odczynu gleb. Do tej kategorii naleza mady
i bleby brunatne.

Ze wzgledu na fakt, ze linia jest w calodci zelektryfikowana, jej oddzialywanie na gleby jest bez
pordwnania mniejsze niz w przypadku np. drogi samochodowej, mniejszy jest takze zasieg
oddziatywania. Dlatego tez nie ma potrzeby ograniczania zasiegu upraw roslin konsumpcyjnych w jej
poblizu.

5.3 Wody powierzchniowe

Po uruchomieniu inwestycji przewiduje si¢, ze wplyw uzytkowania trakcji kolejowej na wody
podziemne i powierzchniowe zwigzany bedzie z oddziatywaniem jako tzw. liniowe zrédlo
zanieczyszczen. Ladunek zanieczyszczen emitowanych przez kolej do srodowiska naturalnego jest
zdecydowanie nizszy niz np. w przypadku transportu drogowego, a prawie 94% przewozéw PKP
odbywa si¢ dzisiaj z wykorzystaniem trakcji elektrycznej. Wszystko to decyduje o stosunkowo niskim
poziomie ingerencji transportu kolejowego w srodowisko. Potencjalnego zagrozenia nalezy sig
spodziewa¢ w obszarach przecinania przez lini¢ kolejowa stabo izolowanych pozioméw
wodonosnych,

Ze wzgledu na specyfike zanieczyszczen emitowanych przez szlak kolejowy, zwlaszcza
substancje ropopochodne, nalezy zwrdcié uwage na wilasciwy system odprowadzania wod rowami i
drenami wzdluz trasy, przeprowadzajac kontrole ich stanu technicznego, a takze monitoring ptynacej
nimi wody, zwlaszcza po zaistniatych nadzwyczajnych zagrozeniach srodowiska.

5.4 Wody podziemne

Zebrane materialy dotyczace warunkéw hydrogeologicznych pozwalajg wydzieli¢ odcinki trasy
bardziej i mniej podatne na zanieczyszczenie.

Typowy przyktad korzystnych warunkéw izolacji wod podziemnych stanowi profil, gdzie nasyp
zbudowany jest z pospdtki, a w jego spagu wystepuja slabo przepuszczalne grunty spoiste,, dzigki
czemu woda infiltrujaca latwo odplynie zgodnie ze spadkiem w kierunku rowu opaskowego. Istnieje
wowczas niewielkie ryzyko przedostania sie zanieczyszczen do wéd podziemnych.

Niekorzystne warunki gruntowo-wodne ze wzgledu na latwa mozliwos¢ przenikania
zanieczyszczefi wystepuja w dobrze przepuszczalnych utworach typu: pospélek, piaskow
réznoziarnistych, domieszki zwiru o wysokich wspoélczynnikach filtracji. W takim profilu wody
opadowe (zanieczyszczenia) bez przeszkéd mogg infiltrowaé w glab nasypu bezposrednio do
zwierciadla wod podziemnych o charakterze swobodnym. W takich warunkach proponuje sig
wykonanie zakrytych drenazy rurowych, posadowionych na glebokosci dostosowanej do
rozpoznanego wystepowania zwierciadta wéd podziemnych.

5.5 Powietrze atmosferyczne

Elektryfikacja linii kolejowej oznacza brak spalin, a co za tym idzie brak wplywu na stan
powietrza atmosferycznego. Inne zanieczyszczenia takie jak np. pyly pochodzace z tarcia kot o szyny,
okfadzin hamulcowych, zuzywania si¢ innych elementow skladéw pociagéw nie maja istotnego
znaczenia. Tak, wigc kwesti¢ oddziatywania na powietrze atmosferyczne na etapie eksploatacji mozna
pomingc.

5.6 Halas

5.6.1 Celizakres opracowania

Celem tego rozdzialu jest ocena oddzialywania halasu powodowanego eksploatacjg linii
kolejowej E30 na odcinku Opole Zachodnie — Kedzierzyn Kozle — Katowice — Krakow (Podigze) i
C-E 30 na odcinku Opole Groszowice — Pyskowice — Gliwice — Katowice Muchowiec — Mystowice —
Krakéw (Podleze). Rozpatrywany odcinek przebiega przez teren trzech wojewodztw: opolskiego,
slaskiego i matopolskiego.

W zakres opracowania, w czesci dotyczacej oddziatywania hatasu, wchodzi:
e ocena oddzialywania hatasu dla stanu istniejacego,
e ocena oddzialywania hatasu dla projektowanych opcji modernizacji linii kolejowe;:
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o Opcja 0 — Rehabilitacja, odtworzenie istniejacej infrastruktury dla V,,,=120 km/h,

o Opcja 1 — Modernizacja; modernizacja infrastruktury do standardow AGC i1 AGTC dla
korytarzy transportowych przy predkosci V,,=160km/h w ruchu pasazerskim i V= 120
km/h w ruchu towarowym.

o Opcja 2 i 3 - Modernizacja i pociqgi z wychylnym pudiem; modernizacja infrastruktury
do V9u=160km/h w ruchu pasazerskim i V= 120 km/h w ruchu towarowym dla
konwencjonalnego taboru jak w opcji 1 oraz modernizacja infrastruktury dla
V=200 km/h  przy zalozeniu kursowania pociagow pasazerskich wychylnym
nadwoziem.

o Opcja 3: opcja mieszana dla E30:

= na odcinku Opole - Zabrze — jak opcja 2, E30 - V , = 200 km/h,
= naodcinku Zabrze — Krakow (Podleze) - jak opcja 1, E30 - V. = 160 kim/h.
Ocena oddziatywania hatasu dla stanu istniejacego oraz dla wszystkich wariantéow modernizacji
obejmuje:
e wyznaczenie poziomu hatasu kolejowego wystgpujacego na I-szej linii zabudowy dla pory dnia
oraz pory nocy,
e wyznaczenie zasiegu oddzialywania hatasu o poziomie rownym wartosciom dopuszczalnym dla
hatasu od linii kolejowych w porze dnia i porze nocy,
e analiza porGwnawcza opcji modernizacji,
okreslenie obszarow newralgicznych,
e okreslenie wymagan w zakresie ochrony przed hatasem.

