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Uwagi do raportu firmy Jacobs o oddzialywaniu na srodowisko Wschodniej Obwodnicy
Warszawy na odcinku Wezel Drewnica — Wezel zakret w zakresie przyjetej metodyki

oceny rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen powietrza

1. Specyfika transportu drogowego jako 7Zrodla zanieczyszczenia
powietrza atmosferycznego i ekosystemow

1.1. Emitowane zanieczyszczenia

Transport drogowy jest uznawany za jedno z podstawowych zrdédel zanieczyszczenia
powietrza atmosferycznego (EEA, 2005; SOER, 2015), i jednego z gléwnych sprawcow
problemoéw z dotrzymaniem dobrej jakoSci powietrza, zwlaszcza w miastach i wokot drog, w
tym miejskich obwodnic. Mimo systematycznego zmniejszania sie jednostkowego zuzycia
paliwa w nowych samochodach i poprawy w zakresie charakterystyk emisji, szybki wzrost
liczby samochodéw i przejezdzanych kilometrow, uniemozliwia istotne zmniejszenie presji
jaka transport drogowy wywiera na srodowisko. Potencjalne szanse na poprawe sytuacji w
wyniku dalszych ulepszen technologicznych moga zosta¢ utracone w wyniku zmian w stylu
zycia i wzrostu konsumpcji, czesciowo dlatego, ze poprawa efektywnosci powoduje zwykle
spadek cen produktow i ushug. Zjawisko to znane jest jako ,.efekt odbicia” (ang. rebound

effect), a tendencja ta jest wyraznie widoczna w sektorze transportu (SOER, 2015).

Transport drogowy jest bezposSrednim zrédlem emisji do atmosfery szeregu
zanieczyszczen gazowych i czastek pylu powstajacych na skutek spalania ciektych paliw
oraz emisji czastek pylu powstajacych wskutek Scierania hamulcow, opon oraz drogi. Jest
takze zrodtem tzw. czastek wtérnych, powstajacych w procesie kondensacji substancji
gazowych (siarczanéw, azotanow i weglowodoréow) emitowanych w spalinach, a takze na
skutek wtérnego unoszenia czastek osiadlych na powierzchni drog. Wielko$¢ i rodzaj emisji
zanieczyszczen wystepujacych w spalinach zwigzana jest z wieloma czynnikami; zalezy od
rodzaju i mocy silnika oraz stopnia jego zuzycia, zastosowanych rozwigzan zmniejszajacych
emisje (konwertor katalityczny, filtr czastek statych), warunkéw eksploatacji, jak predkos¢
jazdy, faza ruchu (rozruch, hamowanie, przyspieszanie, stata predkos$¢), warunkéw

meteorologicznych, rodzaju i stanu nawierzchni drogi oraz od skladu paliwa. Dwa



podstawowe rodzaje silnikow stosowanych w samochodach to: (1) silniki o zaptonie
iskrowym (ZI) nazywane potocznie benzynowymi oraz (2) silniki o zaplonie samoczynnym
(ZS) okreslane mianem silnikow dieslowskich. Trzeba przy tym podkresli¢, ze sktad spalin
pochodzacych z tych dwoéch typow silnikdw jest odmienny, a do probleméw zwigzanych z
jakosScia powietrza, oprocz zwiekszenia natezenia ruchu, przyczynia sie takze promowanie
pojazdéw z silnikami wysokopreznymi. Trzeba tu takze zaznaczy¢, ze przyjmowane do
obliczen wskazniki emisyjne moga znacznie zanizaC rzeczywiste emisje, co unaocznia na
przyklad ostatnio ujawniony (wrzesien 2015 r.) przez amerykanska Agencje Ochrony
Srodowiska (US EPA) skandal zwigzany z montowaniem w silnikach wysokopreznych
koncernu Volkswagen, oprogramowania falszujacego pomiary stezen zanieczyszczen w

spalinach.

