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1. Rodzaj, skala  i usytuowanie przedsi wzi cia

Przedsi wzi cie polega  b dzie na przebudowie dróg zlokalizowanych w Porcie Gdynia.
Zakres projektu obejmuje:

- na wlocie zachodnim z ul. Janka Wi niewskiego na W ze  Ofiar Grudnia 70 budow

dodatkowego pasa ruchu w lewo oraz wyd enie istniej cego pasa ruchu w lewo (pas ruchu

w lewo o d ugo ci ok. 250m);

- na wlocie pó nocnym Al. Solidarno ci na W ze  Ofiar Grudnia 70 budow  dodatkowego

pasa ruchu w prawo (pas ruchu w prawo o d ugo ci ok. 25 m);

-  na  wlocie  ul.  Polskiej  na  W ze  Ofiar  Grudnia  70  umo liwienie  ruchu  dwoma  pasami

w prawo poprzez wyd enie pasów dla tej relacji oraz wykonanie pachwiny w rejonie

istniej cej studni teletechnicznej (pas ruchu w prawo o d ugo ci ok.100 m);

- prowadzenie trasy pieszo – rowerowej po istniej cej infrastrukturze na odcinku od w a

„Ofiar Grudnia” do Ronda Karlskrona (d ugo  planowanej trasy pieszo- rowerowej po

istniej cej infrastrukturze ok. 1645 m, d ugo  nowych odcinków trasy rowerowej – ok.155

m, d ugo  poszerzanych chodników 240 m);

W ramach zadania inwestycyjnego konieczna jest tak e przebudowa istniej cego

uzbrojenia podziemnego jak i naziemnego.

W zakres przebudowy uzbrojenia wchodz ;

W rejonie projektowanego prawoskr tu z al. Solidarno ci konieczna jest przebudowa

istniej cego uzbrojenia podziemnego i naziemnego w postaci:

- wykonanie wpustu kanalizacji deszczowej wraz z przykanalikiem ø200 o d . ok. 100m

- przebudowa kabli elektroenergetycznych o d . ok. 200 m

- zabezpieczenie istniej cych kabli elektroenergetycznych przepustami z rur o cznej

ugo ci ok. 70 m

- wykonanie p tli indukcyjnej na projektowanym prawoskr cie

- przebudowa trakcji trolejbusowej wraz z przestawieniem s upów trakcji

- przestawienie s upów sygnalizacji wietlnej

W rejonie projektowanego lewoskr tu z ul. J. Wi niewskiego konieczna jest przebudowa

istniej cego uzbrojenia podziemnego i naziemnego w postaci:

- wykonanie  dodatkowych wpustów kanalizacji deszczowej w rejonie istniej cych wraz z

pod czeniem przykanalikiem ø200 o d . ok. 20 m

- przebudowa kabli elektroenergetycznych o d . ok. 200 m
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- zabezpieczenie istniej cych kabli elektroenergetycznych przepustami z rur o cznej

ugo ci ok. 100 m

- wykonanie p tli indukcyjnej na projektowanym lewoskr cie

- wykonanie przebudowy kanalizacji teletechnicznej na d . ok.500m

- zabezpieczenie kanalizacji sanitarnej ø1200 wraz z przebudow  studni kanalizacji sanitarnej

na d . ok. 150 m

- zabezpieczenie sieci wodoci gowej na odcinku o d . ok. 150 m

- zabezpieczenie sieci ciep owniczej na odcinku o d . ok. 100 m

- przestawienie s upów sygnalizacji wietlnej

W rejonie projektowanej korekty geometrii wyspy na ul. Polskiej konieczna jest przebudowa

istniej cego uzbrojenia podziemnego:

- przebudowa wpustu kanalizacji deszczowej wraz z przykanalikiem ø200 o d . ok. 20m

- zabezpieczenie kabli elektroenergetycznych przepustami z rur o cznej d ugo ci ok. 10 m

- przestawienie s upa o wietleniowego

Rys. 1 Lokalizacja przedsi wzi cia
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Zdj cie nr 1. Ulica Janka Wi niewskiego miejsce dodatkowego i przed enia istniej cego

pasa skr tu w lewo

Zdj cie nr 2. Ulica Polska miejsce prowadzenia trasy pieszo – rowerowej po istniej cej
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infrastrukturze drogowej ( istniej cy chodnik)

Zdj cie nr 3. Ulica Polska lokalizacja planowanej przebudowy wyspy na skrzy owaniu

Zdj cie nr 4. Rondo Karlskrona istniej ca cie ka rowerowa

Przedsi wzi cie zlokalizowane jest w Porcie Gdynia na:

Dzia ki wg starej ewidencji

 dz. ew. nr: 18/2 GD112, 38/2 GD112 , 24/2 GD117 , 75/2 GD112, 76/2 GD112, 40/2 GD112,

22/2 GD117, 27/2 GD117, 28/2 GD117, 26/2 GD117, 24/1 GD120, 22/1 GD120, 19/1

GD120, 20/1 GD120, 17/2 GD132, 18/2 GD132, 18/1 GD131.
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Dzia ki wg nowej ewidencji

26-744, 26-747, 26-743, 26-746, 26-748, 26-787, 26-786, 26-812, 26-794, 26-775, 26-2518,

26-834, 26-839, 26-840, 26-2513, 26-2516, 26-2519

Otoczenie przedsi wzi cia to tereny silnie przetworzone antropologicznie z zabudow

przemys owo-us ugow . Teren obj ty inwestycj  to istniej cy pas drogowy ulic Janka

Wi niewskiego, Alei Solidarno ci, ulicy Polskiej. Przedmiotowy odcinek przebiega poza

obszarem zabudowy mieszkaniowej.

Dla danego obszaru nie ma uchwalonego miejscowego planu zagospodarowania

przestrzennego. Teren planowanego przedsi wzi cia obj ty jest zapisami Studium

uwarunkowa  i kierunków zagospodarowania przestrzennego Gdyni, zatwierdzonego

uchwa  nr XVII/400/08 Rady Miasta Gdyni z dnia 27 lutego 2008 r. zmienionego uchwa  nr

XXXVII/799/14 Rady Miasta Gdynia z dnia 15 stycznia 2014r. Zgodnie  z  tre ci  ww.

uchwa y teren planowanego przedsi wzi cia le y na obszarze strefy funkcjonalnej portowo –

przemys owo - us ugowej.
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Rys. 2 Fragment za cznika graficznego nr 2  do Studium uwarunkowa  i kierunków

zagospodarowania przestrzennego Gdyni (zatwierdzonego uchwa  nr XVII/400/08 Rady

Miasta Gdyni z dnia 27 lutego 2008 r. zmienionego uchwa  nr XXXVII/799/14 Rady Miasta

Gdynia z dnia 15 stycznia 2014r).

Wed ug Studium obszar ten jest wielofunkcyjnym portem uniwersalnym i obs uguje:

- adunki drobnicowe, g ównie w kontenerach i przewo one w systemie ro-ro,

- p ynne i suche adunki masowe,

- eglug  promow  i wycieczkow ,

- przybrze  turystyk  morsk  i jachtow ,

- przemys  budowy i remontów statków,

- funkcje zwi zane z ratownictwem morskim i obronno ci  kraju.

Inwestorem projektu jest Zarz d Morskiego Portu Gdynia S. A., który b dzie ubiega  si

o dofinansowanie ze rodków Unii Europejskiej (UE) w ramach Programu Operacyjnego

Infrastruktura i rodowisko 2014  2020.

2.  Kwalifikacja przedsi wzi cia

Stosownie do art. 71 ust. 2 ustawy o udost pnianiu informacji o rodowisku i jego

ochronie, udziale spo ecze stwa w ochronie rodowiska oraz o ocenach oddzia ywania na

rodowisko (t.j. Dz. U. 2013, poz. 1235 z pó n. zm.) uzyskanie decyzji o rodowiskowych
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uwarunkowaniach jest wymagane dla przedsi wzi  mog cych zawsze znacz co oddzia ywa

na rodowisko oraz dla przedsi wzi  mog cych potencjalnie znacz co oddzia ywa  na

rodowisko.

Zgodnie z § 3 ust. 1 pkt 60 Rozporz dzenia Rady Ministrów z dnia 9 listopada 2010 r.

w sprawie przedsi wzi  mog cych znacz co oddzia ywa  na rodowisko (Dz. U. Nr 213,

poz. 1397) do przedsi wzi  mog cych potencjalnie znacz co oddzia ywa  na rodowisko

zalicza si  drogi o nawierzchni twardej o ca kowitej d ugo ci przedsi wzi cia powy ej 1 km,

inne ni  wymienione w § 2 ust. 1 pkt 31 i 32 oraz obiekty mostowe w ci gu drogi o

nawierzchni twardej, z wy czeniem przebudowy dróg oraz obiektów mostowych, s cych

do obs ugi stacji elektroenergetycznych i zlokalizowanych poza obszarami obj tymi formami

ochrony przyrody, o których mowa w art. 6 ust. 1 pkt 1-5, 8 i 9 ustawy z dnia 16 kwietnia

2004 r. o ochronie przyrody (tekst jedn.: Dz. U. z 2015 r., poz. 1651, z pó n. zm.). Przepis ten

dotyczy wy cznie dróg o jezdni twardej w rozumieniu art. 2 pkt 2 ustawy z dnia 20 czerwca

1997 r. Prawo o ruchu drogowym (tekst jedn.: Dz. U. z 2012 r. poz. 1137), czyli drogi z

jezdni  o nawierzchni bitumicznej, betonowej, kostkowej, klinkierowej lub brukowcowej oraz

z p yt betonowych lub kamienno - betonowych, je eli d ugo  nawierzchni przekracza 20 m.

Definicja drogi rowerowej zawarta jest  w art.  2 pkt 5 prawa o ruchu drogowym. Przez

drog  dla rowerów rozumie si  drog  lub jej cz  przeznaczon  do ruchu rowerów,

oznaczon  odpowiednimi znakami drogowymi. Droga dla rowerów jest oddzielona od innych

dróg lub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie lub za pomoc  urz dze  bezpiecze stwa ruchu

drogowego. Pas ruchu dla rowerów to cz  jezdni przeznaczona do ruchu rowerów w

jednym kierunku, oznaczon  odpowiednimi znakami drogowymi , a luza dla rowerów -

cz  jezdni na wlocie skrzy owania na ca ej szeroko ci jezdni lub wybranego pasa ruchu

przeznaczona do zatrzymania rowerów w celu zmiany kierunku jazdy lub ust pienia

pierwsze stwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

Natomiast zgodnie z § 3 ust. 2 pkt 2 ww rozporz dzenia do przedsi wzi  mog cych

potencjalnie znacz co oddzia ywa  na rodowisko zalicza si  równie  przedsi wzi cia

polegaj ce na rozbudowie, przebudowie lub monta u realizowanego lub zrealizowanego

przedsi wzi cia wymienionego w ust. 1, z wy czeniem przypadków, w których powsta e w

wyniku rozbudowy, przebudowy lub monta u przedsi wzi cie nie osi ga progów okre lonych

w  ust.  1,  o  ile  progi  te  zosta y  okre lone.  Omawiany  tu  przepis  dotyczy  przedsi wzi
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polegaj cych na ingerencji w obiekty/procesy wymienione w § 3 ust. 1. Aby taka zmiana

mog a zosta  uznana za przedsi wzi cie mog ce potencjalnie znacz co oddzia ywa  na

rodowisko winna spe nia  dwa kolejne warunki:

– nie mo e ona powodowa  osi gni cia progów okre lonych w § 2 ust. 1 (w zwi zku z

brzmieniem § 2 ust. 2 pkt 1);

– musi osi ga  progi okre lone w § 3 ust. 1 (przedsi wzi cia nie osi gaj ce takich progów

zosta y wykluczone tym przepisem z grupy mog cych potencjalnie znacz co oddzia ywa  na

rodowisko).

 Przebudowywany odcinek dróg cznie nie b dzie przekracza  d ugo ci 1 km, czyli nie

osi gnie progu o którym mowa w § 3 ust. 1 pkt 60 ww rozporz dzenia, dlatego te  mo na

stwierdzi e planowane przedsi wzi cie nie kwalifikuje si  do przedsi wzi  mog cych

potencjalnie oddzia ywa  na rodowisko wymienionych ww punkcie rozporz dzenia. Budowa

cie ki rowerowej po istniej cej infrastrukturze o d ugo ci ok 1,7 km bez ingerencji w

siaduj  drog  równie  nie stanowi podstawy do zakwalifikowania  planowanej

rozbudowy do przedsi wzi  mog cych znacz co oddzia ywa  na rodowisko.

Z uwagi na fakt, e przedsi wzi cie zlokalizowane jest na terenie Portu Gdynia

analizowano równie  kwalifikacj  przedsi wzi cia zgodnie z § 2 ust.1. pkt. 34

Rozporz dzenia Rady Ministrów z dnia 9 listopada 2010r. w sprawie przedsi wzi

mog cych znacz co oddzia ywa  a rodowisko (Dz. U. 2010 Nr 213, poz. 1397, z pó n. zm.).

W my l omawianego przepisu przedsi wzi ciami mog cymi zawsze znacz co oddzia ywa

na rodowisko s  porty morskie oraz przystanie morskie w tym infrastruktura portowa s ca

do za adunku i roz adunku, po czona z l dem lub po ona poza lini  brzegow , do obs ugi

statków o no no ci powy ej 1 350 ton, z wy czeniem przystani dla promów.

Portem lub przystani  morsk  (art. 2 pkt 2 ustawy o portach i przystaniach morskich)

jest  akwen  i  grunt  oraz  zwi zana  z  nimi  infrastruktura  portowa,  znajduj ce  si  w  granicach

portu lub przystani morskiej. Infrastruktura portowa  to znajduj ce si  w granicach portu lub

przystani morskiej akweny portowe oraz ogólnodost pne obiekty, urz dzenia i instalacje,

zwi zane z funkcjonowaniem portu, przeznaczone do wykonywania przez podmiot

zarz dzaj cy portem zada , o których mowa w art. 7 ust. 1 pkt 5 (czyli do wiadczenia us ug

zwi zanych z korzystaniem z infrastruktury portowej).

Zgodnie z Rozporz dzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 7 maja 2015r.
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w sprawie okre lenia akwenów portowych oraz ogólnodost pnych obiektów, urz dze

i instalacji wchodz cych w sk ad infrastruktury portowej dla ka dego portu o podstawowym

znaczeniu dla gospodarki narodowej   (Dz. U. z 2015r.  poz. 732 z pó .zm.) w sk ad

infrastruktury portowej Portu Gdynia elementami przedsi wzi cia s  :

infrastruktura drogowa : Ulica Janka Wi niewskiego wraz z wiaduktami nr 1 i nr 2,

ulica Polska;

infrastruktura elektroenergetyczna: sie  przesy owa i rozdzielcza z wyposa eniem NN,

up o wietleniowy;

infrastruktura kanalizacyjna: kana  deszczowy ze studzienkami rewizyjnymi;

infrastruktura telekomunikacyjna i informatyczna: sieci teleinformatyczne

i urz dzenia, kanalizacje kablowe;

Wymienione elementy infrastruktury samodzielnie nie stanowi  portu, zatem nie mog

osi ga  progów okre lonych w § 2 ust. 1 pkt. 34) ww. Rozporz dzenia z dnia 9 listopada

2010r.  W zwi zku z tym nale y przedsi wzi cie zakwalifikowa  zgodnie z  § 3 ust. 2 pkt. 1.

Przepis ten dotyczy planowanych przedsi wzi  polegaj cych na ingerencji

(przebudowie/rozbudowie) w realizowane lub zrealizowane przedsi wzi cie uj te w § 2 ust.

1. Jednak, aby taka ingerencja mog a zosta  uznana tylko za mog  potencjalnie znacz co

oddzia ywa  na rodowisko, nie mo e ona spe ni  kryteriów wskazanych w § 2 ust. 2, czyli w

efekcie nie mo e osi ga  progów okre lonych w punktach § 2 ust. 1.

Podsumowuj c przedsi wzi cie nale y zakwalifikowa  jako mog ce potencjalnie

znacz co oddzia ywa  na rodowisko, zgodnie z § 3 ust. 2 pkt. 1) w zwi zku z § 2 ust. 1 pkt.

34) ww. rozporz dzenia Rady Ministrów z dnia 9 listopada 2010r.

Zgodnie z przepisami Unii Europejskiej powy ej przytoczone polskie akty prawne

stanowi  odzwierciedlenie zapisów Dyrektywy 2011/92/UE (DZ.U. : 26 z 28.1.2012)

zmienionej Dyrektyw  Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/52/UE z dnia 16 kwietnia

2014, ujednolicaj cej tekst Dyrektywy Rady 85/337/EWG z dnia 27 czerwca 1985 roku w

sprawie oceny wp ywu wywieranego przez niektóre przedsi wzi cia publiczne i prywatne na

rodowisko, z trzema kolejnymi zmieniaj cymi j  Dyrektywami (97/11/WE, 2003/35/WE i

2009/31/WE), gdzie w za czniku nr I pkt 8b, wymienia si  inwestycje takie jak:

b) porty handlowe, nabrze a dla za adunku i roz adunku po czone z l dem oraz przedporcia (z



12

wy czeniem nabrze y dla promów), które mog  przyj  statki o wyporno ci powy ej 1.350 ton. I.8.

[...] b) trading ports, piers for loading and unloading connected to land and outside ports (excluding

ferry piers)  which can take vessels  of  over  1 350 tonnes,  a  w za czniku nr  II  pkt.  13  wymienia si

wszelkie zmiany b  rozbudowa przedsi wzi  wymienionych w za czniku I lub II, ju

zatwierdzonych, zrealizowanych lub b cych w trakcie realizacji, które mog  znacz ce

niekorzystne oddzia ywanie na rodowisko naturalne (zmiana lub rozci gni cie niezawarte w

za czniku I); […] II. 13. – Any change or extension of projects listed in Annex I or Annex II,

already authorized, executed or in the process of being executed, which may have significant

adverse effects on the environment (change or extension not included in Annex I).

3. Analiza zgodno ci planowanego przedsi wzi cia ze strategiami rozwoju na szczeblu

europejskim, krajowym, regionalnym i lokalnym

Omawiaj c zgodno  planowanego przedsi wzi cia z europejskimi dokumentami

strategicznymi nale y wzi  pod uwag  nast puj ce akty:

1) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/56/WE z dnia 17 czerwca 2008 r.

(RDSM)

 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/56/WE z dnia 17 czerwca 2008r.

ustanawia ramy dzia  Wspólnoty w dziedzinie polityki rodowiska morskiego, w których

pa stwa cz onkowskie podejmuj  niezb dne dzia ania na rzecz osi gni cia lub utrzymania

dobrego stanu ekologicznego rodowiska morskiego najpó niej do 2020 roku.