5.6.2 Podstawa opracowania

W rozdziale przedstawiono materiaty wykorzystane przy opracowaniu tej czesci raportu.
Podstawa opracowania jest dokumentacja projektowa Studium Wykonalnosci ,Modernizacja linii
kolejowej E 30/C-E 30 (III korytarz) na odcinku Opole — Krakow”. Wykorzystano réwniez pomiary
i obliczenia hatasu wykonane do celéw niniejszego opracowania w otoczeniu linii kolejowej oraz
pomiary i obliczenia hatasu wykonane dla innych celow.

5.6.3 Metodyka badan i oceny

Do oceny oddzialywania hatasu linii kolejowej zastosowano metod¢ obliczeniowo-pomiarowa.
Zasadniczym problem przy opracowywaniu oceny oddzialywania hatasu linii kolejowej jest brak
krajowej metody obliczeniowej.

Na podstawie wynikow obliczen zostalo wyznaczone tlumienie hatasu kolejowego w funkcji
odlegtosci od linii kolejowe;j.

Przyjeto dwa podstawowe rodzaje otoczenia, ktére wynikaly z analizy warunkéw
zagospodarowania w otoczeniu rozpatrywanej linii kolejowej: a) teren niezabudowany lub zabudowa
luzna i rozproszona, b) zabudowa zwarta miejska (bez uwzglednienia zabudowy ciaglej réwnoleglej
do linii) oraz trzy lokalizacje linii kolejowej: w poziomie terenu lub niskim nasypie, na wysokim
nasypie, w wykopie. Okreslono zmiany poziom hatasu kolejowego w funkcji odleglosci od linii
kolejowej dla poszczegdlnych odcinkéw linii kolejowych rdznigeych si¢ warunkami ruchu i
charakterem otoczenia. Na tej podstawie oszacowano: poziomy hatasu na I-szej linii zabudowy oraz
$rednie zasiegi oddzialywania halasu o poziomach réwnych wartosciom dopuszczalnym.

W ocenie nie analizowano wplywu uksztaltowania rzeZby terenu, np. wzniesienia lub opadania
terenu, wzgorz itp.

Obliczenia zasiegu oddzialywania halasu kolejowego obarczone sa znaczng niepewnoscia,
wynikajaca przede wszystkim z duzego rozrzutu wartosci poziomu ekspozycyjnego Lae réznych
pociagéw tej samej kategorii, niepewnosci danych wyjsciowych do obliczen oraz niepewnosci
oszacowania zasiegu hatasu w zlozonych warunkach terenowych.

5.6.4 Wyniki obliczen halasu — warunki ruchu obecne

Obliczenia wskaznikéw hatasu w porze dnia (Laep) i W porze nocy (Laegy), Wykonano dla
punktow obserwacji na wysokosci h, = 4 m nad poziomem terenu, z uwzglgdnieniem zmiany danych
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ruchowych na poszczegélnych odcinakach linii oraz rodzaju zagospodarowania. W tabelach, dla

kazdego wojewodztwa, podano konicowe wyniki oceny, ktore zawieraja:

- Poziom hatasu w porze nocy Lacn W odleglosci d=25m i d=50m od linii E30 lub C-E 30,
ktore charakteryzuja narazenie na halas wystgpujace na I-szej linii zabudowy wzgledem linii
kolejowej. Dla odleglodci mniejszych (d = 10...15 m), dla budynkow przylegajacych do terenow
kolejowych poziom halasu wzrasta o 2...3 dB.

- Zasieg halasu w porze dnia o poziomie Lacqp = 60 dB i Laegp = 55 dB, okredlony dla terenow
zabudowy luZnej i rozproszonej reprezentatywnej dla terendw poza miejskich i obrzezy miast
oraz dla terenow zwartej zabudowy.

- Zasigg halasu w porze nocy o poziomie LAeqN = 55 dB i LAegN = 50 dB, okreslony dla terenéw
zabudowy luznej i rozproszonej oraz dla terendw zwartej zabudowy.

5.6.5 Oddzialywanie dlugookresowe - prognoza zmian na 2025

Glowny wzrost natgzenia ruchu na rok 2025 wynika z zakladanego duzego wzrostu natgzenia
ruchu pociggéw kwalifikowanych. Zaktada sig, ze w opcji 1 1 2 pociagi kwalifikowane na odcinku
Opole — Gliwice beda jezdzic linig C-E 30 (pociagi z wychylnym pudtem), natomiast dla opcji 3 beda
juz jezdzié po linii E 30 (klasyczny tabor).

Z analizy danych wynika, ze najwigkszy wzrost nat¢zenie ruchu zaklada si¢ dla pociagow
towarowych na linii C-E 30 w granicach wojewddztwa slaskiego — 3...9 razy i matopolskiego — do 8
razy. Dla prognozowanych warunkéw ruchu w 2025 r. wzrost poziom halasu wynosi na
newralgicznym odcinku linii C-E 30 w woj. slaskim wynosi 3...7 dB. Jest to bardzo duzy wzrost
poziomu hatasu biorac pod uwage, ze juz obecnie halas w otoczeniu tej linii jest ucigzliwy.

Nalezy podkresli¢, ze oszacowany wzrost poziomu hatasu w 2025 roku wynika wylacznie ze
wzrostu liczby pociagow przy zalozeniu eksploatacji takiego samego taboru. Mozna jednak zalozy¢,
ze w okresie prawie 20 lat (do roku 2025 r.) nastgpowac bedzie wymiana taboru na nowszy,
niezaleznie od przyjetej opcji modernizacji linii kolejowej. Nowsze typy pociggéw charakteryzuje sig
mniejszym poziomem emisji hatasu. W efekcie wzrost poziomu hatasu moze by¢ mniejszy.