Wiekszos¢ zrodel komunikacyjnych emituje podobne zanieczyszczenia, jednak ich
relatywne proporcje sa rozne, w zaleznosci od skladu paliwa oraz szczegotowych
charakterystyk procesu spalania, zaleznych od rodzaju silnika. Najwazniejszymi
zanieczyszczeniami pochodzacymi z transportu, pod wzgledem wielkosSci emitowanej masy,
sa ditlenek wegla (CO,) oraz para wodna (H,O), powstajace podczas spalania catkowitego
paliwa. Do toksycznych produktéw spalania, bedacych nie tylko produktami ubocznymi
spalania, ale glownie produktami niezupelnego i niecatkowitego spalania naleza natomiast
(Colvile i in., 2001; Zak i in., 2005; Opher i Friedler, 2010): tlenek wegla (CO), aldehydy,
ditlenek siarki (SO,), tlenki azotu (NO,), weglowodory, w tym zarowno weglowodory
aromatyczne jak i nienasycone, czastki state, czyli czastki materii weglowej z niecatkowitego
spalenia kropel paliwa, oraz pierwiastki sladowe, w tym metale ciezkie, zawarte w paliwach,
z ktorych nastepujace sa powszechnie badane jako skladniki spalin z silnikéw
samochodowych: kadm (Cd), chrom (Cr), miedz (Cu), nikiel (Ni), otow (Pb), oraz cynk (Zn),
a takze metale z grupy platynowcow, wykorzystywane w konwerterach katalitycznych: pallad
(Pd), platyna (Pt) i rod (Rh).

Jak zaznaczono powyzej wymienione dwa typy silnikow charakteryzuja sie
odmiennym profilem emisji. Samochody z silnikami ZI sa gléwnym Zrédiem emisji CO i
niskowrzacych weglowodorow, w tym benzenu i jego pochodnych alkilowych, a takze
ditlenku wegla — chociaz ostatnie dane wskazuja, zZe roznice w emisji CO, z dwoéch typow
silnikow maleja (EEA, 2014). Natomiast samochody z silnikami ZS emituja wiecej
aldehydow, ciezkich weglowodoréow aromatycznych oraz tlenkow azotu i czastek statych,
bedacych aktualnie zanieczyszczeniami powietrza, ktorych stezenia najczesciej (i
powszechnie) przekraczaja standardy jakoSci powietrza (poziomy dopuszczalne) ustanowione
dyrektywami UE. Ponadto emisje NOy z pojazdéw z silnikami dieslowskimi w rzeczywistych
warunkach jazdy czesto przekraczaja wartosci ustalone w cyklu badan testowych i okreslone
w normach emisji Euro; ten problem ma réwniez wptyw na oficjalne zuzycie paliwa i
wartosci emisji CO, (SOER, 2015).



Zagadnieniem wymagajacym szczegolnej uwagi podczas oceny oddziatywania
transportu drogowego — w omawianym przypadku Wschodniej Obwodnicy Warszawy na
odcinku Wezel Drewnica — jest prawidlowe okreSlenie emisji czastek stalych,
pochodzacych zarowno ze spalania paliw, jak i z proceséw Scierania. Emisje czastek sa
przedmiotem znamiennej uwagi, ze wzgledu na wysoce szkodliwy wptyw na zdrowie ludzkie
(WHO, 2005; WHO, 2013). Trzeba bra¢ pod uwage, ze zaréwno rozklad frakcyjny tych
czastek, jak i ich sklad chemiczny, w tym zawartos¢ metali ciezkich oraz zaabsorbowanych na
ich powierzchni wielopierscieniowych weglowodorow aromatycznych (WWA) — jest rozny w

zalezno$ci od Zrédta emisji i warunkéw rozprzestrzeniania w atmosferze.

Czastki powstajace w nowoczesnych silnikach dieslowskich, po modyfikacjach
zwiazanych z koagulacja i innymi procesami nastepujacymi w ciagu kilku sekund od emisji,
wykazuja bimodalny sktad frakcyjny, z duza iloscia czastek o rozmiarach ponizej 20 nm oraz
drugim maksimum w zakresie od 30-50 do 100 nm (moda akumulacji), ktora sklada sie
gldwnie z czastek sadzy (Shi i in., 1999; WHO, 2005). Wiekszosc¢ tych czastek nalezy zatem
do pyhu ultradrodnego PMO0.1 (zawartego w PM2.5). Kiedy pojawia sie moda nukleacji (10
— 50 nm), sklada sie ona niemal wylacznie z materii lotnej (weglowodory, uwodniony kwas
siarkowy i sole), a jej wystepowanie zalezy takze od warunkow rozcienczania, przy czym

zawarto$¢ mas w obu tych modach jest zblizona.

