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PETYCJA

Inwestycja LK 201

Szanowni Panstwo,

jako spoteczenstwo Gminy Stezyca zwracamy sie z prosbg o zaangazowanie w sprawie realizacji przez PKP PLK S.A.
inwestycji, tak aby byta ona przeprowadzona zgodnie z prawem i poszanowaniem spofeczeristwa.

Z Powazaniem

Zataczniki:
1. Pismo_do Gmin_Stowarzyszenie Komitet.pdf
2. ~ Bydg 240603 odp_na_pismo_PKP_fin.pdf
3. RSW LK201.pdf

Dokument zostat podpisany, aby go zweryfikowaé nalezy uzy¢ oprogramowania do weryfikacji podpisu. Data ztozenia
podpisu:
2024-06-04T16:33:54.336+02:00

Podpis elektroniczny

1zl 04.06.2024, 16:45



RATUIMY KASZUBY!!!

Komitet Spoleczny ,,Obrona Dziedzictwa Przyrodniczego i Kulturowego Kaszub”
Stowarzyszenie LOT ,,Szczyt Wierzyca”

Do wszystkich zainteresowanych Gmin, przez ktére przebiega linia kolejowa 201.

PETYCJA

W sprawie zaangazowania si¢ w proces inwestycyjny na zasadzie strony

Dotyczy inwestycji pod nazwa ,,Prace na alternatywnym ciggu transportowym

Bydgoszcz — Trojmiasto”.

Szanowni Wlodarze Gmin,

jako przedstawiciele Kaszubow Gminy Stezyca przez ostatnie 7 lat wskazywalismy, ze
ww. planowana inwestycja nie ma zadnego uzasadnienia merytorycznego i ekonomicznego, a
szacowane kwoty na jej realizacje sa nierealistyczne. Nasze stanowisko zostato potwierdzone
przez specjalistéw, ktérzy na wniosek PKP PLK S.A. opracowali dokument ,,Rezultaty Studium
Wykonalnoéci” dla Projektu ,Prace na alternatywnym ciagu transportowym Bydgoszcz —
Tréjmiasto” i wskazali, ze zaden z planowanych wariantéw inwestycji nie uzyskuje efektywnosci
ekonomicznej (strona 743; akapit 5), a Instytucja Europejskiego Banku Inwestycyjnego JASPERS
wydata negatywna opinie co do finansowania tej inwestycji przez Komisj¢ Europejska wskazujac
miedzy innymi na absurdalnie przeszacowane koszty realizacji tej inwestycji. PKP w
konsekwencji wycofato wniosek o dofinansowanie realizacji projektu ze $rodkéw KE, a jego
sfinansowanie cynicznie prébuje teraz przerzucié¢ bezposrednio na barki wszystkich podatnikow
(Skarb Panstwa).

Poniewaz zalezy nam na zgodnym z prawem traktowaniem obywateli Polski, w sprawe

zaangazowalismy ekspertdw z zakresu srodowiska, hatasu oraz wibracji, ktérzy wykonali

Stowarzyszenie Lokalna Organizacja Turystyczna ,Szczyt Wiezyca”, ul. Szymbarskich Zaktadnikéw 1, 83-315 Szymbark
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ekspertyzy, a ich wyniki jednoznacznie wskazuja na istotne zagrozenia dla sp&ecznos’ci,
zwigzane z tg inwestycja. Nasi prawnicy natomiast wskazali na szereg naruszen prawa
zwigzanych z proba realizacji tego przedsiewziecia. Ochrona wilasnosci jest gwarantowana
przepisami Konstytucji RP (art. 21). Wszyscy wiasciciele podlegaja réwnej ochronie (art. 64 § 2),
a ograniczenia musza by¢ wywodzone z ustawy i nie naruszaé istoty prawa wiasnosci (art. 64 §
3). W przypadku nieruchomosci sasiadujacych ze soba, sposob wykonywania prawa wihasnosci
przez wiasciciela jednej moze mie¢ bezposredni wptyw na sposdb wykonywania analogicznego
prawa przez wilascicieli innych nieruchomosci. Z prawem wlasnosci powiazane sa inne prawa, w
tym na przyklad prawo do poszanowania swojego zycia prywatnego i rodzinnego czy swojego
domu:

Dlatego, jako odpowiedzialna i $wiadoma spolecznosé¢ stajemy w obowigzku, aby
Panstwo poinformowaé, ze w zwigzku z ewentualng realizacja i eksploatacjg planowane;
inwestycji w przysztosci na pewno:

a) dojdzie do powaznej awarii, ktdrej ryzyko i efekty nie zostaly w zaden sposob

zidentyfikowane, ani ocenione, skutkiem czego nie doszto do nakazania podjecia adekwatnych
dziatan ograniczajacych ryzyko powstania, ani minimalizujgcych efekty takiego zdarzenia. Na
prognozowane natgzenie ruchu w momencie osiggniecia parametréw eksploatacyjnych przez Port
Zewnetrzny ilos¢ powaznych awarii na liniach kolejowych w odlegtosci 100 km od portu (tj. cata

dlugos¢ spornej inwestycji) bedzie wynosi¢ powyzej pieciu rocznie!

b) dojdzie do ponadnormatywnego oddzialywania akustycznego. Nieruchomosci na
terenie Gmin, przez ktére przebiega inwestycja stanowig tereny chroniony akustycznie. Organy
administracji i Inwestor, nie przeprowadzily prawidlowej oceny oddziatywan akustycznych
wzdtuz catej linii kolejowej. W naszej ocenie realizacja inwestycji w obecnym ksztalcie
powodowaé bedzie nieodwracalne skutki, a na niektorych odcinkach nawet dziewigciokrotne
przekroczenia dozwolonego poziomu hatasu (Inwestor wbrew swoim wilasnym wytycznym i
wytycznym GDOS, do badania hatasu zastosowat nieaktualna holenderska metode RMR lub SMR
II, zamiast obowigzujacej CNOSSOS — EU);

¢) dojdzie do ponadnormatywnego oddziatywania wibracyjnego na wszystkich

nieruchomosciach w bezposrednim sasiedztwie z planowa inwestycja. Organy odmowily ich
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identyfikacji i oceny, cho¢ taki obowigzek wynika z przepiséw oraz w ramach tego samego
postepowania nakazaly ich identyfikacje i oceng¢ dla innej nieruchomodci znajdujgcej sig w
analogicznej sytuacji (obiekt ATAL), z ktorych jasno wynikato, ze eksploatacja linii kolejowej
201 spowoduje przekroczenie dopuszczalnych norm, a inwestycja moze by¢ wykonana tylko pod
warunkiem zastosowania $rodkéw minimalizujacych oddziatywania wibracyjne. RDOS w
Bydgoszczy poczatkowo wezwatl PKP do przedstawienia odpowiednich analiz. PKP zaniechat
wyegzekwowania nafozonego przez siebie zobowigzania. Skutecznym $rodkiem ograniczania
oddzialywan moze byé wykonanie mat antywibracyjnych. Maty umieszcza si¢ ponizej ttucznia.
Oznacza to, ze po zrealizowaniu inwestycji w obecnym ksztalcie wykonanie rozwiazan
minimalizujgcych oddzialywanie wymagatoby rozebrania inwestycji i wykonania jej na nowo
(problem dotyczy kilkuset obiektéw, a wiec nie wystarczy ,,przetozy¢” kilkudziesigciu metrow
torowiska). W naszej ocenie oznacza to, ze skutki realizacji inwestycji beda w praktyce
nieodwracalne.

Podkreslamy jeszcze raz, ze szeroko pojete spoleczenstwo nie sprzeciwia sig¢ rozwojowi
PKP PLK S.A. Rozwdj ten jednak musi bra¢ pod uwage spoteczno — gospodarcze uwarunkowania
kazdej spofecznosci lokalnej oraz powinien przebiegac zgodnie z obowigzujgcym prawem.

Podtrzymujemy nasze stanowisko poparte przez ekspertéw, ze najbardziej pozadanym
zakresem inwestycji kolejowych w naszym regionie bedzie elektryfikacja linii 201 na odcinku
Gdynia — Koscierzyna — Maksymilianowo, dobudowa drugiego toru na odcinku Gdansk Osowa —
Zukowo oraz modernizacja i ewentualna rozbudowa istniejacych mijanek. Wedlug specjalistow
(RSW) z kolei najlepszym wariantem dla odcinka LK 201 Maksymilianowo — Koscierzyna jest
pozostawienie linii jednotorowej, jej elektryfikacja i modernizacja mijanek. Przypominamy, ze w
okresie, kiedy Polska byta potegg eksportowg wegla kamiennego oraz budowy statkéw w stoczni
Gdansk i Stoczni Gdynia, obecny uktad LK 201 w zupetnosci wystarczat. Od 30 lat z potudnia na

pétoc do portu Gdynia nie przejezdza ani jeden pociag towarowy. Bez wzgledu na uprawiana

publicystyke i megalomanie niektorych srodowisk oraz z catg sympatig dla Miasta Gdynia, trzeba
sobie uswiadomié, ze port Gdynia jest i pozostanie portem regionalnym (Skarb Panstwa planuje
budowe portu kontenerowego w Swinoujéciu oraz trwa ciagta rozbudowa portu Gdansk) o zasiegu

do 300 km co sprawia, ze intermodalny transport kolejowy jest w takim obszarze oddzialywania
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kompletnie nieoptacalny. Obecnie realizuje si¢ réwniez budowe ogromnego terminala kolejowego

w_Tczewie, czego logicznym i najbardziej racjonalnym nastepstwem powinno by¢ rozpoczecie
modernizacji LK 203 Tczew — Lag Potudniowy, bardziej niz dobudowy niepotrzebnego nikomu
drugiego szlakowego toru na odcinku Koscierzyna — Zukowo.

Wskazujemy réwniez, ze planowana inwestycja jest obcigzona bardzo duzym ryzkiem
prawnym. Interes Skarbu Panstwa to przede wszystkim interes spoteczenstwa, w ktérym ten
Skarb Panstwa funkcjonuje. Bez spoteczenstwa nie ma Skarbu Panstwa. Uwazamy réwniez, ze
Wiadze Pafistwa zostaly wytonione po to, aby reprezentowaé spoleczenistwo, a w obecnej sytuacji
pozytywny odzew na nasze pismo w postaci zaangazowania si¢ jako strony w postepowanie
prowadzone przez RDOS w Bydgoszczy, pomoze interesom Skarbu Panstwa bardziej niz im
zaszkodzi, bo pozwoli na refleksje i podjecie decyzji w oparciu o wszystkie dostepne ekspertyzy,
a nie w oparciu li tylko na chciejstwie jednego czy drugiego zarzadzajacego PKP PLK S.A. i ich
politycznych akolitow.

I na koniec, nie pozwdlmy, aby o przysziosci naszej, naszych dzieci i wnukow,
decydowata garstka mialkich ludzi nie rozumiejaca uniwersalnych zasad stojacych u podstaw

prawidlowo funkcjonujacego Panstwa.

Pozostajemy z wyrazami szacunku. Do uzdrzenid

W imieniu Komitetu i Stowarzyszenia

Zalgczniki:
1. Pismo do RDOS Bydgoszcz z dnia 3.06.2024
2. Rezultaty Studium wykonalnosci Kwiecien 2022
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Gdynia, 03 czerwca 2024 r.

Regionalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska
w Bydgoszczy

ul. Dworcowa 81

85-009 Bydgoszcz

Strona postepowania:

W00.420.1.2021.ADS.91

WNIOSKI I UWAGI
do postepowania dot. przedsiewziecia pn.
~Prace na alternatywnym ciagu transportowym Bydgoszcz-Tréjmiasto,
obejmujacym linie 201 na odcinku Maksymilianowo-Koscierzyna”

W imieniu mego Mocodawcy, na mocy petnomocnictwa znajdujacego sie
w aktach sprawy, w zwigzku z toczacym sie postepowaniem dla inwestycji pn.
.Prace na alternatywnym ciggu transportowym Bydgoszcz-Trdjmiasto,
obejmujacym linie 201 na odcinku Maksymilianowo-Koscierzyna” oraz pismem
PKP PLK s.a. z 09 maja 2024 r. skladam ponizsze uwagi i wnioski. Ich
uwzglednienie jest niezbedne po temu, aby decyzja bedaca przedmiotem
postepowania nie byla obarczona btedami dyskwalifikujacymi jg pod wzgledem
formalnym i merytorycznym. Srédtytuty majg wytacznie charakter porzadkujacy.
W kazdej sekcji moze by¢ poruszone wiecej niz jedno zagadnienie, a takze
problemy nieobjete $rodtytutem.