5.6.6 Ocena narazenia na halas

Podstawa do oceny narazenia na hatas sa:

e poziomy hatasu wyst¢pujace na I-szej linii zabudowy w porze dnia i w porze nocy,
e przekroczenie dopuszczalnego poziomu hatasu na I-szej linii zabudowy,

e zasi¢g halasu o poziomie Lacqn = 50 dB w porze nocy.

Z analizy zagospodarowania terenéw wokot linii kolejowej E 30/C-E 30 wynika, ze tereny
zabudowy mieszkaniowej znajduja si¢ po obu stronach linii kolejowej, I-sza linia zabudowy wystepuje
w najczesciej w odleglosei 20...50 m od linii kolejowej, a pojedyncze zabudowania znajdujg si¢ w
mniejszej odleglosci — 10...15 m. Stad do oceny narazenia na hatas dla réznych opcji modernizacji,
jako reprezentatywna odleglo$é linii zabudowy przyjeto d = 25 m, dla ktérej zestawiono wartodci
poziomu hatasu Lacgn dla pory nocy. W odlegtosciach mniejszych d = 10...15 m poziom hatasu jest
ok. 2 dB wigkszy, a w odleglosci d = 50 m o ok. 3 dB mniejszy.

Do celéw oceny hatlasu dla kazdego wojewodztwa okreslono takze procentowy udzial réznych
rodzajow terenow wzdtuz linii E 30 i C-E 30, z uwzglednieniem podziatu na:

e tereny w granicach miast powyzej 100 tys. mieszkancow,
e tereny w granicach miast powyzej 10 tys. mieszkancow,
e tereny w granicach wsi i osiedli,

e tereny niezurbanizowane.

Wryniki analiz i obliczefi zestawiono w tabelach i na wykresach, oddzielnie dla kazdego
wojewoddztwa.

5.6.7 Ocena zagrozenia zdrowia i Zycia mieszkancow

W ocenie wplywu halasu komunikacyjnego na zdrowie i dziatalnos¢ cztowieka przyjmuje sig,
nastgpujace wartosci kryterialne:
—  Laegp <55 dB oraz Laeqn <45 dB — warunki zapewniajace komfort akustyczny,




— Laep < 60 dB oraz Lacgv < 50 dB — warunki zapewniajace wlasciwy klimat akustyczny, hafas
subicktywnie jest odczuwalny jednak jako srednio ucigzliwy,
~  Laegp > 70 dB oraz L > 60 dB — warunki stwarzajace zagrozenie zdrowia.

Praktycznie na calej dtugosci rozpatrywanego odcinka linii E 30/C-E 30 od Opola Zachodniego
do Krakowa Podleza poziom halasu wystepujacy na I-szej linii zabudowy, w odleglosci d =25 m,
miesci si¢ w granicach:
e pora dnia: Ly.p = 60...69 dB,
e pora nocy: Lacn = 58...68 dB.

MoZna zatem stwierdzi¢, ze na terenach zabudowy mieszkaniowej sasiadujacych bezposrednio
z linia kolejowg E30/C-E 30 wystepujg warunki akustyczne stwarzajace zagrozenie zdrowia.

Projektowana modernizacja linii nie spowoduje poprawy jakosci srodowiska akustycznego w
otoczeniu linii kolejowej. W opcjach 1...3 nastapi raczej wzrost poziomu hatasu.

5.6.8 Pordownanie opcji

Jako kryterium poréwnania opcji przyjeto:

1) poziom emisji halasu — na podstawie poréwnania wskaznikéw hatasu La.n Wyznaczonych w
punkcie referencyjnym oraz zasiggéw hatasu o poziomie L ey = 50 dB,

2) liczba ludnosci narazonej w porze nocnej na hatas o poziomie L aeqy > 50 dB.

Liczbg ludnosci narazonej na hatas o poziomie wigkszym niz 50 dB w porze nocy oszacowano
na podstawie wyznaczonych zasiegéw hatasu oraz gestosci zaludnienia w miastach oraz gminach,
przez ktore przebiega linia E 30/C-E 30.

Modernizacja linii E 30/C-E 30 na odcinku Opole — Krakéw, przy zalozeniu eksploatacji tego
samego taboru pociagow towarowych, lokalnych i pospiesznych spowoduje wzrost poziomu hatasu w
otoczeniu linii, z wyjatkiem opcji O dla linii C-E 30 na terenie wojewddztwa $laskiego.

Wzrost poziomu emisji hatasu wynika gtéwnie ze wzrostu predkosci ruchu pociagéw, ktory jest
najmniejszy w opcji 0 a najwigkszy w opcji 2 i 3. Jak wynika z pomiardw wykonanych dla
zmodernizowanych 1 niezmodernizowanych odcinkéw linii E30 1 C-E30 dla obecnie
eksploatowanego taboru poprawa jakosci nadtorza nie rekompensuje wzrostu poziomu emisji hatasu w
wyniku wzrostu predkosci ruchu.

Szacunkowa liczba ludnosci narazonej na halas o poziomie wigkszym niz 50 dB w porze nocy
ksztaltuje sig na poziomie dla opcji 0+3:
wojewodztwo opolskie: 5...6 tys. osob
wojewodztwo $laskie: 26...40 tys. oséb,

e wojewddztwo matopolskie: 12...13 tys. 0séb,
e lgcznie: 43...60 tys. 0sob.

Najwiecej ludzi narazonych na ponadnormatywnych hatas wystepuje w wojewddztwie slgskim,
co wynika z duzej gestosdci zaludnienia. Dla wojewddztwa Slaskiego najkorzystniejszym wariantem
modernizacji ze wzgledu na oddziatywanie hatasu jest opcja 2 (bez rozpatrywania opcji 0).