W odniesieniu do calkowitej masy pyhlu, najwazniejszym zZréodlem jego emisji, poza
spalinami, jest Scieranie hamulcéw i opon (UNECE/EMEP Task Force on Emissions
Inventories and Projections, 2004). Pyl zawieszony powstajacy ze Scierania okladzin
hamulcowych stanowia czastki o Srednicach aerodynamicznych z przedzialu 3-10 pm
(WHO, 2005) — a zatem nalezace do tzw. czastek grubych (z ang. coarse), oznaczanych
jako PM2.5-10. W sklad tych czastek wchodza metale ciezkie, takie jak Fe, Cu, i Pb, a takze
zwiazki organiczne i komponenty silikonowe, uzywane jako spoiwo w klockach
hamulcowych. Czastki powstajace ze Scierania opon majg Srednice rzedu kilkuset
mikrometréw, z istotng frakcja powyzej 10 pm. Skladaja sie one z réznych rodzajéw
kauczuku (takich jak kauczuk butadienowo-styrenowy, kauczuk naturalny czy polibutadien).
Sa zrodlem emisji przede wszystkim Cu i Zn, przy czym organiczny cynk jest szeroko

uzywany jako wskaznik pylu pochodzacego ze Scierania opon.

Zrodla emisji pyh: inne niz spaliny zyskuja coraz wieksze znaczenie, gdyz emisje w
spalinach stale sie zmniejszaja. Analiza wielkoSci emisji z dobrze utrzymanego,
nowoczesnego samochodu wskazuje, iz glowny udzial w emisji PM stanowi Scieranie
elementow (WHO, 2005).

Jak sie obecnie powszechnie uwaza (patrz np. WHO, 2005, EEA, 2014) transport
drogowy jest najwazniejszym Zrodtem obecnosci w powietrzu nastepujacych z wymienionych

powyzej zanieczyszczen: NOy, CO, Ce¢Hs, pylu PM, zwlaszcza w zakresie pylu sub-



mikronowego PM1.0 pochodzacego z silnikow oraz pytu grubego PM2.5-10 pochodzacego ze
Scierania okladzin hamulcowych, opon i nawierzchni dr6g. Natomiast standardy jakoSci
powietrza (poziomy dopuszczalne/docelowe) obowiazuja dla 13 zanieczyszczen powietrza:
SO,, NOy, CO, PM10, PM2.5, Pb, CsHg, O3 oraz dla WWA i metali ciezkich (As, Cd, Ni), dla

ktorych nalezy monitoringowac zaréwno stezenia w powietrzu, jak i depozycje na podtozu.

1.2. Oddzialywania

Poniewaz — jak omodwiono powyzej — transport drogowy jest zrodtem m.in.
zanieczyszczen kwasnych, weglowodoréw aromatycznych oraz metali ciezkich — moegacych
w sposob istotny degradowac¢ Srodowisko glebowe i przenika¢ do wod podziemnych —
poza obliczeniem stezen zanieczyszczen konieczne jest wyliczenie depozycji tych
zanieczyszczen, aby oceniC, jakie zagrozenie dla gleby/wod niesie za soba planowana
inwestycja. Jest to szczegoOlnie istotne dla odcinka Wezel Drewnica — Wezel Zakret, ze
wzgledu na czynne i planowane w rejonie Szkopowka ujecia wody dla miasta Sulejowek.
Analiza wplywu depozycji zanieczyszczen na ekosystemy znajdujace sie w poblizu
planowanej autostrady jest standardem ocen wplywu tych inwestycji na Srodowisko

przeprowadzanych w krajach Europy Zachodniej.