ównymi celami dokumentu s :

-  ochrona i zachowanie rodowiska morskiego, zapobieganie jego degradacji lub gdy jest to

wykonalne odtworzenie ekosystemów morskich na obszarach, gdzie uleg y one

niekorzystnemu oddzia ywaniu;

- zapobieganie i stopniowe eliminowanie zanieczyszczenia rodowiska morskiego, aby

wykluczy  znaczny wp yw na biologiczn  ró norodno  morsk , ekosystemy morskie,

zdrowie ludzkie i zgodne z prawem formy korzystania z morza, albo te  znaczne dla nich

zagro enie.

W celu ochrony rodowiska wód morskich opracowuje si  i wdra a strategi  morsk ,

która stanowi nast puj cy zespó  dzia :
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1. opracowanie wst pnej oceny stanu rodowiska wód morskich;

2. opracowanie zestawu w ciwo ci typowych dla dobrego stanu rodowiska wód morskich;

3. opracowanie zestawu celów rodowiskowych dla wód morskich i zwi zanych z nimi

wska ników;

4. opracowanie i wdro enie programu monitoringu wód morskich;

5. opracowanie i wdro enie krajowego programu ochrony wód morskich.

Transpozycja zapisów Dyrektywy do prawodawstwa polskiego nast pi a przede

wszystkim poprzez ustaw  z dnia 4 stycznia 2013 r. o zmianie ustawy - Prawo wodne oraz

niektórych innych ustaw. Okre lone w tej dyrektywie ramy realizowane s  w Polsce poprzez

wype nianie celów postawionych w dokumentach o szczeblu krajowym, a przede wszystkim

w Strategii rozwoju portów morskich do 2020 r, na poziomie lokalnym jest to Strategia

rozwoju Portu Gdynia do roku 2015 r.

W nawi zaniu do przytoczonych aktów prawnych tytu owa inwestycja jest zgodna z

w/w aktami prawa europejskiego oraz z przepisami szczególnymi. Inwestycja spe nia wysokie

standardy i zapewnia zmniejszenie oddzia ywania na rodowisko.

Ramy  wytyczone  w  dokumentach  UE,  w  tym  równie  w  w/w  Dyrektywie  zosta y

wdro one do systemu polskiego. W ród strategicznych dokumentów na szczeblu krajowym,

regionalnym i lokalnym, z pewno ci  nale y wymieni  nast puj ce akty:

1) Strategia Rozwoju Kraju 2020

Strategia Rozwoju Kraju 2020 ( SRK) jest elementem nowego systemu zarz dzania

rozwojem  kraju,  którego  fundamenty  zosta y  okre lone  w  znowelizowanej  ustawie  z  dnia  6

grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz.U. z 2009 r. Nr 84, poz. 712, z

pó n. zm.) oraz w przyj tym przez Rad  Ministrów 27 kwietnia 2009 r. dokumencie

Za enia systemu zarz dzania rozwojem Polski. Celem g ównym strategii redniookresowej

staje si  wzmocnienie i wykorzystanie gospodarczych, spo ecznych i instytucjonalnych

potencja ów zapewniaj cych szybszy i zrównowa ony rozwój kraju oraz popraw  jako ci

ycia ludno ci. Zwi kszanie konkurencyjno ci gospodarki jest kluczowym zadaniem

warunkuj cym rozwój kraju i pozycj  Polski na rynku wiatowym. Port Gdynia jest jednym z

czterech portów morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej. W ostatnich

latach nast puje stopniowa, korzystna zmiana struktury obrotów adunkowych w portach

morskich, wzrasta udzia adunków drobnicowych. Systematycznie rosn  obroty kontenerowe
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oraz ilo ci prze adunków ro-ro. Z y stan techniczny infrastruktury portowej powa nie os abia

konkurencyjno  portów. Niezadowalaj cy jest równie  stan infrastruktury dost pu do

portów, zarówno od strony morza, jak i l du, co wyd a czas operacji adunkowych w

cuchach l dowo-morskich, zwi ksza koszty wykonywania us ug, ogranicza asortyment

obs ugiwanych adunków, a tak e  zwi ksza negatywne oddzia ywania funkcjonowania portu

na tereny s siednie.

Rozbudowa i modernizacja infrastruktury portowej w najwi kszych portach morskich i

autostrad morskich ma du e znaczenie nie tylko dla konkurencyjno ci transportu morskiego,

który mo e by  alternatywn  form  transportu w stosunku do transportu drogowego i

kolejowego, ale tak e wp ynie na podniesienie konkurencyjno ci miast nadmorskich, jako

miejsc koncentracji pewnych typów dzia alno ci gospodarczej i punktów tranzytowych oraz

logistycznych.

2) Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego na lata 2010-2020

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego na lata 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary

Wiejskie (KSRR) zosta a przyj ta przez Rad  Ministrów 13 lipca 2010 roku. Wyznacza cele

polityki regionalnej wobec poszczególnych terytoriów w kraju, ze szczególnym

uwzgl dnieniem terenów miejskich i wiejskich. Dokument okre la relacj  tych celów w

stosunku do innych polityk o charakterze publicznym o terytorialnym ukierunkowaniu.

Ponadto, KSRR okre la sposób funkcjonowania podmiotów publicznych wg. którego ma

nast pi  osi gni cie strategicznych celów rozwoju kraju.

Celem polityki KSRR jest aktywizowanie wszystkich regionów do rozwoju ich

potencja u wzrostu. Nale y zaznaczy , i  u ycie zewn trznych rodków pomocowych ma

tutaj ogromne znaczenie. W zwi zku z tym, polityka regionalna musi by  realizowana we

wspó pracy pomi dzy w adzami publicznymi na ró nym poziomie.

ówne cele ww. polityki stanowi :

- wspomaganie wzrostu konkurencyjno ci regionów („konkurencyjno ”), poprzez

zwi kszanie dost pno ci komunikacyjnej regionów zarówno tych krajowych jak i w UE;

- budowanie spójno ci terytorialnej i przeciwdzia anie marginalizacji obszarów

problemowych („spójno ”);

- tworzenie warunków dla skutecznej, efektywnej i partnerskiej realizacji dzia
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rozwojowych ukierunkowanych terytorialnie („sprawno ”).”

Analizuj c za enia i cele postawione w KSRR planowana inwestycja wpisuje si  w

realizacje g ównych za .  Nale y zwróci  uwag , i  praca Portu Gdynia wp ywa zarówno

na funkcjonowanie istniej cych sieci drogowych, kolejowych, jak i na ich rozwój i

modernizacj . Dzia anie i dalszy rozwój Portu Gdynia jest istotnym elementem w

podnoszeniu wi kszej rangi województwa i samego miasta Gdynia w przestrzeni europejskiej,

przede wszystkim w obszarze Regionu Morza Ba tyckiego. Powy sze sprzyja równie

rozwojowi znaczenia gospodarczego regionu, w tym wp ywa na rozwój rynku pracy,

zwi kszenie dost pno ci regionu, wzrost wspó pracy mi dzynarodowej.

Dzia alno ci prowadzone w granicach portu oddzia ywaj  na zapewnienie efektywno ci

po cze  transportowych z najwa niejszymi o rodkami miejskimi w kraju oraz w relacjach

europejskich. Tym samym wpisuj  si  w kierunek celów KSRR odnosz cy si  do powi zania

komunikacyjnych w tym morskich w obszarze Morza Ba tyckiego, co po rednio przek ada si

na rozwój kapita u ludzkiego oraz wspó prac  mi dzynarodow .

3) Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektyw  do 2030 r.)

Strategia Rozwoju Transportu (SRT) jest redniookresowym dokumentem

planistycznym, który zgodnie z ustaw  z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia

polityki rozwoju (Dz. U. z 2009 r. Nr 84, poz. 712 i Nr 157, poz. 1241 oraz z 2011 r. Nr 279,

poz. 1644), zwanej dalej „ustaw  o zasadach prowadzenia polityki rozwoju” i uchwa  Rady

Ministrów z dnia 24 listopada 2009 r. w sprawie planu uporz dkowania strategii rozwoju

stanowi integralny element spójnego systemu zarz dzania krajowymi dokumentami

strategicznymi. Istot  SRT jest wskazanie celów oraz nakre lenie kierunków rozwoju

transportu tak, aby etapowo do 2030r. mo liwe by o osi gni cie celów za onych w

ugookresowej Strategii Rozwoju Kraju (DSRK) oraz redniookresowej Strategii Rozwoju

Kraju (SRK 2020).

ówny cel Strategii Rozwoju Transportu odnosi si  zarówno do utworzenia

zintegrowanego systemu transportowego poprzez inwestycje w infrastruktur  transportow

(cel strategiczny 1), jak i wykreowania sprzyjaj cych warunków dla sprawnego
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funkcjonowania rynków transportowych i rozwoju efektywnych systemów przewozowych

(cel strategiczny 2). Realizacja g ównego celu transportowego w perspektywie do 2020 r.

i  dalszej  wi e  si  z  realizacj  pi ciu  celów  szczegó owych  w ciwych  dla  ka dej  z  ga zi

transportu:

stworzenie nowoczesnej i spójnej sieci infrastruktury transportowej,

poprawa sposobu organizacji i zarz dzania systemem transportowym;

poprawa bezpiecze stwa u ytkowników ruchu oraz przewo onych towarów;

ograniczanie negatywnego wp ywu transportu na rodowisko;

zbudowanie racjonalnego modelu finansowania inwestycji infrastrukturalnych,

wzmocnienie morskich powi za  transportowych Polski ze wiatem, poprzez

rozbudow  g bokowodnej infrastruktury portów morskich i zwi kszenie potencja u

prze adunkowego istniej cych portów morskich;

rozwój infrastruktury transportowej korytarzy l dowych – drogowych i kolejowych

oraz niektórych szlaków rzecznych, zapewniaj ca lepsz  dost pno  transportow  do

portów morskich od strony l du.

4) Za enia polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020

Misj  polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej jest maksymalizacja wszechstronnych

korzy ci dla obywateli i gospodarki narodowej p yn cych ze zrównowa onego wykorzystania

nadmorskiego po enia kraju oraz zasobów mórz i oceanów. Celem strategicznym polityki

morskiej pa stwa jest osi gni cie pozycji kraju morskiego efektywnie wykorzystuj cego swój

potencja , poprzez rozwój portów morskich i podniesienie konkurencyjno ci transportu

morskiego. Powy sze pozwoli na zwi kszenie udzia u sektora morskiego w Produkcie

Krajowym Brutto (PKB).

Przyk adowe kierunki rozwoju polskiej polityki morskiej to:

Rozwój portów morskich;

Konkurencyjny transport morski;

Poprawa bezpiecze stwa i ochrony eglugi;

Rozwój szkolnictwa, nauki i bada  morskich;

Zrównowa one wykorzystanie pozosta ych zasobów naturalnych mórz i oceanów
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Modernizacja i rozbudowa infrastruktury portowej i dost pu do portów od strony

morza i l du wpisuje si  w polityk  morsk  Rzeczypospolitej Polskiej.

5) Strategia rozwoju województwa pomorskiego 2020

Strategia rozwoju województwa pomorskiego 2020 przyj ta przez Sejmik Województwa

Pomorskiego uchwa  nr 587/XXXV/05 z dnia z dnia 18 lipca 2005 roku stanowi

podstawowy dokument strategiczny okre laj cy kierunki rozwoju województwa

pomorskiego, przy czym w jej aktualizacji wytyczono trzy komplementarne priorytety

rozwojowe: konkurencyjno , spójno  i dost pno . W Strategii – konkurencyjno

rozumiana jest jako silna i trwa a pozycja regionu w relacjach europejskich; z kolei

dost pno  kojarzona jest m.in. ze sprawnym przeszy em towarów, dóbr i ludzi. Jednym

z celów strategicznych jest powi zanie Gda skiego Obszaru Metropolitalnego w uk adzie

ponadregionalnym, g ównie ba tyckim. Realizacj  wymienionych celów umo liwia

rozbudowa Portu Gdynia, stwarzaj ca warunki skutecznego podj cia wyzwa  rozwojowych

w kontek cie ponadregionalnym i mi dzynarodowym.

W strategi  rozwoju województwa pomorskiego, jak równie  w jego plan

zagospodarowania przestrzennego województwa pomorskiego wpisuje si  zarówno Gdynia,

jak i Port Gdynia, jako jednostka o charakterze strategicznym. Warunkiem podj cia

skutecznej rywalizacji portów morskich w Gdyni i w Gda sku z innymi portami ba tyckimi

jest radykalna poprawa jako ci dróg wi cych port z zapleczem (autostrada A1) oraz

stosowanie technologii multimodalnych, racjonalne wykorzystanie poszczególnych rodzajów

transportu, rozwój wewn trzmiejskich powi za  transportowych portu z zapleczem krajowym

(Trasa Kwiatkowskiego, Trasa Sucharskiego i jej powi zania z obwodnic  po udniow

Gda ska, obwodnic  trójmiasta i  Tras  L borsk .

6 ) Regionalny Program Strategiczny w zakresie transportu Mobilne Pomorze.

Regionalny Program Strategiczny w zakresie transportu Mobilne Pomorze jest jednym z

sze ciu zasadniczych narz dzi realizacji Strategii Rozwoju Województwa Pomorskiego 2020

(SRWP) uchwalonej przez Sejmik Województwa Pomorskiego 13 sierpnia 2013 r. Podstaw

prawn  do jego opracowania, poza uchwa  SWP stanowi  ustawy: o zasadach prowadzenia

polityki rozwoju oraz o samorz dzie województwa.
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Program pe ni wiod  rol  w konkretyzacji i realizacji dzia  Samorz du

Województwa Pomorskiego w takich obszarach jak:  transport zbiorowy, dost pno

peryferyjnych cz ci regionu oraz kluczowych w ów multimodalnych. Zakres

tematyczny Mobilnego Pomorza obejmuje jeden cel operacyjny: sprawny system

transportowy SRWP i trzy kierunki dzia : rozwój systemów transportu zbiorowego, rozwój

sieci drogowej wi cej miasta powiatowe regionu z Trójmiastem oraz ich otoczeniem oraz

modernizacja infrastruktury wi cej w y multimodalne z uk adem transportowym regionu.

Planowane przedsi wzi cie jest elementem jednej z podstawowych inwestycji transportowych

zapewniaj cych realizacj  wy ej wymienionych kierunków dzia .

7) Regionalna strategia rozwoju transportu w województwie pomorskim na lata 2007-

2020

Regionalna strategia rozwoju transportu w województwie pomorskim na lata 2007 –

2020 to dokument stanowi cy podstaw  wdra ania planów rozwoju g ównych ga zi

transportu województwa: drogowego, kolejowego, lotniczego i morskiego.

 Planowany rozwój Portu Gdynia jest jednym z celów cz stkowych strategicznego celu

rozwoju systemu transportowego - poprawa dost pno ci transportowej. Transport morski

odgrywa istotn  rol  w relacjach mi dzykontynentalnych, zw aszcza w zakresie po cze

promowych.

Podstawowym kierunkiem rozwoju jest zwi kszenie konkurencyjno ci portów

morskich, jako w ów transportowych i niedopuszczenie do ich peryferyzacji, na rynku

mi dzynarodowym i w egludze bliskiego zasi gu - za wa ne zadanie Pa stwa przyj to

popraw  dost pno ci portów od strony l du i morza.

Podwy szanie zdolno ci konkurencyjnej polskich portów warunkuje wykorzystanie

atutów po enia w powi zaniu zarówno z potrzebami polskiej gospodarki, jak i g bokiego

zaplecza gospodarczego pa stw Europy rodkowo - Wschodniej. Modernizacja i

dostosowanie potencja u do nowej struktury obrotów prze adunkowych portów i technologii

transportu pozwoli na podwojenie obrotów prze adunkowych polskich portów morskich.

Realizacja tego programu winna przebiega  równolegle do rozbudowy sieci transportowych.

Prognozy obrotów adunkowych portów morskich w Gda sku i w Gdyni wskazuj , e do

roku 2020 nale y spodziewa  si  dwukrotnego w skali obu portów wzrostu prze adunku ropy

naftowej i jej produktów, wzrostu adunków drobnicowych oraz przewidywane jest
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podwojenie liczby przewo onych pasa erów i samochodów w portach Gda sk i Gdynia.

8) Strategia rozwoju miasta Gdynia

Ze strategi  rozwoju kraju i województwa pozostaje spójna „Strategia rozwoju Gdyni”.

28 stycznia 1998 roku Rada Miasta przyj a dokument, który okre li  cele i priorytety

spo eczno - gospodarczego rozwoju Gdyni w kilkunastoletniej perspektywie oraz wyznaczy a

zadania s ce ich urzeczywistnieniu. W strategi tej za najwa niejszy, d ugofalowy cel

rozwoju Gdyni uznano: „Osi gni cie trwa ego, akceptowanego spo ecznie i bezpiecznego

ekologicznie rozwoju, pozwalaj cego dorówna  europejskim standardom ycia, przy pe nym

wykorzystaniu zasobów przyrodniczych, ludzkich i kapita owych oraz walorów po enia

miasta”.

Priorytetem Gdyni w zakresie gospodarki s  dzia ania zwi zane z potencja em

ekonomicznym miasta, który odnosi si  do zwi kszania konkurencyjno ci gdy skiej

gospodarki poprzez otwarcie jej na innowacyjne technologie produkcji i nowoczesne us ugi,

rozwój powi za  komunikacyjnych z innymi o rodkami gospodarczymi kraju, Regionu

Ba tyckiego i zjednoczonej Europy, wzmacnianie procesu metropolizacji Trójmiasta oraz

tworzenie warunków do rozwoju turystyki.