5.7 Odpady

Podczas normalnej eksploatacji linii kolejowej powstaja dwie zasadnicze kategorie odpadow:

- odpady typu komunalnego, pozostawiane przez podréznych na stacjach kolejowych oraz w
pociagach.

- odpady powstale w wyniku eksploatacji pociggéw, maszyn i urzadzen kolejowych, a takze z
utrzymania czystosci i porzadku na obiektach kolejowych.

Odpady komunalne
Ich ilos¢ jest zmienna w czasie i trudna do oszacowania. Zasadniczo sg to odpady zmieszane, o

kodzie 20 03 O1. Biorac pod uwagg fakt, ze odpady te to gléwnie opakowania artykutéw spozywczych
oraz pozostawione gazety, ksiazki itp., istnieje mozliwos¢ selekcji tych odpadéw przez sprzatajacych.
Odpady te powinny byé gromadzone selektywnie i przekazywane wyspecjalizowanym firmom do
recyklingu. Pozostaly po wyselekcjonowaniu odpad - jako bezuzyteczny, moze by¢ gromadzony w
kontenerach i wywozony na sktadowisko odpaddow.
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Odpady eksploatacyjne

Odpady te stanowia szeroka game roznych odpadéow skatalogowanych w rozporzadzeniu
Ministra Srodowiska (w tym odpadéw niebezpiecznych).

Znaczny procent tych odpadow stanowia odpady niebezpieczne, co wymaga ich specjalnego
traktowania. Podstawowa zasada jest gromadzenie selektywne kazdego rodzaju odpadu,
magazynowanie do czasu odbioru przez wyspecjalizowana firm¢ w sposob nie zagrazajacy
srodowisku, bez dostgpu 0séb postronnych.

Ze wzgledu na znaczng ilo$¢ spodziewanych odpadéw, w tym odpadéw niebezpiecznych,
zgodnie z ustawg o odpadach. wykonawca, ktéremu zostanie zlecone wykonanie obowigzku
gospodarowania odpadami, zobowigzany jest do posiadania pozwolenia na wytwarzanie odpaddw.
Wymog ten nie dotyczy odpadéw komunalnych.

5.8 Pola elektromagnetyczne

Ze wzgledu na parametry napigcia zasilajacego, stacje transformatorowe nie sg
przedsiewzigciami mogacymi znaczaco oddzialywaé na srodowisko, dla ktérych wymagane jest
sporzadzanie raportow o oddziatywaniu na srodowisko (w rozumieniu art. 51 ust.1 ustawy Prawo
ochrony srodowiska).

W zakres prac modernizacyjnych na linii Opole-Katowice-Krakéw wchodza dla
poszczegolnych branz urzadzenia i instalacje:

e Srk,
e Telekomunikacja,
e Elektroenergetyka,

Same urzadzenia umieszczone punktowo zapewniajace realizacje w/w funkcji (kontenery,
nastawnie na stacji) nie wytwarzajg istotnych emisji pola elektromagnetycznego w czasie instalacji i
uzytkowania.

Jesli chodzi o instalacje, to stosowane obecnie technologie teletransmisyjnych kabli
ekranowanych posiadaja podwojne zabezpieczenie w postaci ekranu zewngtrznego ograniczajacego
przenikanie sygnatow z kabla do otoczenia (i w przeciwnym kierunku).

Przesytowe telekomunikacyjne kable swiattowodowe zastgpuja linie zbudowane z przewodow
miedzianych, posiadajacych mniejsze pojemnosci przesylowe.

Linie sieci trakcyjnej, zasilane sa pradem stalym i wobec tego nie stanowig zrédia
promieniowania elektromagnetycznego w rozumieniu ustawy Prawo ochrony §rodowiska.

Mozna, zatem stwierdzi¢, ze na opiniowanej linii nie wystepuja zagrozenia dla srodowiska w
zakresie emisji promieniowania elektromagnetycznego zwigzane z prowadzeniem robot ani w okresie
eksploatacji urzadzen i instalacji systemow SRK, telekomunikacji i elektroenergetyki.

Z punktu widzenia wymogoéw narzuconych przez Prawo ochromy Srodowiska w zakresie
ochrony przed promieniowaniem elektromagnetycznym nalezy zadbaé, aby sprzet facznosci uzywany
przez wykonawcow uzytkowany byl w taki sposob, aby nie przekracza¢ dopuszczalnych wartosci
emisji pola elektromagnetycznego.

5.9 Drgania i wibracje

Linia kolejowa moze by¢ zrodiem drgan powodowanych ruchem pociggéw. Drgania i wibracje
moga wywieraé negatywny wplyw na Konstrukcje budynkéw oraz jakosé zycia w bezposrednim
sasiedztwie linii kolejowej. Amplituda drgan oraz ich szkodliwos¢ zalezy od kilku czynnikéw: masy i
predkosci pociagu, rodzaju i stanu torowiska, rodzaju gruntu w podtozu toréw oraz w sasiedztwie, a
takze odleglosci od zrédia drgan.

Zasadniczym problemem przy ocenie potencjalnego oddziatywania drgan powodowanych
ruchem kolejowym jest brak metod obliczeniowych i wymogéw pozwalajacych na jednoznaczng
analize wielkosci drgan.

Przyjmuje sie, ze ucigzliwe oddziatywanie drgan od transportu moze wystgpowaé w odleglosci
od kilkunastu do trzydziestu metrow, w zaleznosci od warunkéw ruchu i warunkow podioza
gruntowego.

Modernizacja linii E 30 zwiazana bedzie z wymianga podtoza oraz torowiska. Zastosowane bgda
szyny bezstykowe oraz podkiadki sprezyste, ktére eliminuja powstawanie drgan na tzw. taczeniach, co




ma miejsce przy wczesniejszych rozwigzaniach. Takie rozwigzania konstrukcyjne torowiska
spowodujg zmniejszenie drgan wzbudzanych przejazdem pociggow.