Zwiazki kwasne (NO,, SO,) moga powodowac po depozycji zakwaszenie Srodowiska,
ktore to zjawisko wywotuje zmiane naturalnego skltadu chemicznego gleby i wod, powodujac
po pewnym czasie zaklocenia w funkcjonowaniu ekosystemow. Silne zakwaszenie jest
najtrudniej odwracalne (lub nieodwracalne) w wodach podziemnych i glebach. W glebach po

przekroczeniu jej pojemnosci neutralizujacej przebiega szereg niekorzystnych procesow jak:
¢ uwalnianie aluminium (A1), ktdre jest zwigzkiem silnie fitotoksycznym,

¢ wzrost mobilnosci i dostepnosci dla roslin zawartych w glebie metali ciezkich (zwiazki

metali ciezkich zmieniajq sie przy niskim pH w formy rozpuszczalne),

¢ wyplukiwanie anion6éw, jondw wodorowych, aluminium i metali ciezkich do wod

podziemnych i powierzchniowych, co powoduje ich zakwaszenie i toksycznosc.

Natomiast emitowane przez transport drogowy pyly zawieraja pierwiastki toksyczne, w
tym metale ciezkie oraz trwate zwigzki organiczne, charakteryzujace sie zazwyczaj wysoka

toksycznoscia.

W zwiagzku z powyzszym, w sytuacji, gdy w nieduzej odleglosci od planowanej
autostrady znajdujq sie ujecia wod podziemnych, konieczna jest ocena rozprzestrzeniania
sie zanieczyszczen, okreslenia ich stezen, a zwlaszcza depozycji (suchej i mokrej) do
podloza.



Proces suchej depozycji zanieczyszczen powietrza na podlozu jest uzalezniony od
stezenia tych zanieczyszczen w atmosferze, od procesu turbulencyjnego i molekularnego
transportu w przyziemnej warstwie atmosfery, od chemicznej i fizycznej charakterystyki
zanieczyszczen oraz od zdolnosci podtoza (receptora) do absorpcji zanieczyszczen. Suchemu
osiadaniu podlegaja zarowno zanieczyszczenia gazowe, jak i pyly. W otoczeniu Zrodet emisji
zanieczyszczen proces suchego osiadania jest determinowany przede wszystkim przez
konfiguracje zrédel, typ tych zrodet i wystepujace warunki meteorologiczne. Dla liniowych
zrodel emisji, suche osiadanie zachodzi bezposrednio w poblizu Zrodla, gdzie stezenia
zanieczyszczen sa najwieksze i maleje wraz z odlegloscia od Zrodla liczong wzdhuz kierunku

wiatru.

Mokra depozycja (wymywanie) zanieczyszczen z atmosfery jest definiowana jako
naturalny proces przechwytywania zanieczyszczen przez chmury i/lub kropelki opadu, w
ktorego konsekwencji zanieczyszczenia doprowadzane sa do podioza. Proces wymywania jest
efektywnym mechanizmem usuwania dla rozpuszczalnych zanieczyszczen gazowych i
aerozoli o Srednicy d > 1 pm. Wymywanie tego typu zachodzi szczeg6lnie intensywnie w

poblizu Zrodet emisji (takze komunikacyjnych).

1.3. Specyfika rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen ze zrodel
komunikacyjnych

Informacje przedstawione w punktach 1.1 i 1.2 niniejszej Opinii uzmystawiajg jak duzym
problemem jest rzetelna ocena wptywu transportu drogowego — w analizowanym przypadku —
Wschodniej Obwodnicy Warszawy na Srodowisko. Nalezy w tym celu okresli¢ aktywnos¢
ruchu, czyli ilos¢ pojazdow w podziale na ich typ, rodzaj stosowanego paliwa, pojemnosc,
oraz technologie budowy silnika; predkosci pojazdéow na poszczegolnych odcinkach
planowanej trasy, w okreslonych przedzialach czasowych; nastepnie zastosowac odpowiednie
wskazniki do wyznaczenia emisji poszczegllnych zanieczyszczen oraz wykorzystac
odpowiedni model matematyczny do symulacji rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen i
obliczenia wynikajacych z ruchu samochodéw stezen normowanych zanieczyszczen oraz
depozycji zanieczyszczen kwasnych, metali ciezkich i WWA. Przy czym obszar
oddzialywania przyjmuje sie jako pas o szerokosci 0.2-0.5 km wokdt drogi (WHO, 2005;
Karner i in., 2010; Barzyk i in., 2015).