Stosowanie metody obliczeniowej RMR

Zarzuty postawione przez mego Mandanta sg nie tylko uzasadnione, ale takze
udokumentowane zewnetrzng opinig niezaleznego eksperta, ktory spetnia
ustawowe wymagania dla oséb, ktére majg by¢ twdrcami raportéw oost.

! QOpinia zostata przekazana wraz z pismem z 19 marca 2024 r.. Autorzy opinii

uczestniczg pracach nad raportami 0os$ oraz wspottworzg te opracowania od ponad 20 lat,

por.:

— raport o oddziatywaniu na srodowisko budowy zespotow elektrowni wiatrowych i
gtébwnego punktu zasilania w miejscowosciach Wysokie i Chrzanowo oraz kablowej,
podziemnej linii wysokiego napiecia 110 kv od gpz do napowietrznej linii 110 kv nr

1



Powyzszych nie mozna odnies¢ do odpowiedzi PKP. Stanowi ona bowiem
wytacznie poglad wiasny Inwestora, a wiec procesowo wypowiedz niemajacq
znaczenia dowodowego. Spoétka oczywiscie ma prawo formutowaé dowolny
poglad, acz nie oznacza to, iz wigze sie z nim kwalifikowana doniosto$é. Jest to
tym istotniejsze, ze wiarygodno$¢ Inwestora w tym zakresie jest co najmniej
watpliwa. Jest to potwierdzane przez brak konsekwencji PKP w podejsciu do
witasnych inwestycji oraz oczekiwan odnosnie do standardu, w oparciu o ktéry ma
dojs¢ do zabezpieczenia majatku i intereséw PKP przed skutkami generowanych
przez siebie oddziatywan. W tym miejscu nalezy przypomnie¢, ze do pisma z 13
marca 2024 r. dotagczono dowdd w postaci pisma PKP, w ktérym Spétka domaga
si¢ od wiasciciela nieruchomosci sasiedniej sporzadzenia analiz oddziatywar
akustycznych, ktére okresla¢ beda jak duze oddziatywanie akustyczne na jego
nieruchomos¢ bedzie powodowane przez eksploatacje linii kolejowej 201 oraz
jakie srodki zapobiegawcze przed tym oddziatywaniem ma podjaé¢ wiasciciel.
Odktadajac na bok absurd opisanej sytuacji - ktéry wynika z tego, ze ,ofiara”
oddziatywania musi je identyfikowa¢ i ptaci¢ za projektowanie i wykonanie
srodkéw minimalizujacych, a sprawca przy asyscie organéw publicznych
nieskrepowanie i bez jakichkolwiek obowigzkéw wzgledem podmiotéw
narazonych oddziatywania te generuje? - nalezy stwierdzié, ze wedle PKP:
~poczawszy od 01.01.2019 r. metodyka rekomendowang do oceny hafasu
komunikacyjnego (drogowego i kolejowego) jest CNOSSOS-EU”,
PKP oczekuje stosowania metody CNOSSOS i nie dopuszcza, aby przedstawiano
mu analizy, w ktérych wykorzystano metode RMR. Oznacza to, ze zgodnie ze
stanowiskiem PKP nieruchomosci sasiednie beda mogly byé uznane za
zabezpieczone przed hatasem wytacznie w przypadku okreslenia adekwatnych
rozwigzan technicznych zapobiegajacych przed hatasem ustalonym w oparciu
o0 metode CNOSSOS. W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze opisywane stanowisko
PKP nie stanowi wyjatku, ale obecna, wielomiesieczng i powszechng praktyke
Inwestora - por. (catos¢ pisma stanowi zatgcznik do niniejszego pisma -
podkreslenie wiasne):

1416 Boze Pole - Lebork w pradolinie Redy-teby (gmina kteczyce, powiat
wejherowski, wojewodztwo pomorskie);

— raport o oddziatywaniu na srodowisko przedsiewziecia polegajacego na rozbudowie i
przebudowie istniejacej chlewni do tuczu trzody chlewnej (I etap przedsiewziecia)
oraz budowie nowej chlewni do tuczu trzody chlewnej (II etap) na terenie
gospodarstwa rolnego w Darzynie 35, gm. Potegowo, dz. nr ewid. 305/4, obr. 0003
Darzyno.

Zataczam pierwsze strony ww. opracowan.
2 Cho¢ zgodnie z zasada ,zanieczyszczajacy ptaci” powinno by¢ na odwrdt, a wiec tak, ze
wiasciciel nieruchomosci sasiedniej jest zabezpieczony przez organy administracji,
albowiem w ramach postepowania s’rodowiskpwego PKP zidentyfikowato wszystkie
oddziatywania wedtug najgorszego scenariusza, a w wyniku oceny dokonanej przez organ
natozono na inwestora konkretne i skuteczne dziatania kompensujgce i mitygujace
oddziatywania, a nastepnie okreslono warunki korzystania ze $rodowiska.
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Burmistrz Miasta Lukéw
ul, Pitsudskiego 17
1 -400 tukow

W odpowiedzi na pismo nr GNP.6730.3.2023 z dnia 28.12.2023 r. w sprawie przedstawienia

opinii do ztozonego przez Bank Spotdzielczy w Trzebieszowie, 21-404 Trzebieszow Drugi 33 w

dniu 14 grudnia 2023 r. modyfikacji wniosku o ustaleniu lokalizacji inwestycji mieszkaniowej,

polegajgcej na budowie zespotu budynkéw mieszkalnych wraz z infrastrukiura towarzyszacg na

terenie dziatek nr ew. 8906, 8907, 6293, 6294, 6295, 6297, 6299/4, 6299/5, 6299/6, 6299/7,

6299/8, 6303, 6306, 6309, 6313 z obrebu tukow, potoznych przy ulicy Parkowej w m. Lukow, w

sgsiedztwie obszaru kolejowego, dziatki ew. nr 900/5 i 800/16 z obrebu tukoéw, linii kolejowej nr

26 Lukow — Radom Gtowny (km 2,750 — 3,320), PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Zaktad Linii

Kolejowych w Siedlcach opiniuje pozytywnie wniosek o ustaleniu lokalizacji inwestycji

mieszkaniowej na terenie wi/w dzialek potozonych przy ulicy Parkowej w m. tukéw z

zachowaniem nastepujacych warunkow:

4. Operat akustyczny powinien byC opracowany z wykorzystaniem metodyki
rekomendowanej do oceny hatasu komunikacyjnego (drogowego i kolejowego) -
CNOSSOS-EU wskazanej w Dyrektywie Komisji (UE) 2015/996 z dnia 19 maja 2015 1.
ustanawiajgca wspdlne metody oceny hatasu zgodnie z dyrektywa 2002/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady. W operatach powinny zostaé uwzglednione réwniez
plany mwestycyjne Spé%kx w1a2ace sre ze zwngkszemem natezenia ruchu

Powyzszq praktyke PKP stosuje takze przy tworzemu raportow 0o$ oraz ublegaJac
sie o decyzje $rodowiskowe dla wtasnych inwestycji. Jej prawidtowos¢ zostata
potwierdzona przez organy ochrony srodowiska — por. m.in. (decyzje stanowig
zataczniki do niniejszego pisma):

- s. 7 uzasadnienia decyzji RDOS w Olsztynie



REGIONALNY DYREKTOR
OCHRONY SRODOWISKA
W OLSZTYNIE

WSTE.420.1.2023.JM.17

Olsztyn, 23 listopada 2023 r.

DECYZJA

Na podstawie art. 71 ust. 2 pkt 2, art. 75 ust. 1 pkt 1 lit. ,t" oraz art. 84 i art. 85 ustawy z dnia
3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o $rodowisku i jego ochronie, udziale
spoteczenistva w ochronie $rodowiska oraz o ocenach oddziatywania na $rodowisko
(Dz.U.2023.1094 ze zm.) — dalej ustawa 008, § 3 ust. 2 pkt 2, w zwigzku z § 3 ust. 1 pkt 60, pkt
62 rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsiewzie¢ mogacych
znaczaco oddziatywaé na Srodowisko (Dz.U.2019.1839 ze zm.) oraz art. 104 ustawy z dnia 14
czerwca 1960 r. Kodeks postepowania administracyjnego (Dz.U 2023.775 ze zm.), po
rozpatrzeniu wniosku PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w Warszawie, dzialajacej poprzez
petnomocnika — Pana Wienczystawa Szwindowskiego, o wydanie decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach

(--)

Modelowanie emisji hatasu w fazie eksploatacji przeprowadzono europejska metoda
obliczeniowg CNOSSOS-EU 2021| z uwzglednieniem klasy taboru, rodzaju torowiska i warunkdw
ruchu. Uzyskane dane umozliwiajg ocene klimatu akustycznego w otoczeniu istnigjacego lub
projektowanego odcinka linii kolejowej, a wyniki oblicze mozna bezposrednio odnosi¢ do
wartosci dopuszczalnych dla danego rodzaju terenu i zabudowy.

- s. 18 uzasadnienia decyzji RDOS w Szczecinie
Sl

REGIONALNY DYREKTOR
OCHRONY SRODOWISKA

W SZCZECINIE

Szczecin, dnia #Y lutego 2024 1.
WONS.420.20.2022. AW .MM.32

DECYZJA Nr 4/2024
o srodowiskowych uwarunkowaniach

Na podstawie art. 104 i 108 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postgpowania
administracyjnego (t.j. Dz. U. z 2023 r., poz. 775 z p6zn. zm.), zwane] dalej ustawa Kpa, art. 71 ust. 1 1
2 pkt 2, art. 75 ust. 1 pkt 1 lit. t oraz art. 82 i art. 85 ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r.
o udostepnianiu informacji o §rodowisku i jego ochronie, udziale spoteczeristwa w ochronie $rodowiska
oraz o ocenach oddziatywania na $rodowisko (Dz. U. z 2023 1., poz. 1094 ze zm.), zwanej dalej ustawg
00§, a takze §3 ust. 2 pkt 1 w zwiazku z §2 ust. 1 pkt 29 oraz §3 ust. 2 pkt 2 w zwiazku z §3 ust. 1 pkt 60
oraz §3 ust. 2 pkt 62 rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 10 wrze$nia 2019 1. w sprawie przedsigwzigc
mogacych znaczaco oddziatywaé na $rodowisko (Dz. U. z 2019 r, poz. 1839 z pdzn. zm.), po
rozpatrzeniu wniosku o wydanie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach z dnia 22.07.2022 L. (da?;a
wplywu 25.07.2022 r.) dla przedsigwzigcia pn. ,,Prace na linii kolejowej nr 408 1409 na odcinku Szczecin
Gléwny — Szczecin Gumietice — granica panstwa, etap L: linie kolejowe nr 408 i 4097, przediozonego
wraz z uzupelnieniami przez PKP Polskie Linie Kolgjowe S.A



(...)