5.10 Nadzwyczajne zagrozenia dla srodowiska (wypadki, awarie,
zagrozenie pozarowe)

Projektowang inwestycj¢ mozna z dwoch powodéw zaliczy¢ jako stwarzajaca zagrozenie
wystapienia powaznych awarii. Po pierwsze ze wzgledu na przewozone substancje niebezpieczne
(linie kolejowe wraz z przemieszczajacymi si¢ po nich pojazdami transportujacymi materiaty
niebezpieczne), po drugie za$ kwalifikujac warunkowo stacjonarne obiekty kolejowe, ktore obejmuje
ona swoim zasiggiem, jako zaklady stwarzajace zagrozenie ze wzgledu na wystgpowanie w nich
substancji niebezpiecznych w ilosciach przekraczajacych okreslone prawem ilosci progowe.

Powazne awarie mogg wystapi¢ wzdtuz opiniowanego odcinka linii kolejowej E 30, na placu i
zapleczu budowy oraz drogach czy obiektach w otoczeniu terenu kolejowego, z wplywem na teren
kolejowy.

Najwiecej wypadkow z udziatem substancji niebezpiecznych nastgpuje jednak na kolei podczas
ich przetadunku badz przewozu.

PKP PLK S.A. stosuje obostrzenia, wydzieliwszy z ogblnej masy przewozonych towaréw
niebezpiecznych materialy szczegélnie niebezpieczne (MSN). Do grupy tej zaliczone zostaly: materialy
wybuchowe i promieniotwoércze oraz 15 jednostkowych produktéw chemicznych, ktore potencjalnie
stwarzaja najwigksze zagrozenie skaZzenia, a pojawiajg si¢ w masowym obrocie chemikaliami., Podczas ich
przewozu stosuje si¢ szczegdlne zasady odprawy wagondéw, co zmniejsza prawdopodobiefistwo
wystgpienia powaznej awarii.

Przyczynami wiekszosci zdarzeh mogacych stanowi¢ powazne awarie sg usterki nieprawidlowodci
obcigzajace nadawcow (uzytkownikow) wagonow, a wynikajace ze zlego stanu technicznego taboru i/ lub
bledéow w obstudze. Dopuszczenie materiatléw niebezpiecznych do przewozu liniami duzych predkosci
wymaga objecie tego typu dziatalnosci przewozowej norma 1ISO 9002.

Wystepowanie powaznych awarii zwigzane jest z zagrozeniem zycia i zdrowia organizméw zywych
(poprzez pozar, wybuch, zapylenie, skazenie chemiczne, biologiczne, radiologiczne) oraz z
zanieczyszczeniem roznych komponentow srodowiska (skazenie biologiczne, chemiczne, radiologiczne,
termiczne). Sa to gléwnie powietrze, gleba i woda.

Jednymi ze szczegdlnie groznych substancji mogacych zanieczysci¢ gleby podczas wypadkow
kolejowych sa substancje ropopochodne. Przeniknigcie paliw do gruntu wiazac si¢ moze ze znacznym
zagrozeniem dla wod podziemnych.

Podstawowymi $rodkami bezpieczefistwa w przewozie substancji niebezpiecznych szlakami
kolejowymi, ktore mogg minimalizowac prawdopodobienstwo wystapienia wypadku sa:

- centralny nadzér nad transportem substancji niebezpiecznych,

- system informacji o transporcie,

- przestrzeganie przepiséw regulujacych przechowywanie skfadéw i manewrowanie wagonami z
materialami niebezpiecznymi,

- periodyczne kontrole sktadéw kolejowych,

- wyrywkowe kontrole przestrzegania podstawowych przepisow zwigzanych z transportem
niebezpiecznych materialow.

Srodki bezpieczenstwa wplywajace na wielkosé¢ skutkéw awarii to:

-  instalacje kanalizacyjne w tunelach, na dworcach i na szlakach otwartych,

- instalacje retencyjne dla cieczy mogacych w istotny sposéb wplynaé na jakosé wdd oraz sposoby
unieszkodliwiania i odprowadzania nagromadzonych cieczy,

- drogi dostgpu dla ekip ratowniczych,

- dostepne $rodki techniczne dla prowadzenia akcji ratowniczych,

- system alarmowania i powiadamiania.

Przew6z kolejg substancji niebezpiecznych obwarowany jest szeregiem aktow prawnych
ustalajacych zasady prewencji w takich przypadkach. Przepisy te reguluja przede wszystkim:
- Przewoz koleja towardw niebezpiecznych,

- Obowiazki uczestnikéw przewozu w zakresie bezpieczenstwa,




- Klasyfikacje towaréw niebezpiecznych i zwigzane z nimi procedury pakowania, oznakowania
ekspedycji,
- Warunki przewozu, zaladunku i wytadunku towaréw niebezpiecznych.

Zagrozenia pozarowe

Obszary sasiadujace z terenami kolejowymi sg narazone na ryzyko powstawania pozarow.

Na gruntach polozonych w sasiedztwie linii kolejowej drzewa i krzewy moga by¢ usytuowane
w odleglosci nie mniejszej niz 15 m od osi skrajnego toru kolejowego.

Pasy przeciwpozarowe powinny by¢ urzadzone jako dwa rownolegle do linii kolejowej pasy
terenu o szerokosci, co najmniej 2 m, odlegte od siebie od 10 do 15 m i potaczone ze soba, co 25 do
50 m pasami poprzecznymi.

5.11 Potrzeba zmian przebiegu trasy ze wzgledu na ochrone Srodowiska, ze
szczegblnym uwzglednieniem zdrowia i zycia ludzi

Nie przewiduje si¢ zmiany przebiegu trasy ze wzgledu na ochrone srodowiska oraz zagrozenie
zdrowia i zycia ludzi — potrzeba taka nie wystepuje.