Priorytet ten zawiera zaktualizowany zakres tematyczny celów ogólnych zapisanych w

dawnym dokumencie strategicznym miasta, które zosta y nazwane: Gdynia o rodkiem

wzrostu gospodarczego oraz Gdynia miastem otwartym. Nawi zuje jednocze nie do kilku

priorytetów strategii wojewódzkiej: Restrukturyzacja i unowocze nianie gospodarki oraz

Rozbudowa i modernizacja infrastruktury s cej wzmocnieniu konkurencyjno ci i spójno ci

regionu. Tematyka omawianego priorytetu odnosi si  do zwi kszania konkurencyjno ci

gdy skiej gospodarki poprzez otwarcie jej na innowacyjne technologie produkcji i

nowoczesne us ugi, rozwój powi za  komunikacyjnych z innymi o rodkami gospodarczymi

kraju, Regionu Ba tyckiego i zjednoczonej Europy, wzmacnianie procesu metropolizacji

Trójmiasta oraz tworzenie warunków do rozwoju turystyki. Rozwój Portu Gdynia stanowi

jeden ze strategicznych elementów podnoszenia konkurencyjno ci miasta Gdynia w Regionie

Ba tyckim.  Tematyka omawianego priorytetu odnosi si  do zwi kszania konkurencyjno ci

gdy skiej gospodarki poprzez otwarcie jej na innowacyjne technologie produkcji i

nowoczesne us ugi, rozwój powi za  komunikacyjnych z innymi o rodkami gospodarczymi
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kraju, Regionu Ba tyckiego i zjednoczonej Europy, wzmacnianie procesu metropolizacji

Trójmiasta oraz tworzenie warunków do rozwoju turystyki. Istotna dla dalszego rozwoju

Portu Gdynia jest realizacja inwestycji poprawiaj cych dost p do portu od strony zaplecza,

poniewa  bez poprawy stanu infrastruktury drogowej w korytarzu Pó noc  Po udnie przez

Polsk  nie uda si ci gn  na drog  transportow  przez polskie porty, w tym tak e Port

Gdynia adunków drobnicowych, przewo onych transportem drogowym. Rozwój technologii

multimodalnych jest z kolei warunkiem skutecznej konkurencji z portami Morza Pó nocnego

o wysokop atne adunki zjednostkowane. Potrzeba lepszej dost pno ci wynika mi dzy innymi

z tego, e za adowcy i przewo nicy w coraz wi kszym stopniu oceniaj  jako  us ug

portowych poprzez efektywno  funkcjonowania po cze  z zapleczem.

9) Strategia rozwoju Portu Gdynia

Strategia Rozwoju Portu Gdynia do roku 2027 jest to obszerny dokument zawieraj cy

wizj  i misj  oraz cele jakie b  realizowane do 2027 roku, przedstawia równie  g ówne

inwestycje, jakie chce podj  ZMPG S.A. na terenie portu. Strategia rozwoju portu to

utrzymywanie stabilnej i mocnej pozycji Portu w regionie ba tyckim.

Mocna pozycja portu b dzie wynika a z zapewniania odpowiednich standardów

bezpiecze stwa obs ugi osób i adunków oraz standardów ochrony rodowiska, a tak e sta ej

dba ci o wysok  sprawno  i efektywno  funkcjonowania portu. Konsekwentne i stale

udoskonalane dzia ania, planowane w d ugim horyzoncie czasowym, w celu zapewniania

warunków do stabilnego i zrównowa onego rozwoju sektora us ugowego Portu Gdynia,

poprzez rozwój infrastruktury, wspieranie dobrych praktyk rynkowych i dba  o dobro

otoczenia spo ecznego oraz utrzymanie najwy szych standardów bezpiecze stwa i ochrony

rodowiska.

Priorytety i cele strategiczne Portu Gdynia:

Priorytet 1 Utrzymanie uniwersalnego charakteru portu i posiadanych przewag rynkowych ;

zachowanie przez Port Gdynia silnej pozycji konkurencyjnej na rynku intermodalnym

oraz pozyskanie adunków tranzytowych, w tym tranzytu morskiego;

wzmocnienie przez Port Gdynia pozycji konkurencyjnej na ba tyckim rynku ro-ro i

promowo-pasa erskim oraz pozyskanie znacz cych obrotów tranzytowych ;

wzmocnienie przez Port Gdynia pozycji konkurencyjnej na rynku towarów masowych
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i pó masowych oraz zwi kszenie udzia u tranzytu

Priorytet 2 Nowoczesny potencja

dostosowanie parametrów infrastruktury portu do zmieniaj cych si  wymaga

technologicznych i rynkowych;

pozyskanie przez ZMPG SA nowych terenów na rozwój funkcji portowo-morskich;

utrzymanie wysokiej zdolno ci rozwojowej portu poprzez wzrost efektywno ci w

sferze organizacji i zarz dzania oraz dzi ki innowacyjno ci i kreatywno ci kapita u

ludzkiego.

Priorytet 3 Pe na dost pno  transportowa do portu jako warunek rozwoju multimodalnej

platformy logistycznej;

sprawny i bezpieczny dost p morski;

nowoczesny dost p kolejowy;

efektywny dost p drogowy;

Priorytet 4 Port przyjazny otoczeniu

wzmacnianie silnej marki Portu Gdynia;

wzmacnianie wspó pracy z kontrahentami portu oraz instytucjami publicznymi;

dba  o dobro otoczenia spo ecznego i utrzymanie najwy szych standardów

bezpiecze stwa i ochrony rodowiska.

Podsumowuj c mo na powiedzie , e Port w Gdyni jest jednym z podstawowych

elementów powi za  zewn trznych Gdy skiego W a Transportowego jako port morski z

terminalami prze adunkowymi oraz terminalem dla obs ugi linii promowej Gdynia –

Karlskrona. Gdy ski port jest równie  wa nym ogniwem VI Korytarza Transeuropejskiej

Sieci Transportowej TEN-T. Rozwój ruchu promowego jest jednym z priorytetów zarówno w

opracowaniach strategicznych Polski, jak i Unii Europejskiej. Przedmiotowa inwestycja wi e

si  bezpo rednio z programem autostrad morskich, jak i eglugi bliskiego zasi gu. Realizacja

zadania jest niezb dna w celu podniesienia jako ci portowej sieci dróg ko owych i

umo liwienia powstawania nowoczesnych inwestycji logistycznych (np. terminalu

promowego, czy centrów dystrybucyjnych). Celem realizacji tej inwestycji jest

przygotowanie uk adu drogowego do pe nej restrukturyzacji Portu Wschodniego.
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4. Powierzchnia przedsi wzi cia oraz dotychczasowy sposób wykorzystywania terenu

oraz pokrycie nieruchomo ci szat  ro linn

W ramach przebudowy ulicy Janka Wi niewskiego planuje si  rozbiórk  istniej cego

chodnika z kostki brukowej (pow. 26 m²), rozbiórk  istniej cego ogrodzenia z siatki i bariery

stalowej o d ugo ciach wynosz cych 15 m, planuje si  usuni cie istniej cych kraw ników

(o d ugo ci 200 m), obrze y (o d ugo ci 214 m)  i opasek z p yt chodnikowych

(pow. 120 m² ).  W ramach przebudowy powstanie nowa nawierzchnia asfaltowa jezdni o

cznej powierzchni wynosz cej ok. 650 m² oraz nawierzchnia chodnika z kostki brukowej

o powierzchni cznej 20 m² . Powstan  równie : opaska z p yt chodnikowych (pow. 140 m² ),

nowe kraw niki i obrze a betonowe.  Na odcinku ok. 130 m zostanie przebudowany odcinek

kanalizacji sanitarnej o rednicy przewodu 1200 mm. W ramach infrastruktury

zaprojektowano now  studni  kanalizacyjn . Na pasie skr tu w lewo projektuje si

wykonanie p tli indukcyjnej. Na odcinku ok. 250 m przebudowana zostanie sie

teletechniczna.  Prawdopodobnie w ramach przedsi wzi cia b dzie konieczna przebudowa

istniej cej kanalizacji deszczowej ( rednica przewody 300 mm) oraz budowa dodatkowych

wpustów ulicznych.

Na ulicy Polskiej projektuje si  korekt  geometrii wyspy poprzez uzupe nienie

nawierzchni asfaltowej (ok 30 m²), przebudowanie kraw ników betonowych, wpustu

deszczowego i przykanaliku o rednicy 200mm na odcinku ok 20m. Przestawiona równie

zostanie jedna lampa o wietleniowa.

Na Alei Solidarno ci powstanie nowa nawierzchnia asfaltowa (pas ruchu w prawo)

o powierzchni ok. 180 m². Zostanie wybudowany chodnik o nawierzchni z kostki betonowej

(pow. ok. 50 m²). Zaprojektowano równie  wpust deszczowy z przykanalikiem na d ugo ci

20 m. Pas ruchu w prawo b dzie wyposa ony w p tl  indukcyjn . Zostanie równie

prze ony s up trakcji trolejbusowej, s up o wietleniowy, sygnalizator wietlny i kabel

elektroenergetyczny.

 Na odcinku od w a „Ofiar Grudnia” do Ronda Karlskrona projektuje si  tras  pieszo-

rowerow  (d ugo  planowanej trasy pieszo- rowerowej po istniej cej infrastrukturze 1645 m,

ugo  nowych odcinków trasy rowerowej- 155 m, d ugo  nowych chodników 240 m).

Na obszarze planowanej inwestycji nie wyst puj  tereny zamkni te. W pasie drogowym

znajduje si  ziele  urz dzona (trawniki z nasadzeniami krzewów, traw ozdobnych oraz drzew
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m.in. robinia akacjowa, g óg dwuszyjkowy) rozgraniczaj ca pasy o ruchu przeciwnym oraz

cz ciowo rozgraniczaj ca chodnik od jezdni. W wyniku realizacji przedsi wzi cia

(przed enie lewoskr tu na Alei Wi niewskiego) konieczne b dzie przesadzenia  co najmniej

6 sztuk drzew gatunku g ód dwuszyjkowy. Do usuni cia przewiduje si  jedynie jedno  drzewo

koliduj ce z planowan  inwestycj  (klon jesionolistny, który obecnie jest w z ym stanie

sanitarnym).

Zestawienie powierzchni planowanego przedsi wzi cia przedstawia si  nast puj co:

Ulica Janka Wi niewskiego 810 m2

Aleja Solidarno ci 230 m2

wyspa 50 m2

projektowane fragmenty trasy rowerowej

nawierzchnia istniej ca po której prowadzona jest

trasa rowerowa

600 m2

4200 m2

cznie 5890 m2

5. Rodzaj technologii

Konstrukcja jezdni drogi przeznaczonej do ruchu w lewo oraz w prawo na

skrzy owaniach b dzie posiada a nawierzchni  asfaltow . Chodniki oraz trasa pieszo

rowerowa otrzymaj  nawierzchnie wykonane z kostki betonowej.  Na niewielkim odcinku

(ok.150  m),  w  obr bie  Ronda  Karlskrona,  cie ka  rowerowa  wykonana  zostanie  z  SMA

koloru czerwonego (mieszanka mastyksowo-grysowa).

Zastosowane materia y b  zgodne z europejskimi i polskimi normami, przepisami,

wytycznymi, instrukcjami oraz posiada  b  niezb dne atesty do stosowania w

budownictwie drogowym oraz infrastruktury technicznej.
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6.   Wariantowanie przedsi wzi cia

6.1. Wariant zerowy

Wariant polegaj cy na niepodejmowaniu przedsi wzi cia jest najmniej korzystnym

wariantem. Brak realizacji przedsi wzi cia b dzie mie  wp yw na:

brak poprawy bezpiecze stwa ruchu drogowego,

wzrost uci liwo ci aerosanitarnych drogi w stosunku do terenu przyleg ego,

post puj  degradacj  nawierzchni i zwi zane z tym wzrosty uci liwo ci zw aszcza

akustycznych, z uwagi na brak p ynno ci ruchu poruszaj cych si  po drodze

pojazdów.

Oddzia ywania wymienione wy ej potwierdzone zosta y w Analizie ruchu wykonanej w

2014r. przez Biuro Konsultacyjno- Projektowe In ynierii Drogowej "TRAFIK" s.c.. Na

podstawie przeprowadzonej szczegó owej analizy ruchu, oblicze  przepustowo ci

stwierdzono, e w roku 2017 i w roku 2025 w przypadku braku przebudowy skrzy owania

Janka Wi niewskiego – Polska – Solidarno ci zarówno w godzinie szczytu porannego jak i

popo udniowego wyst pi  braki w przepustowo ci. Podczas symulacji ruchu ze wzgl du na

ograniczenia w przepustowo ci na wy ej wymienionym skrzy owaniu nie wszystkim

pojazdom uda o si  wjecha  do analizowanego obszaru. Powstaje efekt domina (wzajemne

blokowanie si  skrzy owa ), który uniemo liwia wjazd, przejazd przez inne skrzy owania.

Z uwagi na to, e inwestycja polega na przebudowie istniej cej drogi bez zmiany jej

po enia, nie mo e by  mowy o sensownej alternatywnej propozycji dla przebiegu ca ci

drogi. Wariantowaniu podlega  mo e jedynie rozwi zanie szczegó ów elementów drogi oraz

rozwi zanie sposobu ruchu pieszego i rowerowego. Wariant alternatywny rozwi zania ruchu

rowerowego mo e przewidywa  budow  chodników i cie ki rowerowej po obu stronach

drogi. Wi za oby si  to jednak z poniesieniem znacz co wi kszych kosztów realizacji

inwestycji. Poza tym w zwi zku z s siedni  zabudow  oraz przebiegaj  lini  kolejow  nie

jest  to realne.

W trakcie prac projektowych analizowano szczegó owo warianty technologiczne

przedsi wzi cia. Ocenie podlega y trzy poni sze warianty:
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6.2. Wariant I

Wariant ten zak ada wykonanie nawierzchni z mieszanki mineralno-bitumicznej SMA

na bazie polimerów: lewoskr tu z ul. Janka Wi niewskiego, prawoskr tu z al. Solidarno ci

oraz fragmentu nawierzchni w rejonie wyspy w a „Ofiar Grudnia na wlocie od ul. Polskiej.

Zaletami zastosowania tej technologii to niew tpliwie najni szy koszt wykonania, atwo  i

szybko  wykonywania ewentualnych napraw. Ponadto zastosowanie powy szej technologii

zminimalizuje zjawisko koleinowania nawierzchni oraz powstawania charakterystycznej

„tarki” w miejscach postoju pojazdów ci arowych w porze letniej.  Zastosowanie mieszanki

mineralno-bitumicznej SMA na bazie polimerów zwi kszy ywotno  nawierzchni.

6.3. Wariant II

Wariant ten zak ada wykonanie nawierzchni  z kostki betonowej wibroprasowanej lub kostki

kamiennej lewoskr tu z ul. Janka Wi niewskiego, prawoskr tu z al. Solidarno ci oraz

fragmentu nawierzchni w rejonie wyspy w a „Ofiar Grudnia na wlocie od ul. Polskiej.

Wykonanie nawierzchni z kostki kamiennej zapewnia du  trwa  nawierzchni, wykonanie

nawierzchni z kostki betonowej wibroprasowaniej jest rozwi zaniem tanim, przy czym bardzo

du o zale y od jako ci zastosowanego produktu. Do g ównych zalet kostki brukowej zaliczy

mo na niskie koszty i ró norodno  wzorów umo liwiaj cych tworzenie nieograniczonych

aran acji, które prezentuj  si  estetycznie i podnosz  warto  wizualn  obiektu; wysok

odporno  na obci enie. Kostka betonowa jest wyj tkowo odporna na cieranie oraz

dzia anie mrozu, hydrofobizacja kostki brukowej powoduje, e kostka jest odporna na erozj

i silne zmiany temperatury.  W razie zniszczenia poszczególnych elementów nawierzchni lub

konieczno ci dostania si  do gruntu (np. wykopów pod rury), mo na zdemontowa  cz

nawierzchni bez jej niszczenia, a nast pnie uzupe ni  powierzchnie nowymi, b  wcze niej

usuni tymi kostkami. W przypadku zastosowania kostki kamiennej niepodwa aln  wad

rozwi zania jest wysoka cena materia u oraz wykonawstwa. Kostka betonowa natomiast w

przypadku zastosowania wygeneruje bardzo du o koszt wykonawstwa, a dodatkowo mo e

powodowa  problemy z jako ci  wykonania.

6.4. Wariant III

Zastosowanie nawierzchni betonowych. Zalet  stosowania tego typu nawierzchni jest

mo liwo  uzyskania wysokich parametrów no no ci, przy za eniu nale ytego wykonania
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prac. Tego typu nawierzchnie najlepiej sprawdzaj  si  w warunkach wysokiego nat enia

ruchu pojazdów ci arowych. Nie ma równie  ryzyka powstania kolein w wyniku

ugotrwa ego postoju pojazdów ci arowych. Wad  zastosowania tego typu nawierzchni s

problemy z przeprowadzaniem napraw podczas panuj cego ruchu.. Mog  one generowa

konieczno  czasowych wy cze  pasów ruchu.  Poza tym w przypadku tak ma ych

nawierzchni po enie betonu jest ekonomicznie nieuzasadnione. Aby dobrze wykona

nawierzchni  betonow  niezb dny jest w ciwy dobór wszystkich komponentów zarówno

pod wzgl dem rodzajowym, jak i jako ciowym oraz prawid owe wykonanie poszczególnych

etapów jej budowy pod wzgl dem jako ci prac i terminu ich wykonania. Bardzo wa nym

elementem jest piel gnacja wie ego betonu, która ma szczególne znaczenie dla jako ci

i trwa ci drogi betonowej. Wymaga to zapewnienia optymalnych warunków cieplno -

wilgotno ciowych w dojrzewaj cym betonie (wspomaganie przebiegu procesu hydratacji

cementu), ochrona wie o wykonanego betonu przed szkodliwym wp ywem promieni

onecznych, wiatru, opadów atmosferycznych, itd. W konsekwencji wykonanie nawierzchni

betonowej jest bardzo czasoch onne. Realizacja tego wariantu nie tylko przyczyni aby si  do

nie  tylko  do  wi kszego  zu ycia  wody  czy  te  energii,  ale  równie  wyd abym  okres

oddzia ywania inwestycji na etapie realizacji.

6.5. Wariant przyj ty do realizacji

Z uwagi na to, e ka de rozwi zanie ma swoje wady i zalety najbardziej racjonalnym

rozwi zaniem jest przyj cie realizacji nawierzchni asfaltowych ze  wzgl du na dowi zanie si

do istniej cej nawierzchni z mas mineralno – bitumicznych. Wariant ten zapewni optymalne

zu ycie surowców naturalnych i energii a tak e poprzez zapewnienie szczelno ci powierzchni

umo liwi efektywn  gospodark  wodami opadowymi na terenie inwestycji.

W zwi zku z powy szym, wariantem najkorzystniejszym, dla rodowiska oraz

wskazanym do realizacji jest rozwi zanie zagospodarowania terenu wg Wariantu I.