Na etapie eksploatacji Zrodtem halasu bedzie zaréwno odcinek linii kolejowej, jak i odcinek
drogowy. Obliczenia propagacji hafasu przenikajacego do srodowiska wykonano przy zastosowaniu
programu SoundPLAN 82. Uzyty model emisji oparty jest na metodyce opisanej w normie PN-
IS0O9613-2:2002 Akustyka. Ttumienie dZwigku podczas propagacji w przestrzeni otwartej. Ogélna
metoda obhczama Do ocen oddma%ywama akustycznego planowanej linii kolejowej wykorzystano

j ket CNOSSOS-ELH Obliczenia akustyczne dla stanu projektowanego wykonano w
siatce obhczcmowq 0 rozmiarze 10 m na wysokosci 4 m nad poziomem terenu. Ocena poziomu hatasu
przeprowadzona zostata dla hatasu kolejowego dla fazy eksploatacji inwestycji z uwzglgdnieniem pory
dziennej 1 nocnej. W obliczeniach uwzgledniono obiekty ekranujace. Do modelu akustycznego

Takich decyzji sa dziesiatki. Wie o tym PKP oraz organy ochrony $rodowiska.
Praktyka ta dotyczy nie tylko inwestycji kolejowych, ale takze drogowych - por.
s. 81 uzasadnienia decyzji RDOS w Biatymstoku:

REGIONALNA DYREKCJA OCHRONY SRODOWISKA W BIALYMSTOKU

Bialystok, 28-12-2018 1.
WO0O0S.4200.2.2017.DK

DECYZJA
o $rodowiskowych uwarunkowaniach

Na podstawie art. 104 i 108 § 1 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 1. — Kodeks
postepowania administracyjnego (Dz. U. z 2018 r. poz. 2096 ze zm.) w zwigzku z art. 71 ust.
2 pkt 1, art. 75 ust. 1 pkt 1 lit. a tiret pierwsze oraz art. 82 i art. 85 ust. 1 i ust. 2 pkt 1 ustawy
z dnia 3 pazdziernika 2008r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale
spoleczefistwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddzialywania na srodowisko (Dz. U.
z 2018r., poz. 2081 j.t) oraz § 2 ust 1 pkt 31 rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia
9 hstopach 2010 r. w sprawie p1zed51§wmec mogacych znaczgco oddzialywaé na srodowisko
(Dz. U. z 2016r. poz. 71 j.t) po rozpatizeniu wniosku Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad reprezentowanego przez Pana Leszka Sekulskiego — Zastepce
Dyrektora Oddzialu ds. Zarzadzania Drogami i Mostami Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad Oddziat w Warszawie z dnia 2 lipca 2015 r., znak: O.WAKP-
3.WOW.4110.2015.74 w sprawie wydania decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach

(..)



Ze wzgledu na brak rekomendowanej metody krajowej., w raporcie przyjeto metode
rekomendowang do stosowania w UE. W raporcie oo$ obliczenia propagacji hatasu
w $rodowisku wykonano wykorzystujac francuska metode obliczeniowa NMPB-Routes-96
(SETRA-CERTU-LCPC-CSTB) okreslong w Amété du 5 mai 1995 relatif au bruit des
infrastructures routiéres. Journal Officiel du 10 mai 1995, art. 6 oraz we francuskiej normie
XPS 31-133. Model emisji hatasu oparty jest na danych z Guide du bruit des transports
terrestres, fascicule prévision des niveaux sonores, CETUR 1980, czyli pochodzacych sprzed
ok. 35 lat. Od 31 grudnia 2018 roku w UE bedzie obowiazywaé nowa metoda prognozowania
halasu drogowego - CNOSSOS-EU (Dyrektywa Komisji (UE) 2015/996 z dnia 19 maja
2015r. ustanawiajaca wspolne metody oceny halasu, zgodnie z dyrektywa 2002/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady Europy, Dz. Urz. U.E. L 168/1. 1.7.2015).

W celu porownania. dla przyjetych w raporcie oo$ predkosci pojazdéw i rodzaju
nawierzchni drogi, obliczono réwnowazny poziom hatasu w czasie 1 godziny, w odleglosci
10 m od osi drogi. wywolany przejazdem jednego pojazdu:
® Wg zastosowanej w raporcie oos metody NMPB
- pojazd lekki — 45,6 dB:

- pojazd cigzki — 51,1 dB

¢ CNOSSOS-EU

- pojazd lekki — 44,7 dB:

- pojazd ciezki (kat. 3) — 48,8 dB,

co daje obnizenie referencyjnego poziomu emisji w obydwéch metodykach
rekomendowanych o odpowiednio:

- pojazd lekki— 1,0 dB,

- pojazd ciezki —az 2.3 dB

Z powyzszego wynika, ze obliczenia wykonane w raporcie 00§ przy pomocy najnowszej
metody, CNOSSOS-EU. dalyby wyniki nizsze._To_potwierdza, ze analizy wykonane
w raporcie wykonano z zastosowaniem zasady przezornosci.

Przedstawiona powyzej decyzja w prawidlowy sposéb okresla podejécie do
stosowania i weryfikacji réznych metod prognozowania hatasu. Zasada
przezornosci wymaga albowiem, aby podstawa ustalenia zakresu obowiazkéw
jakie organ natozy na inwestora byta weryfikacja najgorszego scenariusza
oddziatywan. Skoro z poréwnania réznych metod wyszto, iz nie daja one
identycznych wynikéw, to witasciwym byto dziatanie w oparciu o oddziatywania
dalej idace.

Powyzsze potwierdzajg nie tylko, iz PKP i organy srodowiskowe uznajg CNOSSOS
za metode wtasciwg do oceny hatasu generowanego przez inwestycje kolejowe,
ale takze, iz wyjasnienia zawarte w pismie PKP z 09 maja 2024 r. s batamutne.
Powyzsze - wbrew stanowisku PKP - jednoznacznie wskazujg, ze okolicznos¢, iz
CNOSSOS ma by¢ wykorzystywany do tworzenia map hatasu nie zaprzecza temu,
aby ta sama metoda byta wykorzystywana w ramach oceny oddziatywania
przedsiewzie¢ na srodowisko. Powszechng i wieloletnia praktyka twércow
dokumentacji $rodowiskowych oraz organdéw ochrony $rodowiska byto
wykorzystywanie metod okreslonych w dyrektywie 2002/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszacej sie do oceny i
zarzadzania poziomem hatasu w $rodowisku, tak dla potrzeb tworzenia map
hatasu, jak i tworzenia albo oceny raportow o0o0s$. PKP prébuje ten obraz
znieksztatci¢ cytujac fragment dyrektywy Komisji UE 2015/996, ktéra zmienia
dyrektywe 2002/49/WE sugerujac, ze ujete w nich metody powinny byc¢
stosowane tylko do tworzenia strategicznych map hatasu. Spoétka zagalopowata



sie jednak w polemice do tego stopnia, ze zapomniata, iz w zataczniku do decyzji
nr 5 z dnia 9 grudnia 2022 r. Cztonka Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. -
dyrektora ds. wsparcia operacyjnego ,Standardowe wymagania dla dokumentacji
érodowiskowej”® sama nakazuje twdrcom wszystkich raportéw oos tworzenie
modeli hatasu w oparciu o metody z dyrektywy 2002/49/WE:
Model akustyczny nalezy wykonal w Srodowisku programowym
umozliwiajacym obliczenia akustyczne z wykorzystaniem metod obliczen
wymienionych w Dyrektywie 2002/49/WE z dnia 25 czerwca 2002r.
w sprawie oceny | zarzadzania poziomem hatasu w Srodowisku. Model
akustyczny powinien zawieraé wszystkie Zrédta dzwieku oraz czynniki
wpltywajgce na propagacje hatasu w rejonie planowanego przedsiewziecia.
W tym konteks$cie nalezy stwierdzi¢, ze pomimo zwartych w pismie z 09 maja
2004 r. twierdzen PKP na temat nieadekwatnosci metody CNOSSOS z uwagi na
jej wytaczna wtasciwos¢ do tworzenia map akustycznych, cztonkowie zarzadu PKP
nakazuja tworzenie raportéw o0os przy uzyciu tej metody wtasnie.
Prawidlowos$¢ takiego postepowania wynika wprost z analizy historycznej
przepisow dyrektywy 2002/49/WE. Otéz:

1) przed 02 lipca 2015 r.
Zatacznik II do dyrektywy 2002/49/we okreslat metody oceny wskaznikow
hatasu dla panstw (w tym Polski), ktére nie maja krajowych metod,
w nastepujacy sposob:

2.2. Polecane przejsciowe metody obliczer

Paristwom Cztonkowskim nieposiadajgcym krajowych metod obliczeri [ub
Paristwom Cztonkowskim zainteresowanym zmiang metod obliczer poleca sie
nastepujgce metody: (...)

Dla HALASU Z RUCHU SZYNOWEGO: niderlandzka krajowa metoda obliczen
ogtoszona w "Reken- en Meetvoorschrift Railverkeerslawaai'96, Ministerie
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, 20 november 1996".

Jak wynika z powyzszych tzw. metoda RMR rzeczywiscie stanowita
przejéciowg metode obliczeniowg dla hatasu z ruchu szynowego. Wynikato to
jednak wytacznie z faktu, iz w owym czasie nie bylo wspdlnych metod
obliczeniowych. Metoda ta zostata wskazana jako rekomendowana dla
tworzenia strategicznych map hatasu, a nie oceny oddziatywan akustycznych
w ramach oceny oddziatywan inwestycji kolejowych. Niemniej, jak
wspomniano, w praktyce postepowan srodowiskowych byta réwniez
wykorzystywana do tych celéw. Wida¢ to zresztg w korespondencji PKP, ktora
ttumaczac zastosowanie metody RMR wprost nawigzuje do tresci dyrektywy
2002/49/WE nazywajac ja metoda przejsciowa.

3 Dokument stanowi zatacznik do niniejszego pisma. Przywotany fragment znajduje sie na
s. 58 i 107 pliku pdf.



2) od 02 lipca 2015 r.
W tej dacie weszta w zycie dyrektywa Komisji (UE) 2015/996 z dnia 19 maja
2015 r. ustanawiajaca wspdlne metody oceny hatasu zgodnie z dyrektywa
2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady. Jak tlumaczono juz w
pismach z marca 2024 r. éw akt prawny nakazat stosowanie dla potrzeb
oceny hatasu metode CNOSSOS-EU od poczatku 2019 r.. W art. 1 tego
dokumentu stwierdza sie:

Zatgcznik II do dyrektywy 2002/49/WE zastepuje sie tekstem znajdujacym
sie w zatgczniku do niniejszej dyrektywy.

W ten sposéb wyeliminowano z obrotu rekomendacje i podstawy do
stosowania tzw. przejsciowych metod obliczeniowych, w tym RMR. Metoda
wiasciwg stat sie CNOSSOS.

Z powyzszych wynika, ze RMR i CNOSSOS stuzyty do tworzenia strategicznych
map hatasu. Niemniej RMR jako metoda przejsciowa do czasu opracowania
CNOSSOS zostata wyeliminowana w 2015 r.. Skoro zatem w 2022 zarzad PKP
nakazuje tworzenie raportdéw o0o$ w oparciu o metody okreslone dyrektywa
2002/49/WE, a od 2015 r. nie ma tam juz metod przejsciowych, w tym RMR, to
znaczy, iz nakazuje stosowanie metody CNOSSOS.

Powyzszy wywdd ma fundamentalng doniosto$¢ praktyczna. Réznice miedzy RMR
i CNOSSOS sa znaczace i moga zostaC przezwyciezone poprzez stosowanie
wzorow dostosowawczych. Wynika to w szczegdlnosci z réznicy definicji pojeé
okreslajacych elementy ocenianego systemu. CNOSSOS w zakresie hatasu
szynowego wprowadza nowe podejscie do konfigurowania sktadéw poruszajacych
sie po linii kolejowej. Podstawowg jednostka charakteryzujaca sie okreslonymi
wartosciami podstawowych parametréw decydujacych o emisji hatasu jest pojazd
szynowy. Przez pojazd szynowy rozumie sie czes¢ pociggu (np. lokomotywe,
wagon, wagon z napedem, wagon ciggniony, wagon towarowy, zespdt trakcyjny)
ktéra moze byc¢ odtaczana i przemieszczana niezaleznie od catego sktadu. Pociag
nie stanowi zatem pojazdu szynowego, ale sktada sie z zespotu pojazdow.
Zmienit sie takze zakres danych niezbednych do wprowadzenia do programow
obliczeniowych*:

4 Tabela pochodzi z Jon-Paul Faulkner, Enda Murphy, Henry J. Rice, John Kennedy,
Eamonn Bourke, Assessing rail-based environmental noise exposure using CNOSSOS-EU,
Applied Acoustics 207 (2023) 109322.