5.12 Zalozenia do ratowniczych badan zidentyfikowanych zabytkéw w
trakcie modernizacji

Z uwagi na zasieg prac modernizacyjnych ograniczony glownie do dotychczasowego przebiegu
($ladu) linii kolejowej nie przewiduje si¢ wplywu bezposrednich prac na zabytki kultury. Jednakze za
wzgledu na duze nasycenie posredniej strefy inwestycji obiektami zabytkowymi o réznych
wartosciach nalezy przewidzie¢ konieczno$é nastgpujacych dziatan zmierzajacych do ich
maksymalnej ochrony:

e koniecznos¢ przeprowadzenia inwentaryzacji wszystkich rozpoznanych zasobéw zabytkowych w
$cisle wyznaczonym bezposrednim i posrednim pasie oddzialywania o szerokosci 250 m.

e konieczno$¢ wystapienia o wytyczne i uwarunkowania konserwatorskic przed etapem
opracowania projektu budowlanego, do poszczegdlnych urzedéw konserwatorskich - zgodnie z
ich kompetencjami.

e koniecznos¢ zapewnienia nadzoru archeologiczno w przypadku odkrycia nowych stanowisk i
obiektow podczas robdt ziemnych w podtorzu lub w jego sasiedztwie.

5.13 Zabezpieczenie zabytkéw istniejgcych i krajobrazu Kulturowego

Ustalenie skali zagrozen oraz niezbgdnych zabezpieczen bedzie mozliwe w czasie procesu
uzgadniania projektu budowlanego. W stosunku do wszystkich obiektow archeologicznych oraz
ruchomych i nieruchomych wpisanych do rejestru zabytkow a takze objetych ochrona prawng poprzez
zapisy prawa miejscowego i umieszczonych w wojewodzkiej ewidencji zabytkéw, bezwzglednie
obowiazuja zasady i przepisy prawne regulowane ustawg o ochronie zabytkow i opiece nad zabytkami
oraz rozporzadzeniem Ministra Kultury w sprawie prowadzenia prac konserwatorskich,
restauratorskich, rob6t budowlanych, badan konserwatorskich i architektonicznych, a takze innych
dzialan przy zabytku wpisanym do rejestru zabytkéw oraz badan archeologicznych i poszukiwan
ukrytych lub porzuconych zabytkéw ruchomych.

6. Opis znaczacych oddzialywan na srodowisko

A. Oddzialywania bezpo$rednie, posrednie, wtérne i skumulowane

Ze wzgledu na realizacje przedsigwzigcia we wszystkich wariantach w obrebie juz istniejacych
linii kolejowych, oddziatywanie bezposrednie jakim bedzie sam fakt zajecia gruntéw jest matoistotny.

Do znaczacych oddziatywan z tytutu emisji nalezy zaliczy¢ przede wszystkim emisj¢ energii w
postaci hatasu; oddziatywanie na srodowisko glebowo-gruntowo-wodne bedzie maloistotne, a na stan
powietrza atmosferycznego praktycznie niezauwazalne.

Oddzialywaniem posrednim Iub wtérnym, moze by¢ tendencja do zmiany sposobu
zagospodarowania terenow przylegtych do linii kolejowe;j.

B. Oddzialywania stale, chwilowe, krotko-, Srednio- i diugoterminowe




Oddzialywania stale zwigzane sa z funkcjonowaniem linii kolejowych to:
- emisja hatasu,
- odprowadzanie sciekow opadowych z torowiska do srodowiska,
- ograniczenie migracji zwierzat dziko zyjacych.
Oddziatywanie chwilowe o roznym natezeniu powstawa¢ bedzie w przypadku kolizji
kolejowych, w wyniku ktorych moga przedostac si¢ do srodowiska przewozone substancije lub paliwa.
Oddzialywania krétko- i srednioterminowe zwigzane beda z faza realizacji inwestycji, a wigc z
uciazliwoscia pracujacego sprzetu i wykorzystywaniem drog lokalnych przez samochody
transportowe.

C. Intensywnos¢ oddzialywania
W celu zobrazowania skali oddzialywania modernizowanego odcinka linii kolejowej w raporcie
przedstawiono macierz jej oddziatywania na srodowisko, przy zastosowaniu nastgpujace;j skali:
0 — brak oddziatlywania,
1 — oddziatywanie minimalne,
2 — oddziatywanie mate,
3 — oddzialywanie zauwazalne,
4 — oddzialywanie znaczace,
5 — oddziatywanie bardzo duze.

7. Dzialania minimalizujgce i kompensacje

7.1 Ograniczenie ucigzliwosci halasowej

Linia kolejowa E30 i C-E 30 na odcinku Opole — Krakéw/Podlgze powoduje przekroczenie
dopuszczalnych pozioméw hatasu na terenach podlegajacych prawnej ochronie przed hatasem dla
stanu obecnego, a projektowana modernizacja moze spowodowaé dalszy wzrost poziomu hatasu. W
zwiazku z tym na etapie projektowania nalezy przewidzie¢ wszystkie mozliwe srodki techniczne i
organizacyjne zmierzajace do ograniczenia zasiggu oddzialywania hatasu.

Ograniczenie oddzialywania hafasu linii kolejowej mozliwe jest poprzez:

1) ograniczenie poziomu emisji halasu w wyniku zastosowania wyciszonych podtorzy, szlifowanie
szyn, wymiang istniejacego taboru na cichszych, wymiang taboru na ,,cichy”,

2) ograniczenie rozchodzenia si¢ halasu na terenach podlegajacych prawnej ochronie przed hatasem
przez budowg ekranéw akustycznych.