Specyfika zrédta emisji zanieczyszczen jakim jest droga/autostrada wiaze sie z kilkoma
aspektami. Po pierwsze emisja ma miejsce na bardzo niewielkiej wysokosSci co istotnie
wplywa na sposéb rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen. Po drugie istnieje potrzeba
uwzglednienia turbulencji wytwarzanej przez poruszajace sie samochody. Poza wplywem
tej turbulencji na rozprzestrzenianie sie zanieczyszczen emitowanych z silnikow

samochodowych, ma ona rowniez istotny wplyw na ilos¢ pytu unoszonego z drogi. Po trzecie,



nalezy uwzgledni¢ specyfike rozprzestrzeniania sie emitowanych zanieczyszczen, biorac pod
uwage kat pomiedzy droga a kierunkiem wiatru oraz warunki stabego przewietrzania
(niewielkich predkosci wiatru). Gaussowskie modele smugi, powszechnie stosowane do
modelowania dyspersji zanieczyszczen powietrza dla celéw oceny oddzialywania obiektow,
zapewniaja dokladne rozwigzanie analityczne dla Zrodel liniowych, jedynie w sytuacji, gdy
kierunek wiatru jest prostopadly do drogi. W sytuacji niewielkich predkosci wiatru, badz
wiatru wiejacego w kierunku zblizonym do réwnoleglego w stosunku do jezdni, poziome
zawirowania wiatru powoduja rozprzestrzenianie sie smugi w zakresie szerokich katow
wobec glownej osi wiatru. Zastosowanie standardowych (I generacji) Gaussowskich modeli
stanu ustalonego (steady-state) moze prowadzi¢ do znacznych bledéw w oszacowaniu
wzdluz teoretycznej osi smugi. Zatem dla tego typu sytuacji uzyty powinien zosta¢ inny
algorytm, uwzgledniajacy dyspersje zanieczyszczen pod wplywem ,meandrujacego” wiatru
(Barzyk i in., 2015).

W zwiazku z powyzszym, do oceny oddzialywania na srodowisko drég, w tym autostrad
stosuje sie na Swiecie, w tym w Unii Europejskiej, wyspecjalizowane modele do opisu
rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen ze zrodel liniowych — koniecznosc¢ stosowania takich
rozwigzan podkreSlono takze w opracowaniu: Wskazowki metodyczne dotyczqce
modelowania matematycznego w systemie zarzqdzania jakoSciq powietrza, (Ministerstwo
Srodowiska, GIOS, Warszawa, 2003).

We wspotczesnych modelach wykorzystywanych do analizy wplywu drég na jakosc¢
powietrza — w wiekszosci przypadkow sa to modele Gaussowskie II generacji —
wykorzystuje sie zazwyczaj sekwencyjne dane meteorologiczne (w przeciwienstwie do
danych klimatologicznych, stosowanych w modelach I generacji), teorie Monina-Obukhowa
do okredlenia w sposob ciaggly stabilnosci w warstwie granicznej atmosfery (w
przeciwienstwie do stosowanych w modelach I generacji klas stabilnosci), oraz dedykowane
algorytmy do okreslania dyspersji przy powierzchni ziemi, przy uwzglednieniu turbulencji
wytwarzanej przez samochody. Niektore modele (np. model C-LINE) posiadaja takze
algorytmy uwzgledniajace dyspersje przy niewielkich predkosciach wiatru. Wsrod takich
nowoczesnych modeli — stosowanych do rutynowych obliczen — mozna wymieni¢ dunski
model OML-Highway (Ketzel i in., 2013), finski model CAR-FMI (Levitin i in., 2005) oraz
amerykanski modele C-LINE (Barzyk i in.,, 2015); wsrod starszych modeli: rodzine
amerykanskich modeli CALINE, dunski model OSPM, angielskie ADMS-Roads i ADMS-
Urban oraz holenderski CAR International.