Table 2a
Data requirements for RMR-1996 rail source modelling.

1) Track centreline 2) Total traffic volume 3) Traffic volume per
location train category
4) Bridges and 5) Number of passes 6) Train speed
elevated track along rail line
7) Track type and 8) Location of brake gear
support activation

(Source: [25]; 48-49).

Table 2b
Data requirements for CNOSSOS-EU rail source modelling.
1) Track centreline 2) Track transfer 3) Structure transfer
location
4) Rail roughness 5) Impact noise 6) Bridge constant
7) Track curvature 8) Rail vehicle type 9) Vehicle length
10) Number of axles 11) Number of rail 12) Operational speed per
vehicles vehicle

13) Running
conditions

Roznice miedzy modelami s3 fundamentalne. Ilo$¢ danych wejsciowych
w metodzie RMR jest bardzo ograniczona. Autor obliczen nie jest w stanie nawet
okredli¢ dtugosci pociggu, ktoérego przejazd ma zostaé oceniony. Biorac pod
uwage, ze po spornych torach majg by¢ realizowane przejazdy pociagéw do
740m dtugos$ci ma to zasadnicze znaczenie, gdyz generowany przezen hatas
bedzie trwat dtuzej i w konsekwencji bedzie wiekszy niz pociagu, ktéry ma tylko
kilkadziesigt metréw. Metoda CNOSSOS pozwala na ujecie tych danych dzieki
wspomnianej zmianie definicji pojazdu. Model RMR oparty jest takze na
zatozeniu, ze ruch odbywa sie wytgcznie po torach wiasnie wyszlifowanych,
a wiec w idealnych warunkach. Nie tylko nie bierze on pod uwage sytuacji,
w ktorej tory nie sg szlifowane, ale takze nie pozwala na sprawdzenie jaki bytby
hatas w przypadku roéznej ,szorstkosci” toréw. Problem ten zreszta od lat
podnoszony jest w literaturze przedmiotu, gdzie zwraca sie uwage, ze wyniki
uzyskane metoda RMR w warunkach polskich nie odzwierciedlajg hatasu
generowanego w wyniku eksploatacji linii kolejowej, gdyz ,szorstkos¢” naszych
torow jest wyzsza, niz przewiduje model RMR. Model nie dopuszcza
wprowadzenia zadnych poprawek w tym zakresie. Kazdorazowo oznacza
to zatem, ze wyniki oparte o metode RMR s3a znaczaco zanizone. Potwierdza
to m.in. Matgorzata Szwarc, Bozena Kostek, Jozef Kotus, Maciej Szczodrak &



Andrzej Czyzewski (2011), Problems of Railway Noise—A Case Study,
International Journal of Occupational Safety and Ergonomics, 17:3, 309-325
(zatacznik do pisma):
In Poland, an interim method (SRM II/RMR) for railway noise prediction has
been proposed; however, its results are not correct. The main reason is that
the Dutch model [28], on which the Polish one is based, assumes lower
roughness of the rails than is the case in Poland. This parameter cannot be
changed in modelling, as this is a foundation of this model.
Zagadnienie to oczywiscie zostalo ujete w metodzie CNOSSOS. Model RMR nie
pozwala takze na ujecie hatasu uderzeniowego (impact noise), ani pisku
(squeal), ktéry w metodzie CNOSSOS uwzgledniany jest w ten sposéb,
ze w zaleznosci od promienia skretu nakazuje stosowaé dodatkowa poprawke
na poziomie 5dB albo 8dB. Roéznic miedzy modelami jest znacznie wiecej, ale
wymienione wystarczajg do stwierdzenia, ze sg one nieprzystawalne. Powyzsze
wraz z zestawieniem z tabeli wskazuje, iz metoda RMR nie moze prawidtowo
odzwierciedlac hatasu jaki bedzie generowany przez eksploatacje linii kolejowej,
gdyz nie pozwala ona na identyfikacje kluczowych czynnikéw decydujacych wedle
obecnej wiedzy naukowej o skali i zakresie oddziatywand. Jesli istotne dane
wejsciowe nie zostaty w ogodle zidentyfikowane i wprowadzone do modelu
obliczeniowego, to zaden wzér stuzacy do jego kalibracji nie jest w stanie tego
skorygowac (odnosnie do przywotanego przez PKP wzoru kalibracyjnego patrz
nizej). Biorgc pod uwage kluczowe zasady ochrony $rodowiska, tj. zasade
przezornosci oraz zanieczyszczajacy ptaci nalezy stwierdzié, jedli z dostepnej
wiedzy naukowej wynika, iz istnieja doktadniejsze i bardziej adekwatne metody
identyfikacji i oceny oddziatywan, to musza by¢ one zastosowane. Podmiotem
odpowiedzialnym za dokonanie tych analiz jest inwestor. Tylko takie
postepowanie umozliwia realizacje celu postepowania $rodowiskowego, jakim
jest zapobieganie powstawaniu szkdd i oddziatywan u ich zrédtas.

Na nieadekwatnos¢ metody RMR wskazywano i zwracano juz uwage w pismach
z marca 2024 r.. Okolicznos¢ ta wynikata nie tylko z cytowanego stanowiska
GIOS dotaczonego do korespondencji dokumentu dobrych praktyk (zwraca on
m.in. uwage, ze pociggi ujete w RMR nie sg juz w eksploatacji), ale opinii
zewnetrznych ekspertéw z zakresu wibroakustyki. Podtrzymujac zawarte tam
zarzuty zwraca sie uwage na tres¢ publikacji Jon-Paul Faulkner, Enda Murphy,
Henry J. Rice, John Kennedy, Eamonn Bourke, Assessing rail-based
environmental noise exposure using CNOSSOS-EU, Applied Acoustics 207 (2023)

5 Por. K. Gruszecki [w:] Prawo ochrony srodowiska. Komentarz, wyd. VI, Warszawa
2022, art. 6:

Mdwiac o zasadzie przezornosci, nalezy miec na uwadze réwniez to, ze obowigzek jej
stosowania moze konkretyzowal sie na rdznych ptaszczyznach. W zwigzku z tym w
doktrynie podkredla sie, ze dziatania zmierzajace do realizacji tej dyrektywy w praktyce
moga by¢ podzielone na trzy grupy. Do pierwszej z nich nalezatoby zaliczyé

zapobieganie powstawaniu szkéd u ich Zrédfa. W tym celu moga byc

wykorzystywane normy prawne i standardy.
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109322 (cato$¢ stanowi zatgcznik do niniejszego pisma). Stanowi ona analize
i podsumowanie projektu badawczego, w ramach ktérego dokonano poréwnania
metod RMR i CNOSSOS w zakresie wykorzystania ich do oceny propagacji hatasu
generowanego przez inwestycje szynowe. Publikacja dokonuje rozréznienia
miedzy hatasem generowanym przez kolej od hatasu generowanego przez
tramwaje. Skupiajac sie wytacznie na hatasie kolejowym nalezy stwierdzi¢ za
autorami, iz:

- zadna z przywotanych metod nie daje doktadnosci réwnej pomiarom
rzeczywistym, ale CNOSSOS jest bardziej doktadny niz RMRS;

- wszystko wskazuje na to, ze wraz ze wzrostem predkosci badanych
pojazdéw roénie doktadno$¢ metody CNOSSOS wzgledem metody RMR’;

— réznica wynikéw osiggnietych w wyniku porownania CNOSSOS i RMR jest
na tyle znaczaca, ze w wyniku zastosowania RMR doszto do zanizenia ilosci
osdb podlegajacych hatasowi powyzej 55 dB o 91 692 osoéb, tj. okoto
18,5% badanej populacjié.

Najwazniejszg czesciq publikacji sa jednak zawarte w niej tabele. Potwierdzajg
one prawdziwosc¢ przywotanych wnioskdéw:

6s.8

Hence, in respect to vehicles travelling on the Irish Rail network (see Table 3) the
CNOSOSS-EU model is more accurate than RMR-1996 when compared to field
measurements, despite current inaccuracies present in CNOSSOS-EU.

7s. 8-9

This supports the suggestion that velocity may play a role in characterising the
differential in population exposure statistics between RMR-1996 and CNOSSOS-EU. In
summation, the results of this analysis suggest that at higher velocity, population
exposure estimation to railway noise > 55 dB(A) Lden in the context of Irish Rail may
increase from the transfer from RMR- 1996 to CNOSSOS-EU, while for rail vehicles
travelling at lower velocities in relation to the Luas tram rail, and below a certain velocity
threshold, may produce negligible differences in terms of the change from RMR-1996 to
CNOSSOS-EU, or even marginal decreases in population exposure estimation to railway
noise > 55 dB(A) Lden. This may suggest that the CNOSSOS-EU model for railway noise
is more accurate at higher velocities and less accurate at lower velocities, but it may also
be related to differences in properties associated with vehicle classification used to
represent the Irish Rail and Luas tram rail networks (see Table 3). Again, results
emphasise the need for further research in the area.

8s.6

Table 5 shows that acoustic SNM modelling using RMR-1996 generated estimates for
28,978 persons exposed to railway noise > 55 dB(A) Lden from the Irish Rail network in
the Dublin agglomeration. In contrast Table 5 shows that CNOSSOS-EU generated
estimates for 120,670 persons exposed to railway noise > 55 dB(A) Lden, resulting in
91,692 more estimated persons exposed to railway noise levels > 55 dB(A) Lden. These
results suggest that the application of CNOSSOS-EU for railway noise associated with the
Irish Rail network could notably increase population exposure statistics associated with
railway noise levels > 55 dB(A) Lden (i.e. 18.5%).
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Table 5
Irish Rail Fleet population exposure using RMR-1996 and CNOSSOS-EU in Dublin.

RMR-1996 CNOSSOS-EU Differential
Laen dB(A) Observation % Observation % Observation %
<55 466,037 94.1 374,345 75.6 -91692 ~185
55-59 15,792 32 73,007 14.8 57,215 116
60-G4 8911 1.8 33.041 6.7 24,130 49
65-69 3805 08 11,397 23 7592 15
70-74 442 0.1 3073 . 0.6 2631 05
>75 28 0 152 0 124 0

Table 1
Rail Vehicle Characteristics and Meteorological Conditions Locations 1 through 4.

Vehicle Classification CNOSSOS-EU Quantity Velocity (km/hr) Meteorological Conditions
(Predictor-LimA)

Location 1 Shankill: Irish Rail network — Dart, Commuster and InterGity Fleet

Cat. 10 (DART EMU) 25 61 o Temperature - 13.1C, 28625 K
Cat. 8 (Commuter DMU) 6 54 Pressure — 101.58 kPa
Cat. 19 (InterCity) 2 62 Air Humidity - 83.89%

Wind Speed < 2 m/s

Wind Direction - South

Ground Condition - Dry

Cloud Cover - Partial to Clear
Location 2 Gormanstown: Irish Rail network - Commuter, InterCity and InterCity Enterprise Fleet

Cat. 8 (Commuter DMU) 4 66 o Temperature - 18.79 C, 29195 K
Cat. 19 (InterCity) 1 70 Pressure — 101.53 kPa
Cat. 19 (InterCity Enterprise) 2 114 Air Humidity - 44.4%
Wind Speed - 2.98 m/s
Wind Direction - South West
Ground Condition - Damp
Cloud Cover - Partial to Clear
J.~P. Faulkner, E Murphy, HJ. Rice et al. Applied Acoustics 207 (2023} 109322
Table 4

Field Measurements in comparison to CNOSSOS-EU and RMR-1996 Modelling Locations 1 through 4 (LAeq, 1hr).