Dla sytuacji po modernizacji, dla opcji 1-3, o wypadkowym poziomie hatasu decydowac bedzie
hatas emitowany przez pociagi :

w wojewddztwie opolskim:

¢ na odcinku linii E 30 Opole Zachodnie — Opole Groszowice : pospieszne i osobowe,
e na linii C-E 30 : towarowe,
e na linii E 30 : pospieszne i towarowe.

w wojewddztwie §laskim:

e na linii C-E 30 : towarowe,
e na linii E 30 : pospieszne i towarowe,
¢ na odcinku linii E 30 Gliwice Sosnica — Mystowice : pospieszne i osobowe.

w wojewodztwie malopolskim:

e na linii C-E 30 : towarowe,
e na linii E 30 : pospieszne i towarowe,
e na odcinku linii E 30 Krakéw Mydlniki — Gaj : pospieszne i osobowe.

Wymiana tego taboru na ,.cichszy” moze przynies¢ redukcjg poziomu hatasu o kilka dB.

Dobér s$rodkéw ochrony przed hatasem powinien byé poprzedzony szczegélowa analiza
wymaganego ograniczenia poziomu halasu w powigzaniu z mozliwosciami technicznymi realizacji
poszczegOlnych rozwiazan oraz przewidywanych efektéw w stosunku do naktadéw finansowych.




W raporcie podano:

e lokalizacje ekranow akustycznych wymaganych ze wzgledu na wystepujace przekroczenia
dopuszczalnych pozioméw hatasu na terenach prawnie chronionych przed hatasem.

e odcinki linii, na ktorych zalecane jest zastosowanie rozwigzan torowiska ograniczajacych poziom
emisji hatasu, ze wzgledu na duze wymagane ograniczenie poziomu hatasu, ktére moze by¢ trudne
do uzyskania wylgcznie przez zastosowanie ekrandéw akustycznych.

Na etapie projektu wykonawczego/budowlanego, dla wybranej opcji modernizacji, nalezy
przeanalizowaé mozliwosci techniczne realizacji wymaganych ekranéw, z uwzglednieniem lokalnych
uwarunkowan terenowych i sensownosci ekonomicznej.

7.1.1 Ekrany akustyczne

Okreslono lokalizacje ekrandw akustycznych wymaganych w celu ograniczenia poziomu hatasu
na terenach prawnie chronionych przed hatasem. Przy ustalaniu lokalizacji ekranéw brano pod uwagg:
wymagane ograniczenie poziomu hatasu, odlegltos¢ i rodzaj zabudowy.

Laczna dtugosé proponowanych ekranéw wynosi :
- wojewodztwo opolskie : 44,9 km,

- wojewodztow Slaskie : 72,3 km,

- wojewodztwo matopolskie : 65,4 km.

Ekrany akustyczne nalezy zaprojektowa¢ indywidualnie dla kazdego obszaru uwzgledniajac
lokalne warunki urbanistyczne.

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

s w rejonie przystankow i stacji kolejowych — ze wzgledu na szeroko$¢ torowisk oraz rozjazdy linii
dochodzacych i odchodzacych,

e w przypadku wysokiej zabudowy (powyzej czterech kondygnacji) zlokalizowanej blisko torowiska
— wymagane bardzo wysokie ekrany w celu ograniczenia hatasu na wyzszych kondygnacjach,
w przypadku lokalizacji zabudowy na wzniesieniu w stosunku do linii kolejowej — jw.

e kolizje z infrastruktura kolejowa,
kolizje z infrastrukturg drogowa.

Podana w raporcie lokalizacja ekranéw, jest lokalizacja wstegpna, ktéra musi zostac
zweryfikowana na etapie projektu budowlanego, zgodnie z ograniczeniami przedstawionymi powyzej.

7.1.2 Ciche torowiska -wibroeizolacja torowiska
W rejonie przystankow i stacji, gdzie mozliwos¢ realizacji skutecznych ekrandéw akustycznych
jest ograniczona zaleca si¢ zastosowanie rozwiazan podtorza ograniczajacych poziom emisji hatasu.
Mozliwe sg nastgpujgce rozwigzania :
e przekiadki podszynowe,
podktadki wibroizolacyjne,
wktadki sprezyste do otuliny podktadu,
sprezyste podpory podkiadow,
maty podtluczniowe,
podpory dla systemow masy odsprezynowej.

e @ °o o @

7.2 Ograniczenie zanieczyszczenia Srodowiska gruntowo-wodnego

Inwestycje kolejowe nie wywieraja znaczacego wplywu na srodowisko gruntowo-wodne.
Wiasciwe prowadzenie prac na etapie inwestycji, odpowiednie skladowanie materialéw oraz
uporzadkowana gospodarka odpadowa ogranicza niepozadany wplyw przedsigwzigcia na srodowisko
gruntowo-wodne. W strefach wystgpowania Gléwnych Zbiornikow Wéd Podziemnych, a zwlaszcza
nie izolowanych od powierzchni, wody drenazowe powinny by¢ podczyszczane z substancji
ropopochodnych.
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8. Obszar ograniczonego uzytkowania

Na obecnym etapie nie przewiduje si¢ i nie postuluje tworzenia obszaru ograniczonego
uzytkowania. Jezeli z przeprowadzonej analizy powykonawczej bedzie wynikaé, ze w otoczeniu linii
kolejowej E30 na rozpatrywanym odcinku nie sa dotrzymane standardy jakosci sSrodowiska
akustycznego (mimo zastosowania dostepnych srodkéw technicznych i organizacyjnych), to wystapi
potrzeba utworzenia obszaru ograniczonego uzytkowania.

9. Oddzialywania transgraniczne

Modernizacja linii kolejowej, zarowno na etapie realizacji przedsigwzigcia, jak i po jej
zakonczeniu nie spowoduje trwalych i istotnych zmian srodowiska w strefie przygranicznej. Ze
wzgledu na potozenie linii kolejowej w znacznej odleglosci od granic panstwa nie przewiduje sig
oddzialywan transgranicznych, ktore wymagalyby uzgodnien miedzynarodowych.