2. Uwagi do przyjetej metodyki oceny rozprzestrzeniania sie

zanieczyszczen powietrza

Zastosowana w raporcie firmy Jacobs o oddzialywaniu na $rodowisko Wschodniej

Obwodnicy Warszawy na odcinku Wezel Drewnica — Wezel Zakret metodyka oceny

rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen powietrza jest metodyka referencyjna opisang w

Rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 26 stycznia 2010 r. w sprawie wartosci

odniesienia dla niektérych substancji w powietrzu (Dz. U. Nr 16, poz. 87).

Trzeba podkresli¢ nastepujace aspekty zastosowania tej metodyki:

1.

Metodyka referencyjna obliczen stezen zanieczyszczen jest metodyka opracowang dla
zrodel punktowych.

Z matematycznego punktu widzenia jest to Gaussowski model smugi I generacji,
oparty na analitycznym rozwigzaniu rownan adwekcji-dyfuzji, zaproponowanym w
latach 60. XX w. przez F. Pasquill’a. Zrédla komunikacyjne (liniowe) sa

reprezentowane przez zespot zrodel punktowych.

Metodyka referencyjna zawarta w przywolanym Rozporzadzeniu jest niewielka
modyfikacja metodyki opracowanej w Polsce 40 lat temu na podstawie rozwigzania
Pasquill’a. Metodyka ta — w latach 70. XX w. nowoczesna — dzi$ musi by¢ oceniona
jako anachroniczna i nie uwzgledniajgca ogromnego postepu naukowego, jaki dokonat
sie w ciagu ostatnich 40 lat w dziedzinie matematycznego modelowania procesow

atmosferycznych.

W nowej wersji szeroko w Polsce stosowanego programu implementujacego te
metodyke — programu OPERAT FB, ktory zostal zastosowany przez Autorow
opracowania — zaimplementowano wyspecjalizowany model dla zrodet liniowych,
amerykanski model CALINE, ktora to opcja nie zostala jednak przez Autorow

wykorzystana.

Mozna zatem stwierdzi¢, Ze przyjeta metodyka nie uwzglednia — scharakteryzowanej w

p. 1.3 — specyfiki rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen ze Zrédel komunikacyjnych, a

zatem uzyskane wyniki moga by¢ obciazone trudnym do oszacowania, ale z pewnoscia

znacznym, bledem.

Ponadto, w modelu przyjeto pewne niewlasciwe lub wrecz bledne zalozenia:

1.

Model ruchu dla samochodéw ciezarowych i destawczych. Do opracowania
modelu ruchu dla tych pojazdow wewnatrz Warszawy wykorzystano wyniki badan z
lat 80. XX w. Jest wysoce prawdopodobne, ze modele ruchu w drugiej i trzeciej
dekadzie XXI w. w sposob istotny roznia sie/beda sie roznity od tych z lat okresu
PRL-u.



Przyjete wskazniki emisyjne.

a. Opracowanie opiera sie na wskaznikach emisyjnych opublikowanych w 2010

r. Obecnie dostepne sq nowsze opracowania.

b. Brak uwzglednienia réznic jakimi charakteryzuja sie emisje spalinowe

z samochodéw z silnikami ZI i ZS.

Przyjete godziny szczytu. Autorzy przyjeli, ze w ciggu doby wystepuja jedynie 3
godz. szczytu komunikacyjnego. Codzienna obserwacja ruchu samochodowego w
Warszawie i na drogach dojazdowych do stolicy, wskazuje na dluzszy okres szczytu w
ciagu doby. W ocenach wykonywanych w innych krajach, zazwyczaj przyjmuje sie
szczyt poranny (2 godz.) i popotudniowy (3 godz.). Ponadto, ostatnie doSwiadczenia z
poszerzania ulic w Warszawie, wskazuja Ze zabiegi te nie tyle usprawniajq ruch, co
zwiekszaja jego intensywnos¢. Co wiecej z Opracowania wynika, zZe nie
uwzgledniono specyfiki ruchu w ciggu szczytu (liczba samochodéw, predkos¢

ruchu)!