7. Przewidywana ilo  wykorzystywanej wody, surowców, materia ów, paliw oraz energii

Na etapie realizacji przedsi wzi cia woda b dzie wykorzystywana do przygotowania

mieszanek do przebudowy skrzy owa  oraz budowy cie ki pieszo- rowerowej a tak e w

celach socjalno-bytowych. Szacuje si , e zapotrzebowanie na wod  u ytkow  w trakcie
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robót budowlanych wynosi  b dzie odpowiednio: Q d r= 1,1 m3/d; Qdmax= 1,7 m3/d, energii

40 MWh/rok . Teren budowy b dzie wyposa ony w system odbioru i odprowadzania cieków

bytowych. cieki te b  odprowadzane do szczelnych bezodp ywowych zbiorników (kabiny

sanitarne), a nast pnie przekazywane podmiotom posiadaj cym stosowne zezwolenia na ich

dalsze zagospodarowanie. Ilo cieków zale na b dzie od ilo ci osób pracuj cych na

budowie.  Do o wietlenia placu budowy oraz w zwi zku z prac  maszyn b dzie zu ywana

energia elektryczna. Do celów realizacji zadania wykorzystywane b  równie  maszyny i

pojazdy, które zu ywa  b  paliwo (benzyna, olej nap dowy).Wszystkie zu yte surowce

wykorzystywane b  zgodnie z obowi zuj cymi normami i przepisami. Na tym etapie

planowanej inwestycji nie jest mo liwe okre lenie dok adnych ilo ci zu ycia wody, energii

czy te  paliw.

Na etapie eksploatacji drogi b dzie wykorzystywana energia elektryczna – o wietlenie,

woda – czyszczenie na mokro nawierzchni oraz paliwa – w pojazdach obs ugi technicznej

i porz dkowych. Ponadto nie przewiduje si  zu ycia innych surowców oraz energii za

wyj tkiem okresu przeprowadzania prac konserwacyjnych i remontowych.

S u r o w i e c / e n e r g i a S p o s ó b  z u y c i a

max. zu ycie  woda przy za eniach:

10 l/m2 x 5890 m2 = 58900 l/rok

W przypadku konieczno ci czyszczenie na
mokro nawierzchni;

max. zu ycie energia elektryczna przy za eniach:

760 kWh/ rok/ lamp  x 3 lap = 2 280 kWh/rok

wietlenie terenu uk adu drogowego

max. zu ycie oleju nap dowego przy za eniach:

pojazdy ko owe
0,45 l/km x 1 km x10 szt./dzie  x 365 dni = 1642,5 l/ rok

pojazdy obs ugi technicznej;

W chwili obecnej nie jest mo liwe podanie dok adnych ilo ci zu ywanych mediów i

paliw.

Faza likwidacji przedsi wzi cia zbli ona jest do fazy budowy. Zatem wykorzystanie

wody i innych surowców, materia ów, paliw i energii, b  analogiczna jak dla etapu

realizacji inwestycji.
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8. Rodzaje i przewidywane ilo ci wprowadzanych do rodowiska substancji lub energii

przy zastosowaniu rozwi za  chroni cych rodowisko

8.1. Faza budowy

Okres realizacji przedsi wzi cia: zak ada si  trwanie inwestycji przez  12 miesi cy.

W trakcie realizacji przedsi wzi cia mo e wyst pi  okresowe pogorszenie jako ci

powietrza atmosferycznego. Zanieczyszczenia atmosfery powsta e w trakcie prac

budowlanych to g ównie:

gazy spalinowe pracuj cych maszyn budowlanych;

nap dzanych silnikami diesla ci arówek, d wigów, koparek, agregatów spr arek

powietrza itd. (SO2, NOx, CO, w glowodory, aldehydy);

gazy emitowane w trakcie prac spawalniczych (CO, NOx, py  zawieszony w tym py

tlenków elaza, manganu, krzemu, chromu, miedzi, itp.);

 emisja py u zawieszonego.

Uci liwo ci te b  zwi zane z prowadzeniem robót drogowych, z u yciem ci kiego

sprz tu budowlanego oraz wykonywaniem prac ziemnych i asfaltowaniem jezdni. Podczas

pracy maszyn drogowych mo e wyst pi  zwi kszona emisja wtórna py ów. Nale y

podkre li , e emisja ma charakter przej ciowy o zasi gu lokalnym. Przy robotach

nawierzchniowych mog  wyst powa  okresowe uci liwo ci dla u ytkowników terenu w

rejonie robót, których trudno unikn  i które b  spowodowane wydzielaniem spalin przez

maszyny i pojazdy oraz wydzielaniem si  gazów z podgrzanych asfaltów drogowych. Dla

asfaltów stosowanych w drogownictwie gazy te nie wyst puj  w st eniach szkodliwych dla

terenów przyleg ych.

Oddzia ywanie wyst puj ce w miejscach prowadzenia prac nale y traktowa , jako

uci liwo  tymczasow  a jego skutki ograniczane b  w szczególno ci przez:

 ograniczenie do minimum czasu pracy silników spalinowych maszyn i samochodów

transportowych;

 stosowanie specjalistycznego sprz tu opartego na najnowszych technologiach;
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 magazynowanie materia ów sypkich w miejscach os oni tych przed wiatrem.

Realizacja inwestycji wymaga pracy ci kiego sprz tu budowlanego, co spowoduje

czasowy negatywny wp yw na klimat akustyczny. Poziom ha asu podczas pracy tego typu

sprz tu (traktowanego jako ród a punktowe) wynosi 85-95 dB-A w odleg ci 1 – 2 m od

maszyny. Zasi g oddzia ywania zwi kszonego poziomu ha asu to odleg  5 m. Istnieje

ograniczona mo liwo  zmniejszenia uci liwo ci budowy i ewentualnej likwidacji (g ównie

w zakresie emisji ha asu) poprzez dobór rozwi za  wykonawczych, w szczególno ci szerokie

stosowanie prefabrykatów i elementów montowanych poza placem budowy, ograniczenie

ha liwych robót do pory dziennej. Bior c pod uwag  ograniczony czas pracy urz dze  oraz

zastosowanie nowoczesnych technologii budowy mo na stwierdzi , e uci liwo

akustyczna wyst puj ca w fazie budowy b dzie mia a zasi g marginalny i dodatkowo jej

charakter b dzie przej ciowy.

 Woda do celów budowlanych dostarczana b dzie beczkowozami i zu ywana ca kowicie

na cele budowlane (np. do mieszanek betonowych).

 Zabezpieczenie przed pyleniem, emisj  szkodliwych substancji i ha asem jest podstaw

dzia  organizacyjnych w ramach realizacji przedsi wzi cia i nadzoru nad nim. Równie

jako  wykonywanych robót ma istotny wp yw na zanieczyszczenie rodowiska. Sprz t

i rodki transportowe powinny by  dobierane na budow  z uwzgl dnieniem ich wp ywu na

rodowisko. Konieczna jest prawid owa eksploatacja i w ciwa konserwacja sprz tu.

Gospodarka wodno- ciekowa na etapie realizacji przedsi wzi cia b dzie odbywa a si

w oparciu o zamkni te systemy obiegu wody i cieków. Plac budowy wyposa ony b dzie w

kabiny sanitarne typu Toi -Toi. Na terenie bazy budowy miejsca postoju pojazdów b

zabezpieczone w sposób wykluczaj cy przesi kanie zanieczyszcze  w grunt. Grunty i wody

podziemne b  dobrze odizolowane od potencjalnego wp ywu inwestycji poprzez budow

szczelnych nawierzchni komunikacyjnych oraz sprawnych instalacji kanalizacyjnych.   Mog

jednak powsta  sytuacje, kiedy le zabezpieczone wykopy potencjalnie wywo aj

przedostanie si  zanieczyszcze  olejowych do gruntu (pochodzenie zanieczyszcze

olejowych to przede wszystkim nieszczelno ci pracuj cego sprz tu mechanicznego). Wymaga

si  w zwi zku z tym stosownego zabezpieczenia robót ziemnych w organizacji prac oraz
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odpowiedniego nadzoru nad przestrzeganiem zasad ochrony rodowiska. Zaleca si  w

zwi zku z powy szym wyznaczenie utwardzonych miejsc tankowania maszyn budowlanych i

wyposa enie placu budowy w sorbenty. cieki deszczowe powstaj ce w trakcie prac

budowlanych odp ywa  b  istniej  kanalizacj  deszczow . W trakcie prac budowlanych

wody opadowe z wykopów zaleca si  odpompowywa  i odprowadza  do istniej cej

kanalizacji deszczowej. Wody opadowe powstaj ce w trakcie prac budowlanych lub

likwidacyjnych nie wp yn  ujemnie na jako rodowiska naturalnego, w tym celu

wykonawcy robót budowlanych w stosowny sposób zabezpiecz  organizacj  robót ziemnych

oraz zastosuj  odpowiedni nadzór nad przestrzeganiem zasad ochrony rodowiska.

W trakcie realizacji inwestycji powstawa  b  g ównie odpady budowlane, zwi zane z

nast puj cymi pracami: roboty ziemne, prace rozbiórkowe, roboty nawierzchniowe, prace

pomocnicze.

Podczas prac mog  powstawa  mi dzy innymi odpady:

- 15 01 01 opakowania z papieru i tektury                                                         0,2 Mg

- 15 01 02 opakowania z tworzyw sztucznych                                                 0,15 Mg

- 15 01 03 opakowania z drewna                                                                        1,0 Mg

- 15 01 04 opakowania z metali                                                                          0,5 Mg

- 17 01 01 odpady betonu oraz gruz betonowy z rozbiórek i remontów             10 Mg

- 17 01 07 zmieszane odpady z betonu, gruzu ceglanego, odpadowych materia ów

ceramicznych i elementów wyposa enia inne ni  wymienione

w 17 01 06     4 Mg

- 17 01 81 odpady z remontów i przebudowy dróg     2 Mg

- 17 02 01 odpady z wycinki drzew   0,2Mg

- 17 03 01* asfalt zawieraj cy smo    2 Mg

- 17 03 02 asfalt inny ni  wymieniony w 17 03 01 (bez smo y)  0,5 Mg

- 17 04 05 elazo i stal 1,0 Mg

- 17 04 07 mieszanina metali 0,5 Mg
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- 17 04 11 kable inne ni  wymienione w 17 04 10 0,5 Mg

- 17 05 04 gleba i ziemia, w tym kamienie, inne ni  wymienione w 17 05 03   10 Mg

- 17 06 04 materia y izolacyjne inne ni  wymienione w 17 06 01 i 17 06 03  0,7 Mg

- 17 09 04 zmieszane odpady z budowy, remontów i demonta u inne ni

wymienione w 17 09 01, 17 09 02 i 17 09 03 1,5 Mg

- 20 03 01 niesegregowane odpady komunalne 1,0 Mg

Powstaj ce na placu budowy oraz w bazach materia owych i zapleczach sanitarnych

odpady, powinny podlega  selektywnej zbiórce. W sytuacji, gdy procesy technologiczne lub

organizacyjne b  wymaga y okresowego gromadzenia odpadów, mog  one podlega

magazynowaniu, na terenie do którego posiadacz odpadów (wytwórca lub podmiot, któremu

przekazano obowi zek gospodarowania odpadami) posiada tytu  prawny.

Szczególne zasady obowi zuj  w odniesieniu do odpadów niebezpiecznych. Musz  one

by  gromadzone selektywnie, zabezpieczone i przekazane specjalistycznym firmom,

uprawnionym do ich unieszkodliwiania. Przy przestrzeganiu zasad wynikaj cych z przepisów

prawa, gospodarka odpadami w fazie realizacji inwestycji niezale nie od ilo ci powstaj cych

odpadów, nie powinna stanowi  zagro enia dla rodowiska.

8.2. Faza eksploatacji

8.2.1. Stan aeorsanitarny na terenie planowanej inwestycji

ównymi ród ami emisji zanieczyszcze  do atmosfery dla miasta Gdyni, w tym rejonu

Portu Gdynia jest wzmo ony transport, przede wszystkim drogowy (spalanie paliw

ynnych), przemys  (procesy technologiczne w zak adach wytwórczych - Stocznia „Nauta”,

Stocznia Marynarki Wojennej) i energetyka cieplna (spalanie paliw sta ych szczególnie w gla

i koksu - EC III). Zanieczyszczenie powietrza ma charakter okresowy i nasila si  w

miesi cach zimowych (sezon grzewczy). Obecnie obserwowany jest wzrost emisji tlenków

azotu zwi zanych w nie z emisj  zanieczyszcze  do atmosfery ze rodków transportu.

Istotn  uci liwo ci  w tym zakresie charakteryzuj  si  równie  place manewrowe i parkingi

dla TIR-ów oraz place samochodowe dla samochodów osobowych. W zwi zku z powy szym,
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szczególna rola przypada tu Estakadzie Kwiatkowskiego i terminalom kontenerowym (GCT i

BCT) zlokalizowanym na drugim ko cu Portu Gdynia (tj. zachodniej cz ci) ani eli

przedmiotowa  inwestycja.  Ponadto,  na  terenie  portu  zlokalizowane  s  zak ady  przemys u

stoczniowego, bazy transportowe wraz z warsztatami remontowymi, które to obiekty mog

by ród em ró norakich zanieczyszcze  specyficznych zwi zanych m.in. z obróbk

i  spawaniem  elementów  stalowych,  nak adaniem  pow ok  lakierniczych  itp.  Ponadto  w

obszarze Portu Wschodniego, gdzie zlokalizowana jest przedmiotowa inwestycja, istotnym

ród em zanieczyszcze  py owych jest Morski Terminal Masowy w rejonie Basenu III.

Na terenie Gdyni, w tym m.in. w rejonie Portu Gdynia prowadzony jest monitoring

stanu atmosfery w sieci ARMAAG. G ównymi zanieczyszczeniami atmosfery

monitorowanymi przez stacje pomiarowe sieci ARMAAG s  dwutlenek siarki, tlenki azotu

oraz py  PM10 i ozon. Uogólniaj c wyniki pomiarów mo na stwierdzi , e stan powietrza w

Gdyni jest dobry. Wed ug WIO  w Gda sku brak mo liwo ci jednoznacznego okre lenia

róde  emisji czy wyst powania zjawisk emisji wtórnej oraz brak korelacji miedzy emisj  i

imisj  sprawia problem z interpretacj  wyników szczególnie dla Portu Gdynia, gdzie poza

emisj  ze statków i promów dochodz  emisje z transportu kolejowego, samochodowego i prac

prze adunkowych.

Najbli szym punktem pomiarowym stacji ARMAAG  jest punkt 10 i znajduje si  w

odleg ci w odleg ci ok. 1 km  od ród a planowanych zanieczyszcze  powietrza. Ww.

stacja jest elementem system informacji o jako ci powietrza w województwie pomorskim,

zgodnego z wymaganiami Pa stwowego Monitoringu rodowiska.
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Rys. 3 Punkty pomiarowe sieci ARMAAG z zaznaczon  lokalizacj  przedsi wzi cia

ród o: http://armaag.gda.pl)

Poni ej przedstawiono warto ci dopuszczalne przepisami polskiego prawa dla py u

zawieszonego.

Okres u redniania
wyników pomiarów

Poziom dopuszczalny
substancji w powietrzu

[µg/m3] PM10

Poziom dopuszczalny substancji
w powietrzu

[µg/m3] PM2,5

rednia roczna 40 20

rednia dobowa 50 -

Oddzia ywanie planowanego przedsi wzi cia nie spowoduje przekroczenia warto ci

dopuszczalnych i warto ci odniesienia emitowanych substancji w powietrzu na analizowanym

obszarze. G ównymi ród ami emisji b dzie ruch pojazdów spalinowych na istniej cych

i projektowanych drogach publicznych i wewn trznych. Nie przewiduje si  przekroczenia

warto ci dopuszczalnych tlenków azotu dla zwi kszonego ruchu pojazdów, ze wzgl du na

brak innych, istotnych róde  emisji tych substancji w okolicy planowanego przedsi wzi cia.

Ewentualne podwy szone st enia tlenków azotu b  wyst powa  praktycznie w

bezpo rednim otoczeniu ci gów komunikacyjnych na terenie Portu w Gdyni. Dla pozosta ych

zanieczyszcze , st enia maksymalne nie przekrocz  warto ci odniesienia, okre lonych w

Rozporz dzeniu Ministra rodowiska z dnia 10 stycznia 2010 r. w sprawie warto ci

odniesienia  dla  niektórych  substancji  w  powietrzu  (Dz.U.  Nr  16,  poz.  87).   Reasumuj c

planowana inwestycja nie b dzie zagra  czysto ci atmosfery oraz zdrowiu okolicznych

mieszka ców.

8.2.2. Klimat akustyczny

Na terenie Portu Gdynia prowadzony jest okresowy monitoring ha asu. W 2010 r.

przeprowadzono pomiary ha asu na terenie Portu zosta y przeprowadzone pod koniec 2010r.

przez firm  EKOLAB Sp. z o.o. Pomiary zosta y wykonane podczas normalnych prac

za adunkowo - roz adunkowych oraz transportowych na terenie ca ego Portu Gdynia.

http://armaag.gda.pl)
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ówne prace zwi zane z emisj  ha asu do rodowiska prowadzone by y w rejonie

poszczególnych nabrze y w znacznym oddaleniu od terenów podlegaj cych ochronie przed

ha asem. Wyj tek stanowi  podmioty Kuusakoski Sp. z o. o. (we wschodniej cz  Portu

Gdynia – w okolicy Ronda Karlskrona) oraz BCT- Ba tycki Terminal Kontenerowy Sp. z

o.o.,(zachodnia cz  Portu Gdynia – W ze  Kwiatkowskiego) które zlokalizowane s  w

siedztwie terenów mieszkaniowych. Uzyskane wyniki pomiarów i oblicze  wskazuj  na

przekroczenia warto ci dopuszczalnych na granicach terenów podlegaj cych ochronie

granicz cych z BCT- Ba tycki Terminal Kontenerowy Sp. z o.o. oraz ze skupem z omu

Kuusakoski Sp. z o.o. Analiza pomiarów potwierdzi a e najistotniejszym czynnikiem

kszta tuj cym klimat akustyczny w tych rejonach jest ha as komunikacyjny z Estakady

Kwiatkowskiego oraz ul. Bernarda Chrzanowskiego.