Microphone Location Distance from Centreline  SLM  CNOSSOS-EU Model ~ RMR-1996 Model ~ CNOSSOS-EU Differential ~ RMR-1996 Differential
Location 1 Shankill: Irish Rail network - Dart, Commuter and nterCity Fleet

1 75m 65.1 632 61.6 -1.9 -35
2 15m 61.8 590 58 -2.8 -3.8
3 25m 59.1 578 54.6 1.3 45
Location 2 Gormanstown: Irish Rail network ~ Commuter, InterCity and InterCity Enterprise Fleet

1 7.5m 658 624 62.6 34 -3.2
2 25m 540 542 50.4 0.2 -3.6
3 50m 469 502 422 33 -47

Tabela 4 wskazuje wrecz, ze niezaleznie od odlegtosci od linii kolejowej oraz
predkosci niedoszacowanie wynikajace z zastosowania metody RMR jest zawsze
wyzsze niz 3 dB, a miejscami siega prawie 5 dB. Ponadto im wyzsza predkosc
tym wieksze niedoszacowanie metody RMR. W kazdym przypadku metoda
CNOSSOS byta doktadniejsza. W lokacji 2 w miejscu 3 metoda CNOSSOS
wykazata na widoczne przeszacowanie. Niemniej na s. 8 autorzy ttumacza ten
wynik’. Z punktu widzenia zasady przezornosci ryzyko potencjalnego
przeszacowania, w przeciwienstwie do ryzyka niedoszacowania, jest ryzykiem
Srodowiskowo i prawnie dopuszczalnym (Srodowisko jest lepiej chronione).

Powyzsze stanowiag niezaprzeczalny dowdd na to, iz oparcie czesci akustycznej
raportu 0o$ o metode RMR byto dziataniem nieprawidtowym. Metoda ta istotnie
zaniza prognoze oddziatywan generowanych przez planowang inwestycje. Organ
ochrony s$rodowiska dziatajac zgodnie z prawem nie ma prawa tego
zaakceptowaé. Jedyna wiasciwa reakcja powinno by¢ zobowigzanie PKP do
ponownego opracowania akustycznej czesci raportu oo$ w oparciu o CNOSSOS.

? Por.

Furthermore, the presence of a concrete/masonry bridge constant parameter could have
also accounted for overestimation at microphone position 3. Accordingly, the penalty
associated with the bridge constant parameter is possibly excessive in relation to
propagdation at this location.
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Jest to tym bardziej zasadne, ze predkosci jakie moga by¢ osiagane na spornej
linii kolejowej beda przekracza¢ predkosci przy jakich poréwnywano RMR
z CNOSSOS. Oznacza to, ze w takich przypadkach niedoszacowanie RMR moze
przekroczy¢ ponad 5 dB.

Ostatecznie koniecznym jest odniesienie sie do twierdzen PKP jakoby opisywany
problem zatatwiato zastosowanie wzoru kalibracyjnego wskazanego w punkcie H
zatacznika 3 rozporzgdzenia Ministra Srodowiska z dnia 16 czerwca 2011 r. w
sprawie wymagan w zakresie prowadzenia pomiaréw poziomoéw substancji lub
energii w $rodowisku przez =zarzadzajacego droga, linig kolejowg, linig
tramwajowa, lotniskiem lub portem (Dz. U. Nr 140, poz. 824 z pdézn. zm.). Jest
to oczywista nieprawda. Spotka zdaje sie zapominaé, ze jak sama nazwa
wskazuje rozporzadzenie dotyczy tylko sposobu prowadzenia pomiaréw, a nie
doboru metod obliczeniowych i adekwatnosci, czy kompletnosci danych
wymaganych do analizy w ramach oceny oddziatywania przedsigwzigcia na
$rodowisko. Nie wypowiada sie ono zatem czy wtasciwg metoda obliczeniowg_ jest
RMR, czy CNOSSOS. Kwestia ta zostata rozstrzygnieta w dyrektywie
2002/49/WE, z ktérej wynika, ze RMR przestat by¢ dopuszczalng metoda
przejéciowg, a obecnie stosowana metoda ma by¢ CNOSSOS. Nie zmieni tego
zastosowanie zadnego wzoru. Tym bardziej nie wzoér okredlony w punkcie H
zatacznika 3, albowiem stuzy on wytacznie do oceny réwnowaznosci metod
pomiarowych i obliczeniowych, a nie zapewnienia réwnowaznosci miedzy réznymi
metodami obliczeniowymi. Innymi stowy wzdr ten pozwala sprawdzi¢ czy jesli
inwestor dokonat pomiary w trzech z szeéciu miejsc w jakich ma okresli¢ poziom
hatasu, a w pozostatych trzech dokonat obliczen w oparciu dane uzyskane
pomiaréw, to uzyskany wynik bedzie reprezentatywny dla wszystkich szesciu
miejsc. Wykonanie kalibracji modelu obliczeniowego nie wptynie zatem na
adekwatno$¢ dowolnej metody obliczeniowej. Coz z tego, ze PKP skalibrowato
model obliczeniowy, skoro w zastosowanej metodzie nie da sie ujaé kluczowych
czynnikéw wptywajacych na skale i zasieg oddziatywan. Jesli PKP wcigz bedzie
upierac sie przy swoim (btednym) stanowisku wnosze o wskazanie, ktéra czesc¢
wzoru W mniemaniu Spotki pozwala na ujecie innej definicji pojazdu,
,szorstkosci” toréw, diugosci pociggow, hatasu uderzeniowego, pisku czy innych
danych $wiadczacych o réznicach miedzy metodami RMR i CNOSSOS.

Oddziatywania akustyczne i $Srodki ich minimalizacii

W odpowiedzi na wezwanie, PKP udostepnito wspominane przez siebie ,analizy”
dotyczace skutecznosci absorberdw przyszynowych. Odnoszac sie do obu
opracowan (o ile nie zaznaczono inaczej) nalezy stwierdzi¢ co nastepuje:

- opracowania zostaty oparte o dyrektywe 2002/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszaca sie do oceny i
zarzadzania poziomem hatasu w srodowisku. Wedle wyjasnien PKP z tego
samego pisma (omoéwiono powyzej) dyrektywa ta oraz zawarte w niej
metody obliczeniowe moga by¢ stosowane wytacznie do tworzenia
strategicznych map akustycznych. Takie ujecie tematu powoduje, ze
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istniejq tylko dwie mozliwosci, tj. 1) wyjasnienia PKP w tym zakresie sg
nieprawidtowe (i nalezy zgodnie z dyrektywa 2002/49/WE stosowad
metode CNOSSOS, a nie RMR) albo 2) wyjasnienia PKP sg prawidtowe, a
wigc analizowane opracowania dotyczace absorberéw zostaty wykonane w
oparciu o dane nieadekwatne. W rzeczywistosci oczywistym jest,
iz prawdziwy jest wniosek 1.

w czesci dotyczacej opisu stosowanych metod podano, iz byty one
referencyjne. Nie okreslono czy uzywano metod obliczeniowych. Jest to
szczegblnie istotne w kontekscie konsekwentnie btednych wywodéw PKP
na temat adekwatnosci obliczen opartych o RMR. Wnosi sie o zobowigzanie
PKP_przez organ do doprecyzowania czy i jakie metody obliczeniowe
zostaty wykorzystane dla potrzeb ww. analiz, a takze przedstawienia
danych wejsciowych do programu obliczeniowego celem ustalenia jakie
zatozenia przyjeto dla potrzeb obliczeii;

analizy zostaty wykonane przez PKP na wlasne wewnetrzne zlecenie.
Analizy powstaty w ten sposdb, ze grupa pracownikéw PKP wykonata
polecenie stuzbowe swojego przetozonego i sporzadzita wewnetrzny raport
dla potrzeb wewnetrznych w oparciu o zatozenia wytworzone przez PKP.
Wszystkie elementy analiz, w tym zatozenia, czas, lokalizacja, iloé¢ préb,
dobdr taboru, stan techniczny tordw, stan techniczny taboru, dtugos
taboru, predkosci itd., zostaty wybrane przez PKP. Autorzy raportéw nie
mieli petnej swobody prowadzenia badan, a takze pozostajg w takiej relacji
z PKP, ktéra nakazuje przyjaé, iz pozostawali w tzw. konflikcie intereséw.
Ponadto nieznane sg ich kompetencje. Innymi stowy tres¢ obu
dokumentéw niczego nie dowodzi. Opracowania nie moga by¢ uznane za
obiektywne. Zawierajg one wytacznie twierdzenia Inwestora. Jako takie
oczywiscie moga by¢ czescig dokumentacji postepowania. Nalezy mie¢
jednak na uwadze, ze z uwagi na to, iz nie pochodzg od autoréw raportu
00$ nie stanowig jego czesci i nie moga byé¢ traktowane jako dowdd
przemawiajacy za skutecznoscig okreslonych rozwigzan. Z uwagi na
powyzsze wiarygodno$¢ ww. opracowan jest niska. Oznacza to, ze nie
podwazaja  one prawdziwosci  formutowanych dotad  zarzutéw
nawigzujacych do publikacji naukowych przedktadanych przez Strone w
pismach z listopada 2023 r. i marca 2024 r.. Podobnie kontrastujg one z
wiarygodnoscig danych przedstawionych w Jon-Paul Faulkner, Enda
Murphy, Henry J. Rice, John Kennedy, Eamonn Bourke, Assessing rail-
based environmental noise exposure using CNOSSOS-EU, Applied
Acoustics 207 (2023) 109322. Na stronie 11 tego opracowania zawarto
informacje o braku konfliktu intereséw oraz zrodtach finansowania badan;

zadne z opracowan nie zawiera danych na temat stanu technicznego i
wyposazenia pojazdéw wykorzystanych w badaniu, aby byty one
wystarczajace do stwierdzenia wyniki s reprezentatywne. Warto
przypomnie¢, ze nawet PKP potwierdza (por. m.in. s. 10 i nast. pisma z 09
maja 2024 r.), ze poziom hatasu generowanego przez poszczegolne
pojazdy zalezy od tego w jakie hamulce zostat wyposazony. PKP
przyjmuje, ze z uwagi na to, ze tabor moze by¢ wyposazony w hamulce
kompozytowe nalezy przyjaé poprawke -3dB. Roboczo mozna zatem
przyja¢, ze roéznica miedzy hatasem generowanym przez pojazd z
hamulcami kompozytowymi i zeliwnymi wynosi nie mniej niz 3dB, gdzie
drugi z nich powoduje wiekszy hatas. Jesli tak, to nalezy stwierdzi¢, ze jesli
w ramach badan poréwnywano ze sobag pociagi nalezace do jednej
kategorii, ale wyposazone w rdézne rodzaje hamulcéw, to wynik zostat
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znieksztatcony i nie jest reprezentatywny. Powyzsza hipoteze mogtaby
potwierdza¢ rozpietos¢ wynikow miedzy pojazdami tego samego rodzaju
(np.: mledzy +6,5dB a -0,8dB). Taka sama konkluzje nalezy wyprowadzi¢
jesli przyjaé, ze wszystkie pociagi wyposazono w jeden rodzaj hamulcow,
albowiem wtedy pomiar nie daje odpowiedzi na pytanie jaka bedzie
efektywnoéé danego rozwigzania w przypadku pojazdéw z drugim
rodzajem hamulcéw. Céz z tego, ze rozwigzanie to mogtoby by¢ skuteczne
w przypadku hamulcéw kompozytowych, jedli bedzie nieskuteczne dla
pojazdéw hamulcami kompozytowymi (skoro stanowig one ponad 75%
polskiego taboru);
odnoszac sie do opracowania dotyczacego skutecznosci absorberéw VICON
AMSA 60 FSV produkcji Schrey & Veit GmbH nalezy stwierdzi¢, ze stanowi
ono bezsprzeczne potwierdzenie, iz rozwigzanie to nie posiada
deklarowanej przez PKP skutecznoéci oraz nie moze stanowi¢ skutecznego
érodka zabezpieczenia przed hatasem, ktory gwarantowatby obnizenie
hatasu o minimum 2 dB. Na skutecznos$¢ nizsza niz 2 dB wskazujg
przejazdy:

e pociggéw EN76 numer 2, 4, 9, 10, 11, 13, 21, 22, 23, 33, 35, 37, 38,
39, 40, 42, 44, 45, 50. Oznacza to, ze 19 z 82 pomiaréw (ponad 23%)
wskazato na nieskuteczno$¢ absorberdéw na deklarowanym poziomie;

e pociagéw ED250 numer 1, 2, 3, 4,5, 7,9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 17,
18. Oznacza to, ze 15 z 32 pomiarow (ponad 46%) wskazato na
nieskutecznos¢ absorberéw na deklarowanym poziomie. Warto
odnotowa¢, ze w dwoch przypadkach skutecznos¢ tego rozwigzania
wynosita 0,1 dB;