10. Monitoring Srodowiska

Projektowana modernizacja linii kolejowej wg opcji 1, 2 i 3 moze zmieni¢ w istotny sposob
warunki eksploatacji zwigzane z poziomem emisji hatasu, w zwiazku z czym powstaje obowigzek
przeprowadzenia powykonawczych pomiaréw pozioméw halasu w S$rodowisku. W rozdziale
wskazano miejsca, w ktorych nalezy wykona¢ powykonawcze pomiary hatasu. Wskazano rowniez
miejsca prowadzenia pomiaréw kontrolnych.

11. Konflikty spoleczne

Glowna przyczyna konfliktow spotecznych jest hatas powodowany eksploatacjg linii E 30/C-E
30, ktory jest uciazliwy dla mieszkaficow osiedli zlokalizowanych w pobliskim otoczeniu. Mieszkarcy
skarza sie na ucigzliwe oddzialywania hatasu i wnioskujg o podjgcie dziatann zmierzajacych do jego
ograniczenia, przede wszystkim poprzez budowe ekrandéw akustycznych. Dotychczas skargi na
uciazliwy halas skladane sa przez mieszkancow duzych miast: Opole, Gliwic, Katowic,
Swigtochlowic, Krakowa. Najwigcej skarg wptyneto w wojewodztwie $laskim.

Nalezy si¢ spodziewaé, ze w trakcie prowadzenia prac, zwlaszcza w obszarach skrzyzowania
linii kolejowej z drogami, moga si¢ pojawi¢ okresowe utrudnienia komunikacyjne, ktére wywolajq
niezadowolenie mieszkaficow. Roéwniez transport materialéw i czasowe zajgcie terenu moga by¢
powodem jednostkowych sytuacji konfliktowych. Sytuacji takich nalezy unika¢ poprzez dobrg
organizacje prac, wlasciwg polityke informacyjna oraz wspotprace z lokalnym samorzadem.

12. Trudnosci, jakie napotkano przy opracowywaniu raportu

Trudnosci, na jakie napotkano przy opracowywaniu raportu nie wynikaja z niedostatkow
techniki lub luk we wspolczesne] wiedzy, ale z rozleglosci tematyki, braku na tym etapie
szczegotowych informacji pozwalajacych np. na dokfadne okreslenie ilosci odpadow, ktore powstang
w trakcie realizacji przedsigwzigcia i oceng sposobu gospodarowania nimi.

13. Oddzialywanie na obszary Natura 2000 i inne formy ochrony
przyrody

Linia kolejowa E 30/C-E 30 przebiega przez nastgpujace obszary objete prawnie ochrona:
Tenczynski Park Krajobrazowy oraz Park Krajobrazowy Dolinki Krakowskie (woj. malopolskie),
pozostale, tj. np. parki narodowe, krajobrazowe i rezerwaty przyrody polozone sa w znacznej
odleglosci od linii kolejowej. W granicach wojewodztw: opolskiego, $laskiego i matopolskiego linia
kolejowa E 30/C-E 30 Opole — Katowice — Krakéw nie przecina obszaréw Natura 2000, obszary
zajdujace si¢ najblizej przedmiotowej linii wystgpuja na terenie wojewddztwa opolskiego i sg to:
obszar Natura 2000 Kamier Slaski i Opolska Dolina Odry.

Natomiast w granicach 3 wojewddztw linia przecina korytarze ckologiczne o znaczeniu

mi¢dzynarodowym.




Poza granicami obszaréw objetych ochrong, stwierdzono wystepowanie cennych siedlisk
przyrodniczych, siedlisk gatunkow ptazow i gadow, oraz stanowiska roslin chronionych.

Istniejace linie kolejowe E30 i C-E30, stanowig bariery na trasie wedréwek zwierzyny, przede
wszystkim w granicach korytarzy ekologicznych. Z obserwacji w terenie oraz danych zebranych z
nadlesnictw wynika, ze zwierzeta najczgsciej przekraczaja lini¢ kolejowa w granicach woj.
matopolskiego, w korytarzu ekologicznym Puszczy Dulowskiej, na linii granicznej lesnictwa Biatka
(Nadlesnictwo Krzeszowice, RDLP Krakow) a lesnictwem Dulowa (Nadlesnictwo Chrzanéw, RDLP
Katowice). W miejscu tym zaobserwowano rowniez znaczacg ilos¢ kolizji zwierzyny z jadacymi
pociggami. Analogiczna sytuacja wystepuje réwniez w granicach pozostatych dwoch wojewédztw,
jednak o mniejszym stopniu negatywnego oddziatywania.

W celu zmniejszenia barierowego oddziatywania linii kolejowej, w wyniku jej modernizacji
zaproponowano przebudowe wystepujacych wzdtuz linii kolejowej przepustéw i mostéw, tak aby
spefnialy jednoczesnie funkcje przejs¢ dla zwierzat. Natomiast w Puszczy Dulowskiej, w miejscu
migracji zwierzyny przez tory proponuje si¢ budowe przejscia dla zwierzat typu ,,zielony most”.
Wybudowanie tego przejScia umozliwi migracje zwierzyny przez lini¢ kolejowa, jednakze
rozwigzanie to powinno zostaé zintegrowane z rozwiazaniami na przebiegajacej w niedalekiej
odleglosci od linii kolejowej autostradzie A4, ktéra na danym terenie stanowi kolejny element
utrudniajgcy migracje zwierzyny.

W celu ochrony zinwentaryzowanych siedlisk przyrodniczych, siedlisk plazéw oraz stanowisk
cennych gatunkéw roslin, w tym stanowiska objgtego ochrong dziewieésita beztodygowego (woj.
matopolskie), prace modernizacyjne powinny by¢ prowadzone w taki sposéb, aby nie naruszy¢
cennych siedlisk i gatunkow.

Zagrozenia dla obszaréw chronionych zostaly szerzej oméwione w tomie II dotyczacym
ochrony przyrody oraz obszarow "NATURA 2000".