Rodzaj emitowanego pylu PM. Na str. 344 (rozdz. 16.2) Autorzy pisza: ,,Na
potrzeby obliczen przyjeto, ze pyt emitowany podczas spalania paliw w pojazdach
oraz pyt powstajqcy podczas scierania oktadzin hamulcowych, opon i drogi to w
calosci pyl zawieszony PM10. Udziat pytu zawieszonego PM2,5 w pyle PM10 zostat
natomiast przyjety na poziomie 95% na podstawie opracowania pt. Emission
estimation technique manual for Combustion engines Version 3.0 June 2008 -
National Pollutant Inventory; Australian Government, Department of the
Environment, Water, Heritage and the Arts”. Jak podano w p.1.1 niniejszej Opinii, pyt
powstajacy podczas spalania paliw to pyl submikronowy, a wiec przyjete zalozenie
jest stluszne. Nie jest ono natomiast sluszne dla pylu pochodzacego ze Scierania,
ktéry to pyt nalezy do frakcji grubej, PM2.5-10. To bledne zalozenie moze mieé
bardzo duze znaczenie dla uzyskanych wynikow, zwlaszcza ze Scieranie elementow
ma duzy (czesto przewazajacy) udzial w catkowitej emisji PM z komunikacji (WHO,
2005).

Rodzaj emitowanych tlenkow azotu. Na str. 344 (rozdz. 16.2) Autorzy pisza: ,,Na
podstawie badan przeprowadzonych przez WIOS na komunikacyjnej stacji
monitoringu powietrza przyjeto, ze maksymalnie do 40% emitowanych tlenkow azotu
ulegnie konwersji do NO2”. Zalozenie to budzi powazne zastrzezenia. Tlenek azotu
jest zanieczyszczeniem bardzo nietrwatym, ulegajacym w atmosferze szybkiemu
utlenianiu do ditlenku azotu. Dla uzasadnienia przyjetego zalozenia przedstawiono
wykres i tabele dotyczace dobowego przebiegu stezen NO,, NO i NOy ze stacji
komunikacyjnej w Warszawie, bez wyjasnienia jakiego okresu dane te dotycza.

Uzasadnienie to nalezy uznac za wysoce niewystarczajace.



6. Przyjeta wartos¢ wspolczynnika szorstkosci terenu z0. Do obliczen przyjeto
wartos¢ z0 = 2 m, argumentujac tak wysoka warto$¢ przebiegiem trasy przez ,.tereny
zabudowy mieszkaniowej, tereny lesne i nieuzytki”. Przyjeta warto$¢ budzi powazne
zastrzezenia, zwlaszcza dla terenéw nieuzytkow, dla ktorych z0 jest o dwa rzedy
wielkosci mniejsze, a ktore to tereny wystepuja wzdluz trasy. Wartos¢ z0 powinna

zosta¢ uzmienniona zgodnie z rzeczywistym pokryciem terenu.

7.  Wysokos¢ emisji. Za wysokos¢ emisji przyjeto 2,5 m (przyjete zO + 0,5 m). Wartos¢
ta nie odpowiada w Zzadnej mierze rzeczywistoSci i moze powodowal powazne
zaklamanie wynikdw. Argumentacja AutorOw opracowania zwigzana jest z
zalozeniami przyjetego modelu opracowanego dla zZrodel punktowych. Koniecznos¢
stosowania tego typu ,zabiegdw” jest kolejnym argumentem przemawiajacym za

zasadnoscia stosowania modelu odpowiedniego dla zrodet komunikacyjnych.

8. Brak obliczen dla metali ciezkich. Jak podano w p. 1.1. Opinii transport drogowy
jest zrodlem emisji wielu pierwiastkow, w tym 4 metali ciezkich, ktorych stezenia sq
normowane Dyrektywami UE: As, Cd, Ni i Pb. Nalezy przeprowadzi¢ obliczenia dla
tych metali.

9. Brak obliczen depozycji zwigzkéow kwasnych, WWA i metali ciezkich.
Uzasadnienie koniecznosci przeprowadzenia takich obliczen podano w punkcie 1.2
Opinii.

W Swietle przedstawionych uwag uwaza sie, ze raport w zakresie ochrony powietrza
powinien zosta¢ ponownie wykonany, przy uwzglednieniu przedstawionych w niniejszej
Opinii uwag i zastrzezen. Dopiero wyniki obliczen z uwzglednieniem powyzszych uwag

pozwoli na ocene rzeczywistej ucigzliwosci rozpatrywanej inwestycji.
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