. pociqgéw ED160 numer 3;

o pociagdéw KM (EU47) numer 1, 2, 4, 5, 8, 9, 10, 14. Oznacza to, ze 8 z
14 pomiaréw (ponad 57%) wskazato na nieskutecznos¢ absorberéw na
deklarowanym poziomie. Warto odnotowaé, ze w dwoch przypadkach
skutecznos¢ tego rozwigzania wynosita 0,3 dB;

e pociggéw EIC (niezintegrowane) numer 3, 9, 13, 14, 17, 19. Warto
odnotowaé, ze w tych przypadkach skutecznos¢ rozwigzania wynosita
miedzy 0,1 dB a 1,1 dB;

e pociagéw towarowych numer 4, 5, 7. Oznacza to, ze 3 z 7 pomiarow
(ponad 42%) wskazato na nieskuteczno$¢ absorberow na
deklarowanym poziomie. Warto odnotowac, ze w jednym przypadku
skutecznos¢ tego rozwigzania wynosita 0,4 dB;

o autobuséw szynowych numer 1 i 2. Oznacza to, ze 2 z 6 pomiarow
(ponad 33%) wskazato na nieskutecznos¢ absorberéw na
deklarowanym poziomie. Warto odnotowa¢, ze w jednym przypadku
skutecznos¢ tego rozwigzania wynosita 0,4 dB;

o lokomotyw luzem numer 1, 2, 5, 6. Oznacza to, ze 4 z 7 pomiarow
(ponad 57%) wskazato na nieskuteczno$¢ absorberéw na
deklarowanym poziomie.

Wyniki zawarte w konkluzjach stanowig doskonaty przyktad manipulacji

danymi poprzez podejscie statystyczne. Wida¢ to doktadnie przy

poréwnaniu skutecznosci absorberéow przy przejazdach lokomotyw luzem
na s. 24 i 25 opracowania. Ot6z na s. 24 ujawniono, ze w skrajnie

pozytywnym przypadku zdarzyto sie, iz przejazd z absorberem byt o 6,5

dB cichszy. Natomiast w przypadku skrajnie negatywnym skutecznosc

absorbera zostata oceniona ujemnie (-0,8 dB), co mozna interpretowac
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jako sytuacje, w ktérej dzieki zastosowaniu absorbera przejazd byt

gtosniejszy o 0,8 dB.
Absorber przyszynowy Vicon AMSA 60 FSV
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Réthica wigledem przejazdu bet absorbera [diB]

-2,0
MEN76 mED250 WEDIG0 WEU47 ®FEIC ®ENSTAL  mTowasiowe ®lokomotywafuzem M Autobus szynowy
Na s. 25 zastosowano usrednienie wynikéw, aby osiggna¢ zamierzone
rezultaty. W tej samej kategorii skutecznos$¢ absorbera zostata oceniona
na 2,1 dB.

Srednia skutecznosé absorbera przyszynowego Vicon AMSA 60 FSV
w wyodregbnionej klasie pociggow
4,0
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EN76 EU47 ED250 EDIGO ENS7AL Lokomotywa luzem  Autobus szynowy
Typ peciagu
km/h ®m1064 =1036 =967 =695 m1334 m957 mOBQ m755 mBiS5

Dzieki odpowiednio dobranej préobie badawczej PKP osiggneto bardzo dobry
rezultat usredniania wynikéw, ktéry pozwolit Spdtce uzyskaé efekt
nieznacznie powyzej oczekiwanego progu (tj. powyzej 2 dB), cho¢ tylko w
dwoch z siedmiu badanych przejazddw miano zaobserwowaé korzysc
przekraczajaca 2 dB.
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Ujecie statystyczne pomija jednak, ze w pieciu z siedmiu przejazdow wynik
potowe mniej niz poprawka jaka przypisuje sobie PKP z tytutu ich uzycia,
zaé w jednym wynik byt ujemny (a zgodnie z tabelg z s. 24 absorber
spowodowat wzrost hatasu o 0,8 dB). Niemniej ciekawym jest jednak, ze
predkosci pociggow powyzej 80 km/h nie wpltywa na obnizenie
skutecznoéci absorberéw, a opisywane wyniki dotyczg Sredniej predkosci
lokomotyw luzem na poziomie 75,6 km/h. Zatem nie tylko nie zaprzeczyty
ze wnioskowane rozwigzanie nie dziala rdéwniez prawidiowo przy
predkosciach ponizej 80 km/h. Czyni to ogdlng konkluzje w opracowania w
postaci:
opracowywanych na potrzeby prognozy oddziatywania w ramach
dokumentacji Srodowiskowych, zaleca sie wprowadzanie wymaganej
poprawki 2 dB o charakterze ogdlnym dla obliczeri numerycznych z
gotostowna i sprzeczng z trescig zwartych w niej danych;
histogram zawarty na s. 26 opracowania dotyczacego absorbera Vicon
AMSA 60 FSV stanowi modelowy przyktad manipulacji danymi. Sugeruje
mniejszy niz 2 dB. Z podliczenia danych zawartych w tabelach na s. 10-23
wynika, iz takich przypadkoéw byto az 58 (!).
odnoszac sie do opracowania dotyczacego skutecznosci absorberéw
stwierdzi¢, ze stanowi ono bezsprzeczne potwierdzenie, iz rozwigzanie to
nie posiada deklarowanej przez PKP skutecznosci oraz nie moze stanowic
skutecznego srodka zabezpieczenia przed hatasem, ktory gwarantowatby
wskazuja przejazdy:
e ,pociagow osobowych nowoczesnych” (niezidentyfikowana kategoria
zbiorcza) nr 33;

LOKOMOTYWY LUZEM
85,38

byt nizszy, w tym w dwoch z nich skutecznos¢ absorbera wynosita o
PKP przedstawito owa analize jako dowdd na okolicznos¢, iz wzrost
one prawdziwosci formutowanych dotad zarzutéow, ale wykazaly,

Na podstawie otrzymanych wynikéw badan, w modelach akustycznych

wykorzystaniem absorberéw przyszynowych.
on, ze tylko w 24 przypadkach miato doj$¢ do sytuacji, w ktérej wynik byt
STRAILastic_A synth produkcji KRAIBURG STRAIL GmbH & Co. KG nalezy
obnizenie hatasu o minimum 2 dB. Na skuteczno$¢ nizszg niz 2 dB
e pociaqgdéw pendolino nr 23;
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pociqgéw EZT nr 21 i 29;

pociagéw EIC (niezintegrowane) nr 5, 15, 23, 24, 27, 29, 30, 31.
Oznacza to, ze 8 z 36 pomiaréw (ponad 22%) wskazalo na
nieskutecznosc absorberéow na deklarowanym poziomie;

pociagdéw towarowych numer 1, 4, 6, 11, 12, 15, 16, 18, 19, 20, 21,
23, 24 i 25. Oznacza to, ze 14 z 25 pomiaréw (56%) wskazato na
nieskutecznos¢ absorberéw na deklarowanym poziomie. Warto
odnotowac, ze w trzech przypadkach skuteczno$é byta zerowa (badz
wrecz ujemna), a w jednym przypadku wynosita 0,5 dB;

autobuséw szynowych nr 12 i 13.

Dane usrednione podobnie manipulujg wynikiem. Widaé to na przyktadzie
pociagdw towarowych, gdzie przyjeto srednig skutecznoéé¢ na poziomie 1,8

dB,

cho¢ minimalna skuteczno$¢ tego rozwigzania byta ujemna, co mozna

odczytywaé jako wzrost hatasu w wyniku zastosowania absorbera o 0,5

dB.

Rotfica wzgledem przejazdu bez absorbera {dB)

Absorber przyszynowy STRAILastic_A

8.0

mOn ®WPp MEZT MLokomotywy luzem ™ Push-Pull mMEIC 3AS mTowarowe

Rys. 20 Maksymalna i minimalna réznica tumienia absorbera przyszynowego wzgledem wyodrebnionych kategorii pojazdéw szynowych.

Co

wiecej z danych PKP wynika, ze w 12% przypadkdéw (3/25) absorbery

w ogdle nie zadziataty, w 56% ich skutecznos¢ byta nizsza niz 2 dB:
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Niemniej ciekawym jest jednak, ze PKP przedstawito owa analize jako
dowodd na okoliczno$é, iz wzrost predkosci pociggdw powyzej 80 km/h nie
wptywa na obnizenie skutecznosci absorberdw, a opisywane dane
wskazuja natomiast, ze tylko 3 z 25 przejazdéw wykonano predkoscig
ponad 80 km/h (95, 95 i 93). Mozna zatem bezpiecznie przypuszcza¢, ze
byty to przejazdy 19, 20 i 25, dla ktérych absorbery daty ,ujemna korzys¢”
w zakresie redukcji hatasu. Oznacza to jednak, ze pozostate przejazdy byty
wykonywane w predkosciach nie wiekszych niz 80 km/h. Jesli od sumy
przejazdéw (25) odjaé przejazdy z predkoscig wyzsza niz 80 km/h (3), a
od sumy przejazddéw wskazujacych na skuteczno$¢ absorberéw nizsza niz
2 dB (14) odja¢ réwniez trzy (tj. zatozy¢ wariant najgorszy, iz dla
przejazdéw szybszych absorbery po prostu nie dziatajg), to nalezy
stwierdzi¢, ze 11 (14-3) z 22 (25-3) przejazdéw w predkosciami nie
wiekszymi niz 80 km/h wskazywata na nieskuteczno$¢ absorberéw na
deklarowanym przez PKP poziomie. Oznacza to, ze analizowane
rozwigzanie techniczne jest po prostu nieskuteczne w deklarowanych
zakresach bez wzgledu na predkos$¢ przejazdowa pociggdw towarowych.
Czyni to ogdlng konkluzje w opracowania w postaci:
Na podstawie otrzymanych wynikéw badan, w modelach akustycznych
opracowywanych na potrzeby prognozy oddziatywania w ramach
dokumentacji Srodowiskowych, zaleca sie wprowadzanie wymaganej
poprawki 2 dB o charakterze ogdlnym dla obliczeri numerycznych z
wykorzystaniem absorberdw przyszynowych.
gotostowng i sprzeczna z trescig zwartych w niej danych.
Histogram na s. 28 opracowania dotyczacego skutecznosci absorberdw
STRAILastic_A synth stanowi modelowy przyktad manipulacji danymi.
Sugeruje on, ze tylko w 3 przypadkach miato dojs¢ do sytuacji, w ktorej
wynik byt mniejszy niz 2 dB. Z podliczenia danych zawartych w tabelach
na s. 10-25 wynika, iz takich przypadkéw byto az 27 (!). Autorzy
zapomnieli doda¢ takze, ze w przypadku pociggéw towarowych w trzech
przypadkach skutecznos¢ absorberéw wynosita 0 dB (albo byta ujemna -
por. tabela 20 na s. 26);
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nie moze by¢ uznane za skuteczne i efektywne rozwigzanie techniczne,
ktére w tych samych warunkach, na tych samych urzadzeniach i przy
porownywalnych  predkosciach daje skutecznos$é w minimalizacji
oddziatywan w przedziale miedzy -0,8 dB (?!) a +6,5 dB. Jest to wynik
gorszy, niz gdyby dowolna strona postepowania rzucata koscig
szescioscienng, aby ustali¢ czy i jak bardzo w czasie kolejnego przejazdu
beda przekroczone na jej nieruchomosci normy hatasu. Rozwigzania
techniczne musza by¢ pewne, niezwodne i gwarantowa¢ minimalng
skutecznos¢ (nie mniejsza niz) w kazdych warunkach oraz wzgledem
kazdego z wykorzystywanych pojazddw szynowych. Przedstawione analizy
wskazujg, ze absorbery nie daja takich gwarancji. Dla okreélenia
skutecznosci rozwigzan technicznych nie mozna postugiwaé sie
efektywnoscig w ujeciu statystycznym (uséredniong skutecznoscia, jak robi
to PKP). Dla porzadku nalezy stwierdzié, ze Strona nie twierdzi,
ze absorbery sa urzadzeniami bezuzytecznymi i nie moga przyniesé
korzysci w zakresie redukcji hatasu. Przedstawione dokumenty wskazujg
jednak, iz pewnym jest, ze poprawka -2dB jest przeszacowana. Zreszty
przedstawione analizy nie wskazujg czy badane pociggi bedg w ogdle
jezdzity po linii kolejowej 201. Céz z tego, ze absorber STRAILastic A
synth moze by¢ skuteczny w przypadku pociggéw pendolino, skoro takie
pociagi nie beda nig jezdzi¢, a linia budowana jest, aby zapewni¢ wywdz
tadunkéw towarowych z Portu Zewnetrznego, a z analizy wynika, iz 6w
absorber jest bezuzyteczny w redukcji hatasu pochodzacego z pociagéw
towarowych. Rzeczywista ocena skutecznosci danego rozwiazania powinna
odzwierciedla¢ strukture ruchu po danej linii kolejowej. Tylko w takim
przypadku mozliwe bytoby stwierdzenie czy rzeczywiscie beda one miaty
jakikolwiek wptyw na hatas wywotany eksploatacjg spornej linii kolejowej.
Nalezy przypomnie¢, ze rolg organu jest ocena adekwatnosci
i skutecznosci proponowanych przez inwestora rozwigzan technicznych
ograniczajacych oddzialywanie, a ocena ta musi zostaé¢ dokonana nie
in abstracto, ale w stanie faktycznym danej sprawy. Dla organu bez
znaczenia powinno pozostawac zatem, ze gdzies kiedy$ zadziatat jakis
absorber. Istotnym jest czy przedstawiona przez PKP analiza daje
gwarancje, ze dane rozwigzanie bedzie dawato pewnos$¢ minimalnej
efektywnosci na poziome X w danych warunkach lokalizacyjnych
i eksploatacyjnych. Jesli inwestor nie przedstawi takiej analizy, to oznacza,
ze dane rozwigzanie techniczne nie moze by¢ przyjete przez Organ. Nie
oznacza to niedopuszczalnosci realizacji inwestycji. Inwestor zawsze moze
zaproponowac inne rozwigzania techniczne;