 Uchwa  Nr XXXII/662/13 z dnia 26 czerwca 2013r.  zosta  przyj ty i opublikowany w

Dzienniku Urz dowym Województwa Pomorskiego pod nr 3035 „Program ochrony

rodowiska przed ha asem dla miasta Gdyni”. Merytoryczn  podstaw  opracowania

"Programu..." jest mapa akustyczna miasta Gdyni opracowana przez SECTEC Adam

Naguszewski w ramach umowy nr KB/129/RO/12-W/2012 z dnia 3.01.2012r. Pozyskane w

trakcie realizacji mapy akustycznej mapy imisyjne oraz mapy terenów zagro onych ha asem

(mapy konfliktów), uwzgl dniaj ce stan prawny po nowelizacji Rozporz dzenia Ministra

rodowiska z dnia 14 czerwca 2007r. w sprawie dopuszczalnych poziomów ha asu w

rodowisku (Dz. U. 2007r. Nr 120, poz.826) zmienionego Rozporz dzeniem Ministra

rodowiska z dnia 1 pa dziernika 2012r. (Dz. U. z 2012 poz. 1109), zosta y gruntownie

przeanalizowane z uwzgl dnieniem strategicznych planów miasta Gdyni, zapisów

miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego oraz realizowanych i planowanych

inwestycji maj cych wp yw na klimat akustyczny.
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Rys. 4. Ha as drogowy na terenie Portu Gdynia LDWN

ród o: https://server.miasto.gdynia.pl/geodezja/VisMap/apps/portal/public/)

Rys.5. Ha as drogowy na terenie Portu Gdynia LN

ród o: https://server.miasto.gdynia.pl/geodezja/VisMap/apps/portal/public/)

Analizuj c mapy akustyczne dla Portu Gdynia oraz w jego bezpo rednim s siedztwie

nale y stwierdzi , e poziom istniej cego ha asu drogowego pochodz cy (w przewa aj cej

cz ci) od dróg publicznych zlokalizowanych na obszarze Portu Gdynia, osi ga na terenach

mieszkaniowych znajduj cych si  z po udniowej strony Portu ( przy ul. J. Wi niewskiego) w

przybli eniu w porze dziennej 70-75 dB i w porze nocnej 65 dB. Wymienione tereny nale

do Strefy ródmiejskiej, dla której dopuszczalne poziomy dla ha asu drogowego wynosz

odpowiednio dla pory dziennej 65 dB i dla pory nocnej 55 dB. Istniej cy ha as drogowy

powoduje w rozpatrywanym rejonie przekroczenia poziomów dopuszczalnych dochodz ce w

porze nocnej do 8 dB, a w porze dziennej do 5 dB.

https://server.miasto.gdynia.pl/geodezja/VisMap/apps/portal/public/)
https://server.miasto.gdynia.pl/geodezja/VisMap/apps/portal/public/
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 Z prognozy ha asu drogowego wynikaj cej z opracowania Biura Projektów

rodowiskowych z 2009 roku sporz dzonej przez dr Jana Czuchaja (od dróg publicznych

zlokalizowanych na obszarze Portu Gdynia) wynika, e zak adany wzrost nat enia ruchu

drogowego i zwi kszenie udzia u transportu ci kiego w ruchu drogowym spowoduje wzrost

poziomu ha asu drogowego na terenach mieszkaniowych znajduj cych si  z po udniowej

strony Portu w przybli eniu o ok. 3-4 dB w porze dziennej i ok. 7 dB w porze nocnej.

Wielko  przekrocze  na rozpatrywanym terenie mo e zatem wzrosn  do 15 dB w porze

nocnej i do 8 dB w porze dziennej.

Za enie prognozy s  zgodne z analiz  porównawcz  w zakresie zmian oddzia ywa

ha asowych w  Programie ochrony rodowiska przed ha asem dla miasta Gdyni.

Dla obszaru  ramach inwestycji (W ze  Ofiar Grudnia 70) o najwi kszym nat eniu

ha asu drogowego w  2012 roku zaobserwowano pogorszenie wska nika LN o rednio 3dB

(wzgl dem roku 2007). Je eli chodzi o  wska nik LDWN równie  w analizowanym rejonie

nast pi o pogorszenie wyników o ponad 3dB  (wzgl dem roku 2007). Wska nik LDWN wzrós

równie  znacznie dla obszaru ulicy Polskiej g ównie w rejonie Ronda Karlskrona.

 Zgodnie z najnowszym opracowaniem z grudnia 2015 r.  autorstwa dr Zbigniewa

Go biewskiego i mgr Piotra Hilszera  „Okresowe pomiary poziomu ha asu w rodowisku

powodowanego praca portu morskiego w Gdyni”  stwierdzono, e dzia alno  Portu Gdynia

tylko w kliku przypadkach przekracza dopuszczaln  warto  poziomu ha asu w rodowisku.

Najwi ksze przekroczenia wyst puj  w rejonie zabudowy Ba tyckiego Terminala

Kontenerowego i wynosz  maksymalnie 6,5 dB w porze dziennej i 6,8 dB w porze nocnej.

Przekroczenia powodowane s  prac  zespo ów nap dowych oraz prac  sprz tu

transportuj cego podczas za adunku i roz adunku kontenerów. Na poziom ha asu mog  mie

w tym punkcie wp yw sygna y d wi kowe wydawane przez pojazdy samochodowe.

Niewielkie przekroczenia wyst puj  w rejonie terenów przy ulicy Arkadiusza Rybickiego

oraz Alei Jana Paw a II. Maksymalne przekroczenia w tych punktach wynosi 4,5 dB w porze

dziennej i 0,7 dB w porze nocnej. Przekroczenia by y powodowane pracami prowadzonymi

na Nabrze u skim. Stwierdzone przekroczenia ha asu wynikaj  tylko z dzia alno ci portu.

Inne ród a ha asu w tym przypadku stanowi  t o akustyczne. Najbardziej klimat akustyczny

kszta tuj ród a komunikacyjne w nie w rejonie Ba tyckiego Terminalu Kontenerowego co

pokazuj  równie  mapy akustyczne miasta Gdyni.



37

Z powy szych analiz wynika jednoznacznie, e przekroczenia nie b  wynikiem

realizacji przedmiotowej inwestycji poniewa  wynikaj  one z nieuniknionej tendencji wzrostu

ruchu drogowego na analizowanym obszarze. Bior c pod uwag  powy sze opracowania oraz

pomiary wykonane na terenie portu nie mo na okre li , e  realizacja inwestycji przyczyni si

do zmniejszenia emisji ha asu.  Pomiaru ha asu w 2015r. pokaza y, e na terenie portu w

porównaniu z prognozami z 2010 roku poziom ha asu wzrós  w porze dziennej ok. 6 dB; w

porze nocnej o zaledwie 0,6 dB. Wzrost poziomu ha asu w porze dziennej spowodowany

mo e by  zwi kszonym obrotem towarów w porcie. Zmiany te nie b  jednak nie b

mia y istotnego znaczenia je eli chodzi o minimalizacj  ha asu drogowego w rejonie Portu

Gdynia.

8.3. Gospodarka odpadami

Po zako czeniu inwestycji i oddaniu jej do eksploatacji za utrzymanie czysto ci

i porz dku odpowiedzialny b dzie zarz dzaj cy drog . Eksploatacja trasy b dzie powodowa

powstawanie nast puj cych odpadów:

- 02 01 80* zwierz ta   pad e   i   ubite   z   konieczno ci   oraz   odpadowa   tkanka

zwierz ca, wykazuj ce w ciwo ci niebezpieczne

- 20 03 01 niesegregowane odpady komunalne (na przyk ad z ogólnodost pnych

pojemników na odpadki)

- 20 03 03 odpady z czyszczenia ulic i placów

Podczas prac naprawczych i serwisowych zwi zanych z prawid owym

funkcjonowaniem obiektów towarzysz cych powstawa  b  równie :

- 16 02 13* zu yte urz dzenia zawieraj ce niebezpieczne elementy inne ni  wymienione

od 16 02 09 do 16 02 12 (na przyk ad ród a wiat a w ilo ci 100g/rok.

Ze wzgl du na charakterystyk  zastosowanego ród a wiat a zak ada si

wymian  elementu co ok. 10 lat, ywotno ród a wiat a > 50 000 h)

Obowi zek zagospodarowania odpadów powstaj cych w trakcie eksploatacji drogi

spoczywa na wytwórcy odpadów, którym jest podmiot wiadcz cy us ugi w zakresie

zwi zanym z jej utrzymaniem, remontem, konserwacj . Etap eksploatacji nie zmieni

dotychczasowego korzystania ze rodowiska w zakresie gospodarki odpadami stad nie ma

konieczno ci stosowania rodków minimalizuj cych. Wszystkie odpady wytwarzane na

terenie Portu Gdynia s  przekazywane na podstawie umów, do odzysku lub unieszkodliwienia
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firmom posiadaj cym odpowiednie zezwolenia na gospodarowanie tymi odpadami oraz

zapewniaj cym prawid owy transport tych odpadów. Ponadto w fazie eksploatacji, w zwi zku

z obecno ci  osadników i separatorów substancji ropopochodnych na kanalizacji wód

deszczowych, zajdzie konieczno  ich okresowego czyszczenia a odpady (o kodzie 13 05

03*) b  odbierane przez specjalistyczn  firm . Dla urz dze  serwisowanych przez firmy

zewn trzne (np. separatory, urz dzenia elektryczne i elektroniczne), zgodnie z ustaw  o

odpadach, b  one wytwarzane przez wykonawc  us ugi chyba, e zawarta umowa stanowi

inaczej.

8.4. Faza likwidacji

W trakcie likwidacji mo e wyst pi  sporadycznie du y ha as zwi zany z prac

ci kiego sprz tu. Emisja zanieczyszcze  do powietrza spowodowana ruchem pojazdów

samochodowych i ci kiego sprz tu b dzie mia a charakter niezorganizowany i krótkotrwa y,

o zasi gu ograniczonym do terenu prac rozbiórkowych. Faza likwidacji nie stwarza

zagro enia dla rodowiska.

W fazie likwidacji przedsi wzi cia oddzia ywanie na stan jako ci powietrza

atmosferycznego b dzie zbli one do oddzia ywania wyst puj cego podczas budowy. W

czasie wykonywania prac demonta owych wyst pi niewielka emisja ze rodków

transportowych i sprz tu budowlanego, spowodowana spalaniem paliw w silnikach

spalinowych oraz emisja py u z demonta u obiektów kubaturowych. B  to jednak

uci liwo ci krótkotrwa e i nie przekrocz  przewidywanego okresu likwidacji. W celu

minimalizacji wielko ci emisji, od wykonawcy prac demonta owych wymaga si  stosowania

sprz tu sprawnego technicznie.

Zako czenie eksploatacji inwestycji w sposób nie stwarzaj cy zagro enia dla

rodowiska mo e polega  na: zmianie przeznaczenia obiektów; ca kowitej rozbiórce obiektów

wraz z demonta em urz dze . W przypadkach prac rozbiórkowych zostan  poprzedzone

analizami stopnia zanieczyszczenia gruntu oraz opracowaniem planu rekultywacji terenu,

je eli wyniki bada  wyka  przekroczenie norm jako ci ziemi.

Roboty rozbiórkowe prowadzone b  z zachowaniem wymogów bezpiecze stwa ludzi

i mienia, z przestrzeganiem wymogów ochrony rodowiska, w tym po uzyskaniu

przewidzianych prawem decyzji w zakresie wytwarzania odpadów (w przypadku prac

prowadzonych przez firmy zewn trzne po sprawdzeniu, e posiadaj  one stosowne
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zezwolenia), wed ug opracowanego wcze niej planu zagospodarowania, odzysku i/lub

unieszkodliwiania, powstaj cych w trakcie demonta u urz dze  technicznych i obiektów

budowlanych, odpadów, takich jak: gruz ceramiczny, z om, fragmenty izolacji, odpady

tworzyw sztucznych i drewna itp.

Unieszkodliwianie lub odzysk odpadów (zw aszcza niebezpiecznych) oraz ich transport

do miejsc ostatecznego sk adowania b  powierzane wy cznie przedsi biorstwom

posiadaj cym stosowne pozwolenia i zezwolenia. Dzia ania te b  mog y by  prowadzone

równie  z wykorzystaniem si  i rodków w asnych, po uzgodnieniu z w ciwym organem

ochrony rodowiska. Proces demonta u infrastruktury technicznej prowadzony b dzie, ze

szczególn  ostro no ci  i pod nadzorem, w celu wyeliminowania potencjalnych mo liwo ci

zanieczyszczenia gruntów. Szczególnym nadzorem obj te b : miejsca gromadzenia

odpadów niebezpiecznych, elementy infrastruktury wodno– ciekowej i miejsca

magazynowania substancji chemicznych. Urz dzenia i elementy infrastruktury przesy owej

przed demonta em b  opró niane i oczyszczane, a wszelkie wydobyte z nich osady b

usuwane i poddawane adekwatnemu, bezpiecznemu dla rodowiska odzyskowi (z om metali,

gruz budowlany, mo liwe do wykorzystania elementy urz dze ) lub unieszkodliwianiu.

Przebieg procesu likwidacji b dzie monitorowany i dokumentowany, zgodnie

z obowi zuj cymi przepisami. Tereny po likwidowanych obiektach b  rekultywowane w

zakresie niezb dnym do przywrócenia rodowiska do w ciwego stanu. Przyjmuje si , e

minimalny zakres prac rekultywacyjnych ko cz cych etap rozbiórki (likwidacji) obiektów i

elementów infrastruktury przesy owej obejmowa  b dzie wykonanie niwelacji terenu,

uzupe nienia ubytków gruntu przez nawiezienie humusu, z ewentualn  wymian  wierzchniej

warstwy gruntu w przypadku stwierdzenia ponadnormatywnych zanieczyszcze , oraz

zabezpieczenia przed erozj  przez obsianie i wysadzenie odpowiedni  ro linno ci ,

tymczasow  lub trwa , w zale no ci od docelowego przeznaczenia.

9. Oddzia ywania skumulowane

Analiza skumulowanych oddzia ywa  zosta a przeprowadzona w ramach prac nad

kart  informacyjn  przedsi wzi cia  „Budowa publicznego terminalu promowego w Porcie

Gdynia Przy Nabrze u Polskim opracowany przez Bilfinger Tebodin Polska S.A. W ww

analizie dokonano szczegó owych oblicze  dla nast puj cych przedsi wzi .:
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1)  Budowa publicznego terminalu promowego w Porcie Gdynia Przy Nabrze u Polskim

Przedmiotem inwestycji jest budowa terminalu promowego z przej ciem granicznym w

Porcie Gdynia przy Nabrze u Polskim, w wyniku czego nast pi przeniesienie obs ugi

pasa erskiej, która obecnie umiejscowiona jest w g bi portu, przy Nabrze u Helskim.

Realizacja projektu spowoduje mo liwo atwiejszego manewrowania promami, obs ug

wi kszej liczby promów pasa erskich i towarowych, oraz jednocze nie obs ug  jednostek o

wi kszych rozmiarach (tona u).

W ramach planowanej inwestycji w Porcie Wschodnim, w Basenie IV, przy nabrze ach

Polskim i Fi skim powstan  nowe obiekty, place sk adowe, parkingi, przeprowadzone zostan

remonty istniej cej infrastruktury portowej (dróg, torów kolejowych i in.), zapewniaj c

przystosowanie terminalu do obs ugi cz cej ruch kolejowy, drogowy oraz promowy.

2) Pog bienie toru podej ciowego i akwenów wewn trznych Portu Gdynia (etapy I-III)

Podstawowym celem realizacji projektu jest umo liwienie zawijania do portu statków o

zanurzeniu do 15 metrów (obecne maksymalne zanurzenie wynosi 13 metrów), poprawa

warunków nawigacyjnych oraz stanu bezpiecze stwa budowli.

o Etap I: Obejmuje wybudowanie nowej obrotnicy nr 2 o rednicy 480 m w Basenie IX i

zwi zanych z tym robót budowlanych wynikaj cych z konieczno ci przeniesienia doku

ywaj cego Stoczni Marynarki Wojennej. W ramach realizacji tego etapu przewiduje si

wykonanie robót czerpalnych do rz dnej -13,50 m w zakresie zwi zanym z wykonaniem

obrotnicy.

o Etap II: Pog bianie toru podej ciowego do rz dnej ok. 17,00 m.

o Etap III: W tym etapie planowane jest wykonanie robót czerpalnych do rz dnej -16,00 m w

Kanale Portowym oraz akwenach portowych.

3) Przebudowa nabrze y w Porcie Gdynia – etap II i III

Inwestycja ma spowodowa  rozwini cie mo liwo ci obs ugi wi kszych statków, o

zwi kszonych do 14,7 metrów parametrach zanurzenia i b dzie kontynuacj  programu

poprawy dost pu od strony wody, w kontek cie zrealizowanego w ramach POIi  projektu
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"Przebudowa Kana u Portowego w Porcie Gdynia".  Inwestycja dotyczy  b dzie przebudowy

nabrze y: Indyjskiego, Polskiego, Francuskiego, Du skiego, Helskiego I oraz likwidacji

nabrze a Helskiego II. W ramach inwestycji przewidziano równie  niezb dn  przebudow

infrastruktury technicznej, m.in. elektroenergetycznej, sieci wod-kan.

4) Rozbudowa terminalu paliwowego na falochronie Portu Gdynia

Realizacja projektu ma dostosowa  istniej ce obiekty i instalacj  Bazy Prze adunku

Paliw P ynnych przy falochronie g ównym oraz w niezb dnym zakresie innych obiektów

infrastrukturalnych Portu Gdynia. Przewidywana zdolno  prze adunkowa stanowiska

wynosi  b dzie 2 mln ton ropy naftowej rocznie w eksporcie. Ropa t oczna b dzie do

modernizowanego stanowiska prze adunkowego z Naftobazy w D bogórzu.

5) Budowa infrastruktury portowej do odbioru cieków sanitarnych oraz zasilania

statków w energi  elektryczn

Projekt zak ada mo liwo  odbioru cieków ze statków wycieczkowych z maksymaln

wydajno ci  200 m3/h oraz z pozosta ych statków z wydajno ci  40 m3/h. Najwi ksze ilo ci

cieków odbierane b  z Nabrze a Francuskiego i Polskiego, gdzie cumuj  statki

pasa erskie. Dlatego, w pierwszej fazie budowy infrastruktury b  prowadzone prace na

dostosowaniu tych dwóch nabrze y.

6) Przebudowa lokalnych róde  energii cieplnej z wykorzystaniem energii odnawialnej

oraz budowa urz dze  wytwarzania energii „zielonej” (etap I i III)

Przewiduje si  likwidacj  kot owni olejowych na rzecz zapewnienia energii

z kolektorów s onecznych i/ lub paneli fotowoltaicznych umieszczanych na magazynach.

Mo liwe jest tak e zastosowanie pomp cieplnych.

7) Przebudowa dost pu kolejowego do zachodniej cz ci Portu Gdynia

 Inwestycja polega  b dzie na przebudowie uk adu torowego wraz z jej elektryfikacj .

9.1. Skumulowany poziom emisji zanieczyszcze  do atmosfery

Zgodnie z opracowaniem z maja 2014r. pt.: „Budowa publicznego terminalu

promowego w Porcie Gdynia Przy Nabrze u Polskim wykonanym przez Bilfinger Tebodin
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Polska S.A. dokonano szczegó owych oblicze  mo liwych skumulowanych oddzia ywa

planowanych przedsi wzi .

 W celu obliczenia st  maksymalnych 1-godzinowych oraz st enia redniorocznego

zanieczyszcze , przeprowadzono symulacj przy u yciu pakietu programów OPERAT FB

wraz z modu ami - pakiet s y do modelowania rozprzestrzeniania si  zanieczyszcze

w powietrzu atmosferycznym ze róde  punktowych, liniowych i powierzchniowych.

 Emisj  z pojazdów obliczono metodyk  EMEP/Corinair B710 i B76, zawart  w

instrukcji dost pnej na stronie Europejskiej Agencji Ochrony rodowiska. Wysoko

emitorów  powierzchniowych  przyj to  do  oblicze  w  wielko ci  H  =  5  m  a  nie  jak  wynosi

rzeczywista wysoko  wylotów rur wydechowych samochodów (od 0,5 m dla samochodów

osobowych do ok. 3 m dla ci arówek). Powy sze wynika z za  do formu

obliczeniowych – w tym wypadku formu y pot gowej niskiej redniej pr dko ci wiatru i z

za enia, e st enie zanieczyszczenia w punkcie emisji jest niesko czenie du e, w

rezultacie których st enia z niskich emitorów s  w istotny sposób zawy ane w wynikach,

deformuj c istotnie wynik ko cowy st enia i tym samym ocen  wp ywu na jako

powietrza.

Do oblicze  przyj to statki o d ugo ci ok. 250 m i mocy silnika g ównego 25-35 tys.

KM. Do oblicze  emisji maksymalnej (chwilowej) do powietrza, przyj to jako wariant

najniekorzystniejszy – du y statek z silnikiem g ównym o mocy ok. 25 tys. kW (ok. 34 tys.

KM). Za ono przeci tnie obs ug  2 statków tygodniowo.

Pobyt statku w porcie podzielono na etapy:

 I etap – ok. 1 godziny - wej cie do portu, manewry, cumowanie;

 II etap – od kilku do kilkunastu godzin – pobyt przy nabrze u;

 III etap – zwi zany z wyj ciem statku z portu, jest zbli ony pod wzgl dem emisji do

etapu I.

 I i III etap: wej cie/wyj cie, manewry, cumowanie (210 h/a)

Podczas wej cia do Portu i wyj cia z niego za ono prac  nast puj cych róde  emisji

na statku: 1. praca silnika g ównego - w czasie wej cia do portu i manewrów statek

wykorzystuje rednio ok. 10% mocy silnika g ównego (z przerwami):

Warto ci emisji maksymalnej:

NOx = 25,9 kg/h
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SO2 = 4,2 kg/h

CO = 3,5 kg/h

PM10 = 1,9 kg/h 2. praca agregatów pr dotwórczych (ok. 1.000 kW):

Warto ci emisji maksymalnej:

NOx = 12 kg/h

SO2 = 3,4 kg/h

CO = 1,1 kg/h

PM10 = 0,75 kg/h

Emisja ta zosta a uwzgl dniona w obliczeniach jako liniowe ród o emisji.

 II etap:

Postój przy nabrze u (1.100 h/a)

Praca agregatów pr dotwórczych oraz kot a (ok. 1.500 kW):

Warto ci emisji maksymalnej:

NOx = 18 kg/h

SO2 = 5,1 kg/h

CO = 1,6 kg/h

PM10 = 1,12 kg/h o

Z uwagi na fakt, i  w strefie nabrze owej nie przewiduje si  ruchu pojazdów,

z  wyj tkiem  pojazdów  serwisowych  (np.  dostarczaj cych  zaopatrzenie  do  statku,  wozów

asenizacyjnych lub odbieraj cych odpady itp.) - za ono ruch przy nabrze u 1 pojazdu

ci arowego przez ca  dob . Pojazd na tym terenie przebywa tras  700 m. Obszar ten zosta

uwzgl dniony w obliczeniach jako powierzchniowe ród o emisji.

Do oblicze  emisji kolejowej przyj to:

 wska niki GIO 47,

 Moc znamionowa lokomotywy - 600 kW,

 Czas jazdy po terenie nabrze a – 10 min.,

pe na moc, zu ycie paliwa: 220 g/kWh = 22 kg

 Bieg ja owy – 50 min., zu ycie paliwa: 10 g/kWh = 5 kg.

 Zu ycie paliwa sumarycznie – 27 kg/godz.

 Czas pracy sumarycznie – 360 godz. rocznie (przyj to 1 sk ad dziennie).

Dla ww. warunków, emisja zanieczyszcze  z transportu kolejowego w obszarze
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nabrze a wyniesie:

                              Emisja godzinowa [kg/h]                             Emisja roczna [Mg/a]

Tlenek w gla                       0,797                                               0,287

glowodory alifatyczne   0,343                                                0,123

Tlenki azotu                        1,458                                                0,525

Py  PM10                            0,127                                                 0,046

Ditlenek siarki                     0,059                                                 0,021

 Emisja z transportu kolejowego zosta y uwzgl dniona w obliczeniach jako liniowe

ród o emisji.

Obliczenie wykonano dla zakresów:

Zakres pe ny Zakres skrócony

py  PM-10 glowodory aromatyczne

dwutlenek siarki benzen

tlenki azotu jako NO2

tlenek w gla

glowodory alifatyczne

Z wykonanych oblicze  uzyskano nast puj ce wyniki:

Najwy sze st enie

maksymalne g/m3

Maksymalna cz sto

przekrocze  D1, %

Maksymalne st enie

rednioroczne, g/m3

                                  Obl. Dopuszczalne Obliczona  Dop. Obliczone Dop.

py  PM-10 18,4  280 0,00 < 0,2  0,155 < 16

dwutlenek siarki 152,0 350 0,00 < 0,274 0,970 < 7

tlenki azotu  NO2  573,7 200 0,36 > 0,2  4,037 < 16

tlenek w gla 131,5  30000 0,00 < 0,2  1,448                       -

benzen 0,03  30 0,00 < 0,2  0,0010 < 2

glowodory
aromatyczne

0,6 1000 0,00 < 0,2  0,017 < 38,7

glowodory
alifatyczne

21,0  3000 0,00 < 0,2  0,107 < 900

py  zawieszony PM
2,5

18,388  brak -                                      - 0,1517 < 5
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 Oddzia ywanie skumulowane w wyniku eksploatacji przedmiotowej inwestycji oraz

pozosta ych przedsi wzi  na terenie Portu Gdynia, nie b dzie zagra  czysto ci atmosfery

oraz zdrowiu okolicznych mieszka ców Przekroczenia cz sto ci przekrocze  dla st

jednogodzinowych tlenków azotu, wyst pi wy cznie w rejonie nabrze y, nie wykraczaj c

poza granice Portu Gdynia oraz wody portowe, i jest zwi zane g ównie z postojami statków

przy nabrze ach oraz prac  agregatów pr dotwórczych.

9.2 Skumulowany poziom emisji ha asu

Zgodnie z opracowaniem z maja 2014r. pt.: „Budowa publicznego terminalu

promowego w Porcie Gdynia Przy Nabrze u Polskim wykonanym przez Bilfinger Tebodin

Polska S.A. dokonano szczegó owych oblicze  mo liwych skumulowanych oddzia ywa  w

zakresie emisji ha asu wszystkich planowanych przedsi wzi  na terenie portu. Obliczenia

wykonano dla nast puj cych punktów:

1. Rejon Nabrze a Helskiego – Baza Kontenerowa (BCT) – ha as generowany g ównie przez

sprz t prze adunkowy kontenerów ( urawie, suwnice, wody podsi bierne, wózki wid owe),

ruch samochodów ci arowych i kolej

2. G ówne place sk adowe samochodów osobowych. Dodatkowo planowana na istniej cych

nieu ytkach Infrastruktura Centrum Dystrybucyjno – Logistycznego

3. Nabrze e Bu garskie – Baza Kontenerowa (GCT). Ha as generowany g ównie przez sprz t

prze adunkowy kontenerów, ruch samochodów ci arowych i kolej.

4. Stocznia Gdynia (ha as od operacji stoczniowych)

5. G ównie zabudowa biurowa i magazynowa oraz ma e zak ady produkcyjne

6. Rejon tzw. mi dzytorza

7. Rejony basenów IV, V i VI. Nabrze a prze adunkowe drobnicy, zbo a i pasz. Budynki

magazynowe, elewatory

8. Rejon nabrze a Du skiego. Obecnie sk adowiska z omu

9. Rejon nabrze a Francuskiego, Holenderskiego i Belgijskiego – magazyny, place sk adowe

kruszywa oraz miejsce cumowania statków wycieczkowych

10. Rejon nabrze y zwi zany z prze adunkami adunków sypkich (g ównie ruty) oraz

ynnych)
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11. Stocznia Nauta

Wyniki kszta tuj  si  nast puj co:

Punkty Skumulowany poziom emisji

ha asu z terenu ca ego portu

Przekroczenia

Dzie  [dB] Noc [dB] Dzie  [dB] Noc [dB]

P-1 55 45,1 - 0,1

P-2 50,9 43,3 - -

P-3 47 40,5 - -

P-4 45,1 39,2 - -

P-5 43,7 38,1 - -

P-6 50,6 45,1 - 0,1

P-7 44,7 41,3 - -

P-8 53,1 50,3 - 5,3

P-9 50,5 47,1 - 2,1

P-10 52,3 48,9 - 3,9

P-11 52,6 48,1 - 3,1

Z przeprowadzonych oblicze  akustycznych wynikaj  nast puj ce wnioski. Realizacja

przedmiotowych inwestycji nie wp ynie znacz co negatywnie na klimat akustyczny

zabudowy mieszkaniowej zlokalizowanej wokó  terenów portu w Gdyni. Ponadto zmiany

 tak ma e (poziom ha asu wzro nie nie wi cej ni  1 dB), e ró nica nie b dzie

niedostrzegalna przez ludzkie ucho

 Poziom ha asu przemys owego pochodz cy tylko od róde  zlokalizowanych na terenie
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planowanego przedsi wzi cia nie przekracza warto ci dopuszczalnych zarówno w porze

dziennej (55dB) jak i nocnej (45 dB) na terenach podlegaj cych ochronie akustycznej

 W porze dnia, po realizacji planowanej inwestycji skumulowany poziom emisji ha asu z

terenu Portu, na terenach podlegaj cych ochronie akustycznej, nie b dzie przekracza

warto ci dopuszczalnej (55 dB)

 W porze nocy, po realizacji planowanej inwestycji skumulowany poziom emisji ha asu, na

terenach podlegaj cych ochronie akustycznej, w bezpo rednim s siedztwie planowanej

inwestycji nie b dzie przekracza  warto ci dopuszczalnej (45 dB).

10. Rozwi zania chroni ce rodowisko

Dla omawianego przedsi wzi cia przewiduje si  nast puj ce rozwi zania szczegó owe

minimalizuj ce jego oddzia ywania na rodowisko przyrodnicze i ludzi:

prace budowlane prowadzone b   tak, aby zapewni  oszcz dne korzystanie z terenu

i minimalne przekszta cenie jego powierzchni;

roboty budowlane organizowane b , aby prace szczególnie ha liwe by y

prowadzone w porze dziennej (6.00 - 22.00);

sprz t u ywany do realizacji prac b dzie sprawny technicznie oraz b dzie stacjonowa

na wyznaczonym i w ciwie urz dzonym zapleczu w obr bie istniej cej drogi;

miejsca postoju i konserwacji maszyn budowlanych zostan  odpowiednio

zabezpieczone przed mo liwo ci  wycieku substancji ropopochodnych i

przedostaniem si  ich do gruntów i wód (paliwa, smary b  przechowywane w

szczelnych zbiornikach w wydzielonych miejscach podobnie jak materia y budowlane

i substancje chemiczne, utwardzony, szczelny plac budowy wyposa ony b dzie w

sorbenty neutralizuj ce ewentualne wycieki substancji mog cych zanieczy ci

rodowisko wodno- gruntowe),

zaplecze budowy b dzie w ciwie zorganizowane i wyposa one, w tym w przeno ne

sanitariaty oraz wyznaczone miejsca magazynowania odpadów;

w toku realizacji u ywane b  materia y bezpieczne dla rodowiska, materia y  w

taki sposób, aby nie by o mo liwo ci spowodowania zanieczyszczenia przyleg ego

terenu;
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powstaj ce odpady, w tym z prac rozbiórkowych b  bezpiecznie usuwane

i magazynowane, w taki sposób, aby nie by y ród em zanieczyszczenia rodowiska

lub powstania szkód, sk adowane w specjalnie wyznaczonych miejscach a tak e

segregowane, a nast pnie ponownie wykorzystywane lub utylizowane;

po zako czeniu realizacji robót teren zostanie uporz dkowany i przywrócony do stanu

umo liwiaj cego jego u ytkowanie;

wycinka oraz przesadzanie drzew b  przeprowadzone poza okresem l gowym

ptaków ( tj. w okresie od pa dziernika do ko ca lutego);

Niezale nie od powy szego wykonywanie robót musi by  prowadzone zgodnie ze

sztuk  budowlan , przepisami ochrony rodowiska i zasadami bezpiecznego oraz

ekonomicznego obchodzenia si  z substancjami i materia ami, a pó niejsza eksploatacja ma

zapewni  utrzymanie obiektów we w ciwym stanie przy zachowaniu zasad wynikaj cych z

przepisów prawa i obowi zków zarz dcy drogi.

 Przedmiotowe przedsi wzi cie jako inwestycja drogowa zlokalizowana w miejscu ju

funkcjonuj cej drogi, zak adaj ca popraw  warunków ruchu poprzez popraw  nawierzchni i

up ynnienie ruchu na skrzy owaniach mo e jedynie zmniejszy  swój negatywny wp yw na

rodowisko.

11. Transgraniczne oddzia ywanie na rodowisko

Omawiana inwestycja po ona w znacznej odleg ci (ok. kilkunastu kilometrów) od

pó nocnej granicy Rzeczypospolitej Polskiej. Ze wzgl du na niewielki zakres prac nie ma

mo liwo ci spowodowania transgranicznego oddzia ywania na rodowisko.

12. Obszary podlegaj ce ochronie w zasi gu znacz cego oddzia ywania przedsi wzi cia

Obszary Natura 2000

Projektowany odcinek drogi nie znajduje si  na terenie ani w bezpo rednim s siedztwie

obszarów wymagaj cych specjalnej ochrony ze wzgl du na wyst powanie gatunków ro lin

i zwierz t lub ich siedlisk lub siedlisk przyrodniczych obj tych ochron , w tym obszarów

Natura 2000.
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Najbli ej znajduj ce si  obszary Natura 2000 to:

1) oddalony o ok. 1 km w kierunku wschodnim obszar specjalnej ochrony ptaków „Zatoka

Pucka” (PLB220005);

2) oddalony o ok 4 km w kierunku po udniowym specjalny obszar ochrony siedlisk „Klify i

rafy kamienne Or owa” (PLH 220105);

3) oddalony o ok. 6 km na pó noc specjalny obszar ochrony siedlisk „Zatoka Pucka i

Pó wysep Helski” (PLH220032).

AD. 1.Obszar Natura 2000 Zatoka Pucka PLB220005

Obszar Zatoka Pucka obejmuje wody zachodniej cz ci Zatoki Gda skiej (98% pow. obszaru

to obszary morskie), pomi dzy wybrze em Pó wyspu Hel na pó nocy, wybrze em od

adys awowa do uj cia Wis y mia ej na zachodzie i po udniu i lini  pomi dzy uj ciem

Wis y  mia ej  a  ko cem  Helu  od  strony  wschodniej.  Obszar  ten  jest  ostoj  ptasi  o  randze

europejskiej, wyst puje tu co najmniej 28 gatunków ptaków z Za cznika I Dyrektywy

Ptasiej, 11 gatunków z Polskiej Czerwonej Ksi gi (PCK). Gniazduje powy ej 1% populacji

krajowej (C3) biegusa zmiennego (schinzii) (PCK), sieweczka obro na (PCK) osi ga

liczebno  do 1% populacji krajowej; do niedawna gnie dzi  si  tu batalion.

ównymi zagro eniami obszaru s :

- zrzuty oczyszczonych cieków komunalnych z oczyszczalni D bogóra i Swarzewo, nios ce

du y adunek biogenów,

- prace czerpalne;

- zwi zane z przerzutami piasku z Zatoki, niszcz ce flor  i faun  dna;

- masowa rekreacja na wybrze ach Zatoki, intensywny niekontrolowany rozwój sportów

wodnych na jej wodach;

- pewne formy rybo ówstwa - sieci stawne.

AD.2 Obszar Natura 2000 Klify i Rafy Kamienne Or owa PLH220105

Ostoja obejmuje fragment wód Zatoki Gda skiej oraz przylegaj cy fragment K py

Red owskiej, stanowi cy rezerwat przyrody "K pa Red owska", a tak e (oddzielony

Obni eniem Red owskim z dolin  rzeki Kaczej) w ski, przymorski pas kraw dzi wzgórz

Gda sko-Wejherowskich, wraz z uj ciowymi odcinkami rzek Swelini i Potoku
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Kolibkowskiego. Morska cz  ostoi stanowi mozaik  ró nych siedlisk, skupionych na

ma ym obszarze, pocz wszy od g azowisk, z wielkich g azów narzutowych, obro ni tych

bogatymi zbiorowiskami ro lin, w tym - wyj tkowo cennym przyrodniczo gatunkiem

wieloletniego krasnorostu - widlikiem Furcellaria lumbricalis. Towarzysz  im poletka

piaszczystego dna mi dzy kamieniami, pokryte p atami k trawy morskiej Zostera marina

oraz obszary dna wybrukowane ma ymi kamieniami. Kamienne usypisko ko o Or owa jest

wyj tkowym miejscem dla Zatoki Gda skiej; w Polsce tego rodzaju siedlisko wyst puje

ównie na otwartym wybrze u.

Siedliska  chronione  zajmuj  ok.  65%  powierzchni  obszaru.  Powierzchniowo,  w  cz ci

morskiej dominuj  siedliska raf kamiennych oraz k trawy morskiej, za  w cz ci l dowej -

siedliska le ne. Najwa niejszym siedliskiem jest 1170, stanowi ce mozaik  siedlisk- od

atów k trawy morskiej (Zostera marina) na poletkach piaszczystego dna miedzy

kamieniami, przez obszary dna pokrytego ma ymi kamieniami do wielkich g azów

narzutowych,  obro ni tych  bogatym  zbiorowiskiem  ro lin,  w  tym  z Furcellaria fastigiata,

Pilayella littoralis, Cladophora sp. Istotnym siedliskiem, dla którego wyznaczono obszar

Natura 2000 jest siedlisko 1230 (klify - aktywne i martwe). W ostoi znajduje si

4-kilometrowy odcinek wybrze a klifowego (4% zasobów siedliska w Polsce), w tym

najbardziej aktywny klif na wybrze u Zatoki Gda skiej, jakim jest Cypel Red owski.

Du  cz  powierzchni obszaru zajmuje kompleks siedlisk le nych, w ró nym stopniu

zachowanych.  Najwi ksz  powierzchni  (81,25 ha), stanowi  0,03% zasobów siedliska w

kraju, zajmuje siedlisko 9130 yznej buczyny.

ównymi zagro eniami obszaru s :

- prace zwi zane z obron  przed aktywno ci  morza i ochron  wybrze y, groble;

- wydobywanie piasku i wiru;

- wydeptywanie, nadmierne u ytkowanie;

- wandalizm;

- pozbywanie si  odpadów z gospodarstw domowych / obiektów rekreacyjnych;

- zanieczyszczenie wód morskich;

- ci a miejska zabudowa.

AD. 3 Obszar Natura 2000 Zatoka Pucka i Pó wysep Helski PLH22032
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Ostoja po ona jest na terenie Pobrze a Kaszubskiego. Obszar obejmuje Pó wysep

Helski, Zatok  Puck  Wewn trzn  oraz fragment wybrze a. Rze ba terenu jest efektem

dzia ania l dolodu, zmodyfikowana przez wspó czesne procesy morfogenetyczne.

Dominuj ce formy to fragmenty k p pochodzenia morenowego i pradoliny wyerodowane

przez wody roztopowe l dolodu, a przede wszystkim obszar p ytkiej zatoki i forma

mierzejowa typu kosy, wysuni ta daleko w morze. Spotyka si  tu specyficzny typ niskiego,

bagiennego wybrze a morskiego oraz mierzejowe (wydmowe) wybrze e na Mierzei Helskiej,

o charakterze akumulacyjnym. Znajduj  si  tu ci gi wydmowe po one równolegle do linii

brzegowej. Odmienny charakter ma klif wykszta cony na obrze u K py Swarzewskiej i K py

Puckiej od strony Zatoki Puckiej. Na pó wyspie Helskim dominuj  bory sosnowe i acidofilne

browy, fragmentarycznie zachowa y si  murawy napiaskowe. W uj ciach pradolin

dominuje ro linno  niele na z przewag k s onoro lowych. Ostoja utworzona zosta a w

celu ochrony du ej, p ytkiej zatoki morskiej i zwi zanych z ni  siedlisk morskich. Wa nym

dla Europy rodzajem siedliska przyrodniczego s ki podmorskie - wyst puj ce w Zatoce

Puckiej. Charakterystycznymi gatunkami ro lin tworz cymi te ki s : trawa morska, ró ne

gatunki rdestnic oraz glony. Na pó wyspie Helskim wyst puj  wydmy nadmorskie, na których

dominuj  bory sosnowe. Natomiast w uj ciach pradolin wyst puj  rzadkie ki s onoro lowe.

W sumie stwierdzono tu 15 rodzajów siedlisk cennych w skali Europy.

Obszar wa ny dla zachowania du ej, p ytkiej zatoki morskiej i zwi zanych z ni

morskich biotopów, w jedynym miejscu wyst powania siedliska 1160 w Polsce. cznie

zidentyfikowano tu 15 rodzajów siedlisk z Za cznika I Dyrektywy Rady 92/43/EWG. Du a

ró norodno  zbiorowisk ro linnych oraz wyst powanie rzadkich (cz sto w postaci

odr bnych podgatunków i odmian), cz sto reliktowych, gatunków flory i fauny, zwi zanych

ze specyficznymi, nadmorskimi warunkami siedliskowymi. Rejon Zatoki Puckiej jest

miejscem najliczniejszych w Polsce obserwacji i z owie  migruj cych ssaków morskich: foki

szarej i mor wina. Godne uwagi s  ró norodno  i bogactwo zespo ów ro lin i zwierz t

dennych w Zatoce Puckiej. Obszar jest tak e wa ny dla ptaków migruj cych.

ównym zagro eniem dla ostoi s  zanieczyszczenie wód oraz du a presja rekreacyjna i

turystyczna (wydeptywanie, budowa infrastruktury rekreacyjnej w nieodpowiednich

miejscach, nadmierny ruch samochodowy). Zagro eniem jest tak e eksploatacja piasku z

Zatoki Puckiej u ywanego potem do stabilizacji Pó wyspu Helskiego i odnawiania pla  przy
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kempingach.

Inne obszary chronione

Najbli ej po one tereny podlegaj ce ochronie to:

w kierunku po udniowym : Trójmiejski Park Krajobrazowy (ok. 600 m);

w kierunku zachodnim: Rezerwat Cisowa (ok. 6,6 km);

w kierunku po udniowym: Rezerwat K pa Red owska (ok. 3,2 km);

w kierunku po udniowym: Rezerwat Kacze gi (ok. 4,5 km);

Rys. 2 Po enie przedsi wzi cia w kontek cie obszarów chronionych - 1. OSOP Zatoka

Pucka i Pó wysep Helski, 2. Rezerwat Cisowa, 3. i 7. Trójmiejski Park Krajobrazowy, 4.

SOOS Zatoka Pucka, 5. Rezerwat K pa Red owska, 6. SOOS Klify i Rafy Kamienne Or owa ,

8. Rezerwat Kacze gi ( ród o: www.geoserwis.gdos.gov.pl)

AD. 1 Trójmiejski Park Krajobrazowy

http://www.geoserwis.gdos.gov.pl)
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Trójmiejski Park Krajobrazowy (TPK) zosta  utworzony w 1979 roku. Obecna

powierzchnia Parku wynosi 19.930 ha., za  otuliny 16.542 ha.

Celem utworzenia parku krajobrazowego jest ochrona i popularyzacja warto ci

przyrodniczych, historycznych i kulturowych w warunkach racjonalnego gospodarowania.

Do najcenniejszych walorów przyrodniczych parku nale y unikatowa polodowcowa rze ba

terenu. W licznych zag bieniach terenu znajduj  si  torfowiska oraz kilkana cie niedu ych

jezior, np. Wyspowo, Borowo, Pa sznik, Wygoda, Bieszkowickie, Zawiat, Okuniewko, D ugie

- niektóre o cechach sk po ywnych jezior pierwotnych powsta ych tu  po ust pieniu

zlodowacenia. Cechy polodowcowe krajobrazu podkre la te  obecno  licznych g azów

narzutowych. Dnem wielu dolin p yn  potoki, których wi kszo  ma swoje ród a na terenie

parku, np. Cedron, Cisówka, Marszewska Struga, Swelinia.  Specyficzne rodowiska

ch odnych pó nocnych zboczy, g bokich dolin z potokami o charakterze podgórskim,

obszarów ródliskowych, miejsc do dzi  w sposób naturalny aktywnych erozyjnie, torfowisk,

czystych ródle nych jezior, g azów narzutowych umo liwi y zachowanie si  interesuj cej

flory i fauny.

AD. 2 Rezerwat Cisowa

Utworzony w 1983 roku na powierzchni 24,76 ha. Obejmuje cz  doliny potoku

Cisówka wraz z przylegaj cymi zboczami na lesistej kraw dzi wysoczyzny morenowej

Pojezierza Kaszubskiego. Chroni naturaln  rze  terenu oraz dobrze zachowane zbiorowiska

ro linne: yzn  buczyn  pomorsk , przystrumykowy g jesionowo-olszowy i ro linno

ródliskow . Na terenie rezerwatu stwierdzono 217 gatunków ro lin naczyniowych. Spo ród

nich 3 gatunki podlegaj  ochronie cz ciowej (gnie nik le ny, wawrzynek wilcze yko, wid ak

wroniec). Na uwag  zas uguje spora ilo  ro lin górsko-podgórskich. Rosn  tu m.in.

przetacznik górski, toje  gajowa, manna gajowa, bniec czerwony i na kamieniach w potoku

rzadki krasnorost Hildenbrandia rivularis. Warto  przyrodnicz  rezerwatu podkre la

obecno  a  11 gatunków ro lin znajduj cych si  na li cie gin cych i zagro onych ro lin

naczyniowych Pomorza Zachodniego i Wielkopolski. S  to: czerniec gronkowy, gnie nik

le ny, kopytnik pospolity, kostrzewa le na, koz ek dwupienny, manna gajowa, przetacznik

górski, rze ucha le na, wawrzynek wilcze yko, wid ak wroniec, wyka le na i ywiec

cebulkowy.
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AD. 3 Rezerwat K pa Red owska

Rezerwat przyrody o powierzchni 118,16 ha utworzony w 1938 roku, w granicach

administracyjnych Gdyni, w Red owie. Rezerwat jest cz ci

nadmorskiej klifowej wysoczyzny morenowej zwanej K  Red owsk . Celem ochrony jest

zachowanie naturalnych lasów bukowych oraz stanowisk jarz ba szwedzkiego. W rezerwacie

wyst puj  charakterystyczne ro liny (rokitnik zwyczajny) i specyficzne procesy

geologiczne abrazji morskiej. Jest to pierwszy rezerwat utworzony na obszarze by ego

województwa gda skiego (historycznego woj. pomorskiego sprzed 1939 roku) i jeden z

najstarszych w Polsce.

AD. 4 Rezerwat Kacze gi

 Utworzony w 1983 roku na powierzchni 8,97 ha. Obejmuje cz  lesistej doliny

Kaczego Potoku, zwanego te  rzek  Kacz , rozcinaj cej kraw  wysoczyzny morenowej w

siedztwie Gdyni. Chroni dobrze zachowany g wi zowy z okaza ym drzewostanem i

bogatym runem. W ród drzew wiod  rol  pe ni  tu olsza czarna i jesion wynios y. Na

obszarze rezerwatu stwierdzono 210 gatunków ro lin naczyniowych. Na uwag  zas uguje

stosunkowo du a ilo  ro lin górsko-podgórskich. Rosn  tu mi dzy innymi bniec czerwony,

koz ek bzowy, przetacznik górski i toje  gajowa. Warto  przyrodnicz  rezerwatu podkre la

obecno  6 gatunków znajduj cych si  na li cie gin cych i zagro onych ro lin naczyniowych

Pomorza Zachodniego i Wielkopolski. S  to: koz ek bzowy, przetacznik górski, szczaw

gajowy, wiechlina odleg ok osa, wyka le na i ywiec cebulkowy. Przy omawianiu tego

rezerwatu trudno nie wspomnie  o zagro eniu dla jego walorów ze strony rzeki Kaczej i

potoku ród o Marii, które sta y si  odbiornikiem wód opadowych z szybko powi kszaj cych

si  terenów zabudowanych.

Przez oddzia ywanie na obszary sieci Natura 2000 przyjmuje si  podejmowanie dzia ,

które mog  w znacz cy sposób pogorszy  stan siedlisk przyrodniczych oraz siedlisk ro lin

i zwierz t lub w inny sposób wp yn  negatywnie na gatunki, dla których ochrony

wyznaczono te obszary.
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Z uwagi na charakterystyk  przedsi wzi cia a w szczególno ci jego skal  nie ma

podstaw aby przypuszcza , e przedsi wzi cie mog oby spowodowa  zniszczenie gatunków,

czy utrat  b  fragmentacj  siedlisk przyrodniczych i miejsc bytowania, erowania i l gu

gatunków dla ochrony których wyznaczono ww. obszary. Bezsprzecznie ka dy etap

inwestycji b dzie powodowa  szereg oddzia ywa . Oddzia ywania b  mia y wp yw na

rodowisko i elementy przyrody znajduj ce si  na jego terenie i w bezpo rednim s siedztwie.

Jednak e lokalizacja przedsi wzi cia (w wi kszo ci) w promieniu kilku kilometrów od

granic obszarów chronionych, lokalny charakter inwestycji,  a tak e  bezpo rednie s siedztwo

terenów zabudowy portowej, dróg, linii kolejowych, nabrze y minimalizuje jakikolwiek

negatywny wp yw przedsi wzi cia na omawiane obszary.

Analizuj c oddzia ywanie przedsi wzi cia na w/w obszaru mo na wzi  pod uwag

wzrost nat enia ruchu na terenie portu i jego ewentualny wp yw na lokaln  awifaun . Nale y

jednak podkre li , e bez wzgl du na  to czy przedsi wzi cie b dzie zrealizowane czy nie,

nat enie ruchu pojazdów na tym terenie b dzie wzrasta . W okresie migracji ptaków

zarówno wiosennych jak i jesiennych nie wydaje si eby obszar przedsi wzi cia stanowi

istotne siedlisko dla znacz cych ilo ci ptaków. Jest on po ony w rodku terenów silnie

przekszta conych przez cz owieka. Oceniany teren nie nale y do obszarów o wysokiej

warto ci ekologicznej. Przebywanie zwierz t na terenie i wokó  Portu Gdynia ograniczone

jest m.in. ze wzgl du na wzmo ony ruch ludzi i pojazdów. Ponadto nie czy te  basenów

portowych z innymi zbiornikami wodnymi, nie stanowi, wi c realnego korytarza

migracyjnego o skali lokalnej dla ptaków wodnych.

 W 2015 roku w ramach sporz dzania karty informacyjnej dla przedsi wzi cia pn.:

Rozbiórka pi ciu budynków, przebudowa trzech budynków oraz przebudowa nawierzchni

drogowych i placowych Gdynia ul. Dokerów 7-13  przeprowadzono kontrol  w wyniku której

w pobli u  budynków stwierdzono wyst powanie 8 gatunków ptaków: jerzyk, oknówka,

kawka, wrona siwa, go b miejski, mewa srebrzysta, kopciuszek oraz wróbel. Natomiast jako

gatunki l gowe w budynkach podlegaj cych inwestycji odnotowano 2: kawk  i go bia

miejskiego. W trakcie przeprowadzonych bada  chireptorologicznych nie stwierdzono

wyst powania nietoperzy na ww terenie.

Ww gatunki ptaków s  typowymi przedstawicielami awifauny na przemys owych



56

terenach portowych. Ptaki przebywaj ce w obr bie miast szybko przyzwyczajaj  si  do ruchu

ulicznego o wysokim nat eniu. wiadczy o tym m.in. fakt gnie enia si  wielu gatunków

na drzewach i krzewach rosn cych tu  przy ruchliwych ulicach oraz na budynkach w obr bie

terenów przemys owych.

Podsumowuj c mo na przyj , e planowane przedsi wzi cie zlokalizowane jest w

znacznym oddaleniu od obszarów Natura 2000, z uwagi na skal , lokalizacj  oraz rodzaj

planowanej inwestycji nie przewiduje si , aby inwestycja znacz co negatywnie oddzia ywa a

na obszary Natura 2000, inwestycja nie b dzie pogarsza  stanu siedlisk przyrodniczych lub

siedlisk gatunków ro lin i zwierz t, nie b dzie wp ywa  negatywnie na gatunki oraz nie

dzie pogarsza  integralno ci, spójno ci obszar Natura 2000.

13. Analiza oddzia ywa  na hydromorfologi  wód powierzchniowych i podziemnych

wraz z okre leniem wp ywu na osi gniecie celów rodowiskowych wynikaj cych z

zapisów ramowej dyrektywy wodnej planowanego przedsi wzi cia wraz ze

skumulowanym efektem planowanych inwestycji

Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pa dziernika 2000r.

ustanawiaj ca ramy wspólnotowego dzia ania w dziedzinie polityki wodnej (Dz. Urz. WE L

327 z 22.12.2000, str. 1; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne rozdz. 15, t. 5, str. 275, z

pó n. zm.), tzw. Ramowa Dyrektywa Wodna (RDW), wesz a w ycie dnia 22 grudnia 2000r.

ównym celem RDW jest osi gni cie dobrego stanu wszystkich cz ci wód, poprzez

okre lenie i wdro enie koniecznych dzia  w ramach zintegrowanych programów dzia  w

pa stwach cz onkowskich.

Plan gospodarowania wodami (PGW) na obszarze dorzecza Wis y zosta  zatwierdzony

na posiedzeniu Rady Ministrów dnia 22 lutego 2011 r. (M.P. 2011 nr 49 poz. 549).

Przy opracowywaniu „Planu gospodarowania wodami na obszarze dorzecza Wis y” na

potrzeby ustalania celów rodowiskowych dla jednolitych cz ci wód powierzchniowych

brano pod uwag  aktualny ich stan (z uwagi na wymagany zgodnie z RDW warunek

niepogorszenia stanu jednolitych cz ci wód) oraz ró nice pomi dzy naturalnymi a silnie

zmienionymi oraz sztucznymi cz ciami wód.

Celami rodowiskowymi s  zatem:
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 dla jednolitych cz ci wód b cych obecnie w bardzo dobrym stanie/potencjale

ekologicznym – utrzymanie tego stanu/potencja u;

 dla naturalnych cz ci wód – osi gni cie co najmniej dobrego stanu ekologicznego oraz

utrzymanie co najmniej dobrego stanu chemicznego;

 dla silnie zmienionych i sztucznych cz ci wód – co najmniej dobrego potencja u

ekologicznego oraz utrzymanie co najmniej dobrego stanu chemicznego.

Z po ród celów przewidzianych dla jednolitych cz ci wód podziemnych nale y

wymieni :

 zapobieganie dop ywowi lub ograniczenie dop ywu zanieczyszcze  do wód podziemnych;

 zapobieganie pogarszaniu si  stanu wszystkich wód podziemnych;

 zapewnienie równowagi pomi dzy poborem a zasilaniem wód podziemnych;

 wdro enie dzia  niezb dnych dla odwrócenia znacz cego i utrzymuj cego si  rosn cego

trendu st enia ka dego zanieczyszczenia powsta ego w skutek dzia alno ci cz owieka;

 dla cz ci wód b cych w co najmniej dobrym stanie chemicznym i ilo ciowym, celem

rodowiskowym b dzie utrzymanie tego stanu.

Planowana inwestycja w Porcie Gdynia dotyczy naturalnej jednolitej cz ci wód

powierzchniowych (JCWP) w kategorii wody przej ciowe: PLTWIIIWB3 Zatoka Pucka

Zewn trzna oraz jednolitej cz ci wód podziemnych (JCWPd) PLGW240013  znajduj cych

w granicach obszaru dorzecza Wis y, w regionie wodnym Dolnej Wis y.

12.1. Wody powierzchniowe

 JWCP ZATOKA PUCKA ZEWN TRZNA

Stan JCWP Zatoka Pucka Zewn trzna w 2014r. okre lony zosta  jako z y. Jego ocena

przeprowadzona zosta a przez Wojewódzki Inspektorat Ochrony rodowiska w Gda sku w

ramach Pa stwowego Monitoringu rodowiska zgodnie z Rozporz dzeniem Ministra

rodowiska z dnia 22 pa dziernika 2014 r., w sprawie sposobu klasyfikacji stanu jednolitych

cz ci wód powierzchniowych oraz rodowiskowych norm jako ci dla substancji

priorytetowych (Dz.U. 2014 poz. 1482).

St enia chemicznych wska ników jako ci wody kszta tuj  si  poni ej granicznych

warto ci dla wód powierzchniowych. Ponadto aden z oznaczonych wska ników nie

przekracza warto ci granicznych okre lonych w za czniku nr 6 do rozporz dzenia jw. dla

klasy II. Stan chemiczny tych wód mo na uzna  jako dobry.
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Badany element biologiczny jak zawarto  chlorofilu „a” jest ni sza ni  warto

graniczna dla II klasy, a nawet ni sza ni  warto  graniczna dla I klasy, tj. 1,94 g/l.

W przypadku elementów fizykochemicznych (wspieraj cych elementy biologiczne),

otrzymane wyniki wskazuj  na przekroczenie granicznych warto ci dla II klasy. Jednak

nale y mie  na uwadze, i  warto ci graniczne zawarto ci azotu ogólnego i fosforu ogólnego,

zosta y ustalone jako warto ci rednie z ca ej kolumny wody z pomiarów w miesi cach

VI-IX. Tak wi c, warto  graniczna jest okre lona dla sezonu letniego, kiedy pula azotu

i fosforu ogólnego w rodowisku wodnym zmniejsza si  na skutek intensywnego rozwoju

fitoplanktonu. Natomiast w sezonie zimowym pula ta jest odbudowywana, czyli ulega

wyra nemu zwi kszeniu, co obserwujemy w uzyskanych wynikach. Jest to proces naturalny.

Ponadto odno nie przezroczysto ci - uzyskane wyniki nie osi gn y warto ci granicznej

(> 4,5 m), jednak na tej podstawie nie mo na okre li  ich stanu jako poni ej dobrego. Warto

graniczna zosta a bowiem ustalona jako warto rednia z pomiarów w miesi cach VI-IX,

natomiast omawiane pomiary wykonywano w styczniu przy du ym zachmurzeniu i

cz ciowym zalodzeniu basenów portowych.

Zatem jak wskazuj  powy sze wyniki, w chwili obecnej, dla badanych parametrów stan

wód basenu IV w rejonie planowanego przedsi wzi cia jest z y i celem rodowiskowym jest

osi gni cie stanu dobrego.

Planowana inwestycja nie b dzie generowa a oddzia ywa , które zmieni yby funkcjonowanie

ekosystemów wodnych. Zarówno na etapie realizacji jak i eksploatacji nie b dzie ród em

cieków technologicznych, a co za tym idzie nie wp ynie na wzrost st enia zwi zków t. j.

metale ci kie, fenole, cyjanki, fluorki, itd. w wodach basenów portowych. Wody opadowe w

chwili obecnej s  odprowadzane do kanalizacji deszczowej (na etapie realizacji

przedsi wzi cia b dzie ona cz ciowo przebudowywana) a po podczyszczeniu odprowadzane

 do odbiornika (basenu portowego).   Maj c powy sze na uwadze uznano, i  przebudowa

 infrastruktury drogowej  nie jest czynnikiem, który nale oby bra  pod uwag  w analizach

dotycz cych oddzia ywania tej inwestycji na wska niki jako ci wód stanowi ce o stanie

ekologicznym i chemicznym JCWP Zatoka Pucka Zewn trzna.

 Realizacja innych przedsi wzi  planowanych na terenie Portu Gdynia,  mo e wp ywa

na elementy jako ci wód JCWP Zatoka Pucka Zewn trzna.

Do najistotniejszych oddzia ywa  mo e doj  podczas:
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 przebudowy nabrze a portowego: wi e si  z okresowym naruszeniem struktury dna i jego

pokrycia oraz wzbudzeniem osadów dennych, dotyczy przede wszystkim organizmów

wodnych, w tym grup organizmów b cych obiektami bada  biologicznych elementów

jako ci dla oceny stanu/potencja u ekologicznego,powoduje bowiem okresowe zamulenie toni

wodnej i zaburzenie siedlisk tych organizmów oraz niszczenie w czasie realizacji inwestycji

gatunków yj cych w strefie przybrze nej;

 pog bienia basenu portowego wzd  przebudowywanego nabrze a: prowadzenie prac

czerpalnych w celu pog bienia akwenu portowego wi e si  emisj  do toni wodnej:
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Rys. 6. Scalone cz ci wód powierzchniowych ( ród o danych http://www.kzgw.gov.pl/)

mineralnej frakcji drobnocz steczkowej (ilastej i mulistej) oraz detrytusu ro linnego,

wynikaj cej z technologii prac czerpalnych, mikrozanieczyszcze  nieorganicznych

i organicznych nagromadzonych w antropogenicznie zanieczyszczonej wierzchniej warstwie

osadów dennych, powoduje to spadek przezroczysto ci wód oraz ewentualny wzrost w tych

wodach st  mikrozanieczyszcze . Cz  tych mikrozanieczyszcze  zaliczana jest do

substancji szczególnie szkodliwych dla rodowiska wodnego – uwzgl dnianych przy ocenie

stanu/potencja u ekologicznego JCWP, cz  – do substancji priorytetowych, stanowi cych

o ocenie stanu chemicznego, w czasie prowadzenia prac czerpalnych nast puje zniszczenie

siedlisk i gatunków organizmów wodnych w strefie przybrze nej i dennej;

 budowa umocnie  dna akwenu portowego: budowa umocnienia dna akwenu portowego

wi e si  z okresowym naruszeniem struktury dna i jego pokrycia oraz wzbudzeniem osadów

dennych, dotyczy przede wszystkim organizmów wodnych, w tym grup organizmów

cych obiektami bada  biologicznych elementów jako ci dla oceny stanu/potencja u

ekologicznego. Powoduje ona bowiem okresowe zamulenie toni wodnej i zaburzenie siedlisk

tych organizmów oraz niszczenie w czasie realizacji inwestycji gatunków yj cych w strefie

przybrze nej i dennej.

Wyst pienie ka dego z powy szych oddzia ywa  nie jest mo liwe przy realizacji

omawianego przedsi wzi cia. Dlatego te  nie ma mo liwo ci kumulowania si  oddzia ywa .

12.2. Wody podziemne

Port Gdynia, a zatem i przedmiotowa inwestycja znajduje si  w po udniowo -

wschodniej cz ci G ównego Zbiornika Wód Podziemnych nr 110 (GZWP 110 „Pradolina

Kaszuby i rzeka Reda”) o powierzchni 146,95 km2.

Jest to zbiornik pradoliny stanowi cy w sk  struktur  hydrogeologiczn  oddzielaj

Pojezierze Kaszubskie od Wysoczyzny arnowieckiej i k p nadmorskich. GZWP 110 –

Pradolina Kaszubska jest czwartorz dow  struktur  wodono  zwi zan  z piaszczysto-

wirowymi osadami pradoliny Kaszubskiej i pradoliny Redy- eby. Warstw  wodono  w

obr bie zbiornika stanowi  piaszczysto- wirowe utwory wodnolodowcowe (poziom

pradolinny). Strop poziomu wodono nego wyst puje na ogó  p ytko pod powierzchni  terenu:

http://www.kzgw.gov.pl/
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od 0,5 do 5 m, tylko na sto kach nap ywowych nieco g biej. Mi szo  poziomu

wodono nego wynosi 20 – 35 m, z wyj tkiem rynien wyst puj cych w sp gu pradolin, gdzie

si ga nawet 100 m (np. w rejonie Kazimierza, Redy, Wejherowa). Przep yw wód w kierunku

GZWP nr 110 jest rednio szybki (30÷100 m/a) i szybki (100÷300 m/a) i nale  one do I

klasy czysto ci. Lokalizacja Portu na terenie GZWP nr 110 oraz brak naturalnej izolacji

warstwy wodono nej, stwarza zagro enie przedostania si  zanieczyszcze  z wodami

opadowymi.

We wschodniej cz ci tego zbiornika wyst puje równie  fragment znacznie wi kszego

GZWP nr 111 „Subniecka Gda ska”, rozpoznanego w wodono nych utworach kredy górnej,

w granicach którego równie  znajduje si  planowana inwestycja. GZWP nr 111 wyst puje na

znacznych g boko ciach. Zajmuje powierzchni  ok. 4000 km2, obejmuj c znaczn  cz

Pojezierza Kaszubskiego oraz obszary nizinne strefy przymorskiej. Jego warstwy wodono ne

zbudowane s  z frakcji piaszczystej wytworzonej z drobnoziarnistych piasków glaukonitowo-

kwarcowych i glaukonitowych, podrz dnie przewarstwionych kruchymi piaskowcami oraz

piaszczystymi gezami. Strop piaszczystej warstwy wodono nej zalega przewa nie na

rz dnych od –100 do -140 m n.p.m. i zapada w kierunku po udniowo-wschodnim. W

pó nocnych kra cach swojego zasi gu mi szo  warstwy wodono nej Zbiornika wynosi

oko o 39 do 46 m, w rejonie Gdyni oko o 70 m, a w okolicach Redy osi ga 96 m. Ze wzgl du

na g bokie po enie zbiornika ujmowanie jego wód wymaga wiercenia g bokich studni,

ma to jednak korzystny wp yw na ochron  zbiornika przed zanieczyszczeniami10.

Gdynia zaspokaja swoje potrzeby wodne ca kowicie z zasobów dobrych jako ciowo wód

podziemnych.  Na terenie miasta znajduje si  ponad 40 uj , z czego po owa ujmuje poziomy

czwartorz dowe, w tym  blisko 10 uj  korzysta z zasobów Pradoliny Kaszubskiej. Wody

podziemne pi tra trzeciorz dowego s   eksploatowane w 12 uj ciach, wody kredowe w 5

uj ciach.

W cz ci zachodniej portu Gdynia, przy ulicy Janka Wi niewskiego zlokalizowano

Portowe Uj cie Wody. Monitoring jako ci wód podziemnych prowadzony jest od roku 2001.

W roku 2000 wykonano pi  otworów obserwacyjnych, które zlokalizowano na kierunku

dop ywu do uj cia wód podziemnych i opracowano dokumentacj  hydrogeologiczn

zawieraj  projekt monitoringu wód podziemnych w rejonie Portu Gdynia.
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(JCWPd) o kodzie GW240013

Wed ug danych przedstawionych przez Krajowy Zarz d Gospodarki Wodnej
przedmiotowy teren inwestycji usytuowany jest w jednolitej cz ci wód podziemnych
(JCWPd) o kodzie GW240013, o nast puj cych danych:

- nazwa jednolitej cz ci wód: 13,
- powierzchnia jednolitej cz ci wód: 2817.52 km2,
- warstwowo : jednowarstwowa,
- rednia grubo : 20 – 70 m,
- rednia g boko : 5 – 300 (100) m,
- nie przebiega przez granic  obszaru dorzecza,
- kod regionu wodnego: 2000DW,
- ocena stanu ilo ciowego: dobry,
- ocena zagro enia nieosi gni cia dobrego stanu ilo ciowego: niezagro ona,
- ocena stanu chemicznego: dobry,
- ocena zagro enia nieosi gni cia dobrego stanu chemicznego: niezagro ona.
Analizuj c zagro enia na JCWP oraz JCWPd niniejsze Przedsi wzi cie w zasadzie nie

dzie mia o mo liwo ci wp ywa  na cz ci wód. Jedynie po rednio i w odniesieniu do
ca ego portu mo e wp ywa  na etapie funkcjonowania poprzez zanieczyszczone wody
opadowe z terenu zlewni, na której znajduje si  równie  przedsi wzi cie.

Podsumowuj c zakres planowanej inwestycji, projektowane technologie wykonawcze
oraz zastosowane materia y nie stanowi  zagro enia dla stanu stan JCWP Zatoka Pucka
Zewn trzna, a tak e stanu ilo ciowego i chemicznego wód podziemnych, a tym samym dla
realizacji celów rodowiskowych okre lonych dla jednolitej cz ci wód podziemnych nr 13,
w granicach której znajduje si  obszar l dowy portu. Inwestycja ta nie wp ynie tak e
negatywnie na k pieliska.
W zakresie kanalizacji deszczowej, wody opadowe i roztopowe odprowadzone b  wylotami
do basenu portowego, po uprzednim ich podczyszczeniu. Inwestycja zosta a zaprojektowana
w sposób zapewniaj cy ca kowit  szczelno  kanalizacji deszczowej. W wyniku realizacji
przedsi wzi cia zmianie ulegnie charakter zlewni (zwi kszy si  powierzchnia
dróg).Ca kowita powierzchnia zlewni wylotu nr 5 na nabrze u Czeskim w Porcie Gdynia
wynosi 21,1 ha w tym nawierzchnie szczelne (place, drogi, zadaszenia o cznej powierzchni
13,5 ha).   Z uwagi na stosunkowo niewielk  zmian  proporcji powierzchni utwardzonych
(ok.  540  m2) stanowi cych 0,4 % obecnie odwadnianych nawierzchni szczelnych, a tak e
zastosowanie separatora substancji ropopochodnych i piaskownika przed zrzutem cieków do
odbiornika, zmiany sk adu chemicznego wód opadowych w zakresie st  zanieczyszcze
oraz zmiany ilo ci wód b  na tyle niewielkie, e nie spowoduj  pogorszenia jako ci
rodowiska w Basenie IV (odbiorniku cieków podczyszczonych) tj. nie spowoduj  zmian

st  zanieczyszcze  zawiesiny ogólnej oraz w glowodorów ropopochodnych. Ponadto
szczelna nawierzchnia przebudowywanej infrastruktury drogowej portu spowoduje
ograniczenie do minimum mo liwo ci przypadkowego ska enia gruntu.
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 Obliczenia odp ywu wody opadowej dla poszerzonych fragmentów nawierzchni przy rondzie
Ofiar Grudnia.

Lewoskr t z ul. J. Wi niewskiego na rondo Ofiar Grudnia
Dodatkowa projektowana powierzchnia lewoskr tu wynosi 650 m2.
 Wpusty istniej ce przy wpustach projektowanych od W1 do W5 zbieraj  wody opadowe z
nawierzchni ulicy Janka Wi niewskiego o powierzchni ok. 1900 m2.

Odp yw wody do istniej cych studzienek wpustowych przy deszczu miarodajnym o nat eniu
q = 174 dm3/s/ha  wynosi:

Qm = qm x F x  x   [dm3/s]
qm – miarodajne nat enie deszczu o p=20% i nat eniu I=174dm3/s/ha
F – powierzchnia zlewni w ha.

 – wsp. sp ywu dla nawierzchni szczelnych 0,8
 – wsp. opó nienia odp ywu wynikaj cy z charakteru zlewni

Qm – miarodajne nat enie odp ywu cieków deszczowych

Qm1 = 174x 0,19 x 0,8 x 1,0 =26,4 dm3/s  [dm3/s].

Odp yw wody z powierzchni szczelnej lewoskr tu wyniesie:

                                   Qm2 = 174 x 0,065 x 0,8 = 9 dm3/s.
Przy istniej cych wpustach zaprojektowano wpusty dodatkowe dla przej cia zwi kszonego
odp ywu wody.

Prawo skr t z Al. Solidarno ci w ul. Janka Wi niewskiego

Dodatkowa projektowana powierzchnia prawo skr tu wynosi 180 m2.
Wody opadowe z projektowanej powierzchni prawoskretu odprowadzane b  do nowego
wpustu W8 w ulicy.
Odp yw do wpust przy deszczu miarodajnym wyniesie:

Qm3 = 174 x 0,018 x 0,8 = 2,5  dm3/s.
Obecnie wody opadowe z tej powierzchni odprowadzane s  do wpustu deszczowego przy
pomniku.
W trakcie realizacji inwestycji nale y stosowa  dzia ania eliminuj ce i ograniczaj ce
mo liwo  wyst pienia negatywnych oddzia ywa  tj.:

prowadzi  roboty budowlane w sposób pozwalaj cy na unikni cie zanieczyszczenia
odpadami sta ymi i ciek ymi;
zastosowa  mechaniczne zbieranie substancji ropopochodnych (przy zastosowaniu
sorbentów) z powierzchni wody w przypadku ich incydentalnego wycieku;
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zastosowa  w trakcie prac budowlanych substancje chemiczne nieszkodliwe dla
rodowiska,

Zatem dzia ania te b  sprzyja y osi gni ciu celów rodowiskowych okre lonych dla
jednolitych cz ci wód przej ciowych oraz jednolitych cz ci wód podziemnych na obszarze
dorzecza Wis y.

13. Warto ci kulturowe i historyczne

Na terenie Portu w Gdyni lub w jego bezpo rednim s siedztwie zlokalizowane s  nast puj ce zespo y
i obiekty, wpisane do rejestru zabytków nieruchomych:
Elewator zbo owy Nabrze e Indyjskie , ul. Indyjska 1 (lata 1935-37) Nr porz dkowy w rejestrze
zabytków woj. pomorskiego: 1306;
Dworzec Morski ul. Polska (lata 1932-34) Nr porz dkowy w rejestrze zabytków woj. pomorskiego:
1307 Odleg  oko o 1,3 km na wschód od planowanej inwestycji;

Magazyn D ugoterminowy „H” ul. Polska 17 (lata 1931-34) Nr porz dkowy w rejestrze
zabytków woj. pomorskiego: 1311;
Ch odnia ul. Polska 20 (lata 1928-34) Nr porz dkowy w rejestrze zabytków woj.
pomorskiego: 1319;

Stanowi  one zespó  budowli przemys owo  magazynowych, dworcowych oraz administracyjnych
portu handlowego, z których znaczna cz  to wybitne realizacje ró nych nurtów stylu modernizmu.
Przebudowa uk adu komunikacyjnego nie b dzie mia a wp ywu na zabudow  zabytkow .

Rys. 4

Lokalizacja obiektów wpisanych do rejestru zabytków :1- Elewator zbo owy Nabrze e

Indyjskie, 2- Ch odnia w Porcie, 3- Magazyn D ugoterminowy „H”, 4- Dworzec Morski;

5- Zespó  Budynków dawnej Szko y Morskiej

ród o: www.https://server.miasto.gdynia.pl/geodezja/VisMap/apps/portal/public)

14. Oddzia ywania przedsi wzi cia w kontek cie zmian klimatycznych

Inwestycja drogowa charakteryzuje si  znikomym oddzia ywaniem na klimat wi kszych
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jednostek fizycznogeograficznych. Oddzia ywanie przedsi wzi cia ma znaczenie dla

mikroklimatu najbli szego otoczenia drogi, oraz jej poszczególnych elementów. Podczas

trwania prac budowlanych nie przewiduje si  mo liwo ci wyst pienia oddzia ywania, które

mia oby istotne znaczenie dla elementów klimatu lokalnego. Faza ta jest dynamiczna, zmiany

elementów rodowiska, które w jakikolwiek sposób wp ywaj  na mikroklimat terenu

inwestycji