przypomnie¢ nalezy, ze celem przedstawienia analizowanych opracowan
przez PKP byto wykazanie, ze skutecznos$¢ absorberdéw nie spada wraz z
predkoscig przejazdu pociggdéw. Po pierwsze, ujmujac to najogledniej, na
podstawie danych przedstawionych przez PKP nie da sie potwierdzi¢, ze
wzrost predkosci nie powoduje spadku skutecznosci absorberéw. Po wtore,
znakomita czes$¢ przejazddéw odbyta sie przy predkoéciach nizszych niz 80
km/h. Nie da sie okresli¢ i jednoznacznie zidentyfikowa¢ jaki byt wynik
skutecznosci absorberéw dla predkosci wyzszych. Ponadto przejazdy
odbywaly sie w predkosciach nizszych niz predkosci konstrukcyjne
i deklarowane w ramach spornej linii kolejowej 201. Nie sposéb twierdzi¢,
ze pomiary dotyczace przejazdow pociggéw towarowych predkosciami
ponizej 80 km/h miatyby wykaza¢ skutecznos¢ analizowanych rozwigzan,
podczas gdy predkosc¢ konstrukcyjna dla tych pociggéw ma wynosi¢ 120
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km/h. Ostatecznie i niezaleznie od powyzszych, nalezy stwierdzi¢, ze bez
znaczenia pozostaje kwestia utrzymania, badz spadku skutecznosci
absorberéw wraz ze wzrostem predkosci, skoro rozwigzanie to jest po
prostu nieskuteczne. Nie da sie za$ inaczej okresli¢ czegos$ co w przypadku
znaczacej czesci taboru jest nieskuteczne okoto lub ponad 50% (tj. daje
skuteczno$¢ ttumienia nizsza niz deklarowana przez PKP, a wiec 2 dB).

W konteks$cie powyzszych nalezy przyjaé, ze skoro PKP na s. 1 zatgcznika do
pisma PKP z 09 maja 2024 r. stwierdza sig, iz:
Wskazana warto$¢ 2dB jest minimalng skutecznoSciq urzgadzenia ochrony
Srodowiska przed jakiem jest ttumik przyszynowy.
to prawdopodobnie nie analizowato zatgczonych opracowan. W przeciwnym
wypadku nalezatby przyjaé, iz Spétka celowo wprowadza w btad. Z uwagi na
powyzsze koniecznym jest zwrocenie uwagi, iz przywotywana w zatgczniku nr 4
do tekstu jednolitego raportu oo$ analiza akustyczna nie zostata wykonana
prawidtowo, a projektowane rozwigzania techniczne minimalizujgce
oddziatywanie nie dajg gwarancji skutecznosci.

Odnoszac sie do przedstawionej przez PKP na s. 6 pisma z 09 maja 2024 r.
interpretacji przedstawionych przez Strone publikacji naukowych nalezy
stwierdzi¢, ze w jej ramach Spotka wytacznie dzieli sie przypuszczeniami
i pogladami wiasnymi na to zagadnienie. Nie zmienia to w zadnym mierze tresci
i konkluzji wynikajacych z tych publikacji. Nawet gdyby przyja¢ stanowisko PKP,
jakoby publikacje wskazywaty jedynie na spér w doktrynie dotyczacy czynnikéw
wptywajacych na skutecznos$é ttumikéw, to nalezatoby przyjaé, ze w kontekscie
zasady przezornosci oraz zasady zanieczyszczajacy ptaci taki spor naukowy byiby
wystarczajacy, aby przyjaé, iz w celu ochrony srodowiska nalezy przyjaé, ze
oddziatywania beda dalej idace, a skuteczno$¢ planowanych rozwigzan
technicznych nie jest stata i spada wraz wystgpieniem spornych czynnikdéw.
Zasady te decydujg o tym, ze wykluczenie czynnikdéw obnizajacych skutecznos¢
absorberéw mogtoby nastgpi¢ wytacznie w przypadku naukowego konsensusu.
Przedstawiane na stronach 6-8 wykresy i histogramy wprowadzajg w biad.
Zarzuty przeciwko obu ,analizom” przedstawiono powyzej. Dostrzec nalezy,
ze nawet usrednione przez PKP dane nie potwierdzaja, aby absorbery mogty dac
gwarancje obnizenia hatasu o minimum 2 dB, gdyz czes$¢ danych wskazuje na
nizsza efektywnos$¢. Przedstawione przez PKP dane wskazujg, ze nawet PKP nie
jest wstanie wskazac¢ ttumikéw, ktore dajg pewnosé wnioskowang przez Spoétke
efektywnosci, a =zatem stosowana poprawka -2 dB jest nieuzasadniona,
a inwestycja bedzie powodowac¢ przekroczenie norm hatasu na gruntach
sgsiednich.

Stosowanie poprawki -3 dB dla taboru kolejowego z uwadi na poprawe stanu
technicznego taboru kolejowego

PKP stwierdza, ze skoro w poblizu spornej linii kolejowej 201 przebiegac bedzie
tzw. cicha sekcja, to uzasadnionym jest, aby takze i linia 201 objeta byta
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poprawka -3 dB. Otéz miedzy powyzszymi nie ma zwigzku przyczynowo-
skutkowego. Jesli linia kolejowa 201 bedzie réwniez tzw. cicha sekcja, to
koncepcja ta moze zosta¢ poddana pod rozwage. Dla sprawy istotnym jest, ze po
owych cichych sekcjach nie beda mogty jezdzi¢ pociggi wyposazone w zeliwne
wstawki hamulcowe!®, Jedli zatem pokazana na rysunku ze s. 11 pisma PKP cze$¢
linii kolejowej 131 stanowi cicha sekcje, to oznacza, iz jedynym realnym
sposobem dojazdu z poétnocy do Maksymilianowa pociggéw towarowych
wyposazonych w hamulce ze wstawkami zeliwnymi bedzie przejazd linig 201.
Skoro zas ocenia sie, ze tego typu tabor bedzie wykorzystywany co najmniej do
2036 r., to nie mozna wyraza¢ zgody na zastosowanie wskazanej poprawki.
Whniosek PKP mobagtby by¢ uwzgledniony wytacznie w przypadku okreélenia
w decyzji Srodowiskowej precyzyjnych warunkéw korzystania ze $rodowiska
w postaci nakazu wykorzystywania na niej wytgcznie taboru wykorzystuiacego
hamulce kompozytowe. Wnioskuje sie natozenie na PKP takiego warunku.
Uzasadnieniem merytorycznym jest wywoéd PKP zawarty na s. 12 pisma z 09
maja 2024 r. Zgodnie z danymi przedstawionymi przez PKP w 2021 r. 78%
pojazdéw kolejowych nie spetniata wymagarn pozwalajacych na zastosowanie
poprawki -3 dB. Jakkolwiek Strona docenia wysitki PKP zmierzajace do poprawy
stanu technicznego taboru, to nalezy stwierdzi¢, ze dobre intencje nie sa
wystarczajace do stwierdzenia braku oddziatywan. Organ obowigzany jest dziataé
na podstawie i w granicach przepiséw. Nie ma normy prawnej, ktére pozwalataby
zanizyc¢ zidentyfikowane oddziatywania z uwagi na intencje Inwestora. Godzac sie
na zastosowanie wnioskowanej poprawki organ wyraza zgode na przekroczenie
norm akustycznych na nieruchomoéciach sasiadujgcych z inwestycija przez
nastepne 13 lat (do 2037 r.). Nalezy stwierdzi¢, 7e przywotane przez PKP akty
prawne nie zawierajg przepisu, ktéry pozwolitby na zastosowanie analizowanej
poprawki -3 dB. Okolicznos$¢, iz 100% wdrozenie rozwigzan pozgdanych moze
obnizy¢ hatas nawet o 10 dB (a nie o 10dB) nie powoduje proporcionalnego
obnizenia w okresie przejsciowym, ktére bytoby réwne stopniowi zaawansowania
owego wdrozenia (tym bardziej, ze podana warto$¢ 10dB jest wartodcia
maksymalna, a wiec moze by¢ nizsza'l). Taki wniosek mdgtby zostaé wyciggniety
tylko w przypadku okreslenia przez organ warunku korzystania ze $rodowiska
w postaci _nakazu, aby ponad 30% pociggéw towarowych jezdzacych po linii
kolejowej 201 posiadato _hamulce kompozytowe. Modernizacja 30% taboru nie
daje gwarancji, ze tabor zmodernizowany bedzie jezdzit po spornej linii
kolejowej. Biorgc pod uwage bliskos¢ cichej sekcji na linii kolejowej 131 nalezy
mie¢ pewnos¢, ze tabor zmodernizowany bedzie kierowany wtadnie na te trase.
Oznaczac to bedzie, ze 100% taboru niezmodernizowanego bedzie jezdzi¢ po linii
kolejowej 201.

10 https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/15754,Mapy-cichych-sekcii-w-Unii-Europeiskiei.html

i1 Gdyby byta na przyktad na poziomie 5dB (a jest to mozliwe), to poprawka wielkosci
3dB powodowataby, iz pomimo niewykonania obowigzku nawet w %a inwestor przypisuje
sobie redukcje hatasu wyzszg niz potowa mozliwej redukcii.
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Analizowana poprawka -3dB jest takze niezasadna z tego powodu, ze w praktyce
inwestor _uwzglednit ja juz w analizie akustycznej. Wpisujac dane od
programu __ SoundPLAN dokonywano bowiem wyboru miedzy pociggami
z hamulcami zeliwnymi i kompozytowymi. Z przekazanych mi informacji wynika,
ze w_danych wejéciowych ujeto pociagi z oboma rodzajami _hamulcow. Skoro
zatem PKP korzystajac z metody RMR obliczyto prognozowany hatas w_taki
sposéb jak gdyby po spornej linii kolejowej miaty jezdzi¢ pociggi z hamulcami
kompozytowymi, to dlaczego domaga sie réwnolegtej i niezaleznej poprawki
w wysokosdci -3dB z tego powodu, 7e ma zamiar zmieni¢ hamulce z zeliwnych na
kompozytowe. Prowadzi to do konkluzji, iz uwzglednienie oczekiwania PKP
spowodowatoby dwukrotne zastosowanie poprawki obnizajacej hatas za to
samo zdarzenie (zreszta sporne co do zasady i wysokosci). Ponadto wskazuje
na__wadliwo$¢é analizy akustycznej, albowiem prawidiowo wykonany

z

dokument powinien mieé jednolite i spéjne zalozenia. Skoro zas te same
pociagi generujg_znaczaco rozny hatas w zaleznosci od tego jakie majg hamulce,

to mieszanie ich ze soba w jednej analizie jest jak przystowiowe poréwnywanie
gruszek i jabtek. Wnosi sie zatem o zobowigzanie PKP przez organ do
poprawienia analizy akustycznej.

Oddziatywania wibracyjne

Z przekazanych informacji wynika, ze Inwestor pomimo wezwania RDOS nie
przedstawit do akt opracowania bedacego analizg generowanych przez sporng
inwestycje oddziatywan wibracyjnych na sasiednia zabudowe. Powyzsze narusza
w szczegdlnosci art. 5 ust.1 w zw. z zatgcznikiem nr IV pkt 1 lit.d dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/92/UE z dnia 13 grudnia 2011 r. w
sprawie oceny skutkow wywieranych przez niektére przedsiewziecia publiczne i
prywatne na srodowisko (tekst jednolity) (Dz. U. UE. L. z 2012 r. Nr 26, str. 1 z
p6zn. zm.), z ktdérego wynika wprost, ze identyfikacja oddziatywan wibracyjnych
jest obowigzkiem podmiotu ubiegajacego sie o decyzje Srodowiskowaq, zas ich
ocena obowigzkiem organu prowadzacego postepowanie srodowiskowe. Nie ma
mozliwos¢ wydania prawidtowej i legalnej decyzji Srodowiskowej dla budowy linii
kolejowej bez przeprowadzenia tego typu analiz.

Stanowisko mojego Mandanta jest uzasadnione nie tylko trescig przepiséw,
ale takze pogladami PKP. Spodtka wyrazajagc zgode na lokalizacji inwestycji
w sasiedztwie linii kolejowej domaga sie bowiem szczegdtowych analiz w jakim
zakresie jej infrastruktura bedzie wptywac na zabudowe sasiednia. Ponownie
analizy ma wykonac sasiad PKP, a nie sama spdétka, cho¢ prawo naktada na nig
taki obowigzek. Potwierdza to zataczone do pisma z 13 marca 2024 r. pismo PKP
ze stycznia 2024 r.:
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Dla projektowanych budynkéw znajdujacych sie w odleglodci mniejszej niz 25 m od osi
skrajnego toru kolejowego nalezy przeprowadzi¢ pomiary drgaft przekazywanych przez podioze
generowanych przez przejazdy pociagéw po linii kolejowej w miejscu linii zabudowy planowanej
inwestycji. W przypadku przekroczenia granicznej wartodci amplitudy przyspieszer ruchu
poziomego podioza nalezy przeprowadzi¢ obliczenia na przestrzennym modelu budynku
zbudowanym wg zasad metody elementdw skonczonych (MES) zgodnie z normg PN-B-
02170:2018-12 w celu udowodnienia, ze w projektowanych budynkach nie wystapia drgania o
parametrach przekraczajacych granice komfortu dla odpowiedniego typu pomieszczen.

Na konieczno$¢ identyfikacji oddziatywan wibracyjnych wskazuje takze zatacznik
do decyzji nr 5 z dnia 9 grudnia 2022 r. Cztonka Zarzadu PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. - dyrektora ds. wsparcia operacyjnego ,Standardowe wymagania
dla dokumentacji $rodowiskowej”?, ktéry z zatgczniku 2 okresla strukture
i schemat spisu tresci raportu o00$ i nakazuje zidentyfikowaé i opisac
oddziatywania w zakresie drgan na etapie realizacji (rozdziat 5.5) i eksploatacji
(rozdziat 5.16).

Dzielenie przedsiewzieé, oddziatywania skumulowane i powazne awarie

Stanowisko PKP jest sprzeczne z tresciq dokumentéw urzedowych
o kwalifikowanej wadze dowodowej, w ktérych organy nadzorujace Spotke
zawarty informacje o faktach dotyczacych inwestycji. Na mocy art. 76 § 1 kpa
dokumenty te stanowig dowdd tego, co zostato w nich urzedowo stwierdzone.
Zamiast polemizowaé z faktami, ktére sag zresztg powszechnie znane, PKP
powinno rozszerzy¢ swoja analize o analize oddziatywan skumulowanych
o wszystkie inne przedsiewziecia jakie wchodzg w sktad zamierzenia oraz Port
Zewnetrzny. Twierdzenia PKP nie stanowig analiz. Strona nie wie co wyjdzie
z analiz. Jesli PKP jest pewne, iz nie dojdzie do kumulacji oddziatywan, to nic nie
stoi na przeszkodzie, aby taka analize przedstawic.

Odnoszac sie do kwestii Portu Zewnetrznego nalezy z zaskoczeniem stwierdzic,
ze przyczyng hieuwzglednienia oddziatywan skumulowanych z tg inwestycja byta
okolicznos¢, ze ich wspdlna eksploatacja nie dawata wspdlnych oddziatywan
w zadnej z 12 rdéznych kategorii. Wydaje sie zatem, ze PKP nie moze sie
zdecydowac czy analize juz wykonat, czy nie powinna by¢ ona wykonywana.
Jednoczesnie wyjasniono zas, ze ruch pociggdéw nie jest zdarzeniem jakie mozna
podda¢ ocenie w ramach oceny oddziatywan skumulowanych. Skfania to do
osobliwej refleksji nad tym czym dla PKP jest eksploatacja linii kolejowej, jak nie
ruchem pociggdw po torach. Strona nie rozumie na czym innymi miataby polegac
eksploatacja linii kolejowej i bedzie wdzieczna za rozwiniecie tej mysli przez
Inwestora. Nieprawdg jest przy tym, iz eksploatacja obu inwestycji nie moze
powodowacé wspdlnych oddziatywan. Dobrym przyktadem jest hatas, czy wptyw
na ludzi i zwierzeta. Jesli z decyzji dokumentacji sSrodowiskowej dla Portu
Zewnetrznego wynika, ze jego eksploatacja bedzie powodowata wiekszy ruch

12 pokument stanowi zatacznik do niniejszego pisma. Przywotany fragment znajduje sie
na s. 140 pliku pdf.
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niz to wynika z dokumentacji $rodowiskowej dla linii kolejowej 201, a zasieg
i skala oddziatywan akustycznych i wibracyjnych sa zalezne tego jak duzo
pociagdw jezdzi dang linig kolejowa i jakie to pociagi, to oznacza, ze wspolna
eksploatacja obu inwestycji bedzie wptywac na zasieg i skale ww. oddziatywan.
Podobnie w przypadku ryzyka wystgpienia powaznej awarii. Skoro
7 dokumentacji $rodowiskowej Portu Zewnetrznego wynika, ze bedzie on wysytat
koleja taka ilos¢ pociagdw i tadunkéw niebezpiecznych, ze stwierdzone naukowo
ryzyko wystapienia powaznych awarii zostato wyliczone na do 5 rocznie, za$
okolicznoé¢ ta zostata zatwierdzona decyzja Srodowiskowa wydang przez RDOS
w Gdansku, to oczywistym jest, ze ryzyko to musi zostac zidentyfikowane
i ocenione takze w ramach niniejszej inwestycji. Ryzyko to powstanie zas ze
skumulowania oddziatywan obu inwestycji. W tym kontekscie nalezy stwierdzic,
ze przepisy wymagaja od Inwestora przedstawienia konkretnych analiz, w tym
ryzyka powaznej awarii i oddziatywan skumulowanych. Te nie zostaty
sporzadzone albo sa niepetne i w tym sensie nieprawidtowe (nie zawierajq
danych na temat przywotanych inwestycji i ryzyk). Rolg organu jest ocena czy
analizy sa wystarczajace i prawidlowe. Zamiast prowadzi¢ polemike z trescig
przepiséw Inwestor powinien sporzadzi¢ analizy, ktére beda czescig raportu 00S.
Analizy te s3 wymagane nawet, jesli miataby potwierdzi¢ obecne stanowisko PKP.

Przypomnie¢ nalezy, ze pociagi z Portu Zewngtrznego nie sg uwzglednione
w prognozie ruchu jaka przedstawito PKP dla potrzeb tego postepowania. Widaé
to wprost w tresci raportu oo$ dla Portu Zewnetrznego, w tym analizach
dotyczacych ryzyka wystapienia powaznej awarii, gdzie wykazano, iz ruch
kolejowy bedzie wyzszy niz deklarowany przez PKP. Analiza ruchu PKP nie
uwzglednia nawet Rezultatéw Studium Wykonalnosci PKP, co stanowi osobng
wade prognozy ruchu. Wyjasnienia PKP o uwzglednieniu ruchu z Portu
Zewnetrznego sa tym bardziej niezrozumiate, ze gdyby tak byto, to oznaczatoby,
iz Spotka potwierdza, ze nalezato to robi¢. Gdyby ten ruch byt zas uwzgledniony,
to nalezatoby go oceni¢ w ramach oceny oddziatywan skumulowanych. Skoro zas
oceny nie byto, to obowigzek ustawowy nie zostat wykonany.

Przyczyng problemu wydaje sie selektywne czytanie przepiséw przez PKP.
Potwierdza to akapit trzeci na s.4 pisma PKP z 09 maja 2024 r., gdzie nawigzujac
do rozdziatu 13 PKP stwierdza, ze w ocenie Inwestora kumulowac sie moga
wylacznie oddziatywania z inwestycji liniowych, a Spétka przedstawita dane tylko
dla tych spoérdd nich, ktére moga w jej subiektywnej ocenie ,realnie przyczynic
sie do kumulacji oddziatywan”. Przepisy nie zawieraja takich wytaczen, ani
ograniczen.

Odpowiedz PKP dotyczaca ryzyka wystapienia powaznych awarii jest obok
tematu. Strona przedstawita konkretny dowéd w postaci opracowania naukowego
doktadnie pokazujacego nie tylko, ze istnieje ryzyko wystapienia powaznych
awarii, ale tez prawdopodobienstwa i skutki ich wystgpienia. Spdtka nie
przedstawia zadnego dowodu, ktéry podwazatby prawdziwosci tych informacji.
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Jedynym realnym przeciwdowodem bytaby wtasna analiza ryzyka wystgpienia
powaznej awarii. PKP nie przedstawia jednak takiej analizy, gdyz wie,
ze potwierdzitaby ona konkluzje z dowodu przedstawionego przez Strone. Nalezy
przypomnie¢, ze analiza ryzyka wystgpienia powaznej awarii stanowi
obowigzkowy element raportu o00$. Jej brak powoduje, ze inwestor nie
przedstawit raportu spetniajacego wymagania formalne, a wiec organ nie ma
mozliwosci wydania decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach.

Storna stwierdza, ze przestane pismo PKP nie zawiera zadnego dowodu na to,
Zze sporna inwestycja spetnia kryterium samodzielnosci  funkcjonalnej.
Zagadnienie to zostato opisane w pismie z 13 marca 2024 r.

Xk %k

Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze raport oo$ jest niepetny oraz sprzeczny
z przywotanymi dokumentami. Organ zobowigzany jest przeprowadzi¢ dowody
z przywotanych dokumentdw. Spoétka przemilczata wiekszos$¢ problemdw, a duza
czes¢ pozostatych skwitowata gotostowiem. Potwierdza to zasadnosc
przedstawianych zarzutow.

Zatacznik:
Ptyta CD z zatgcznikami.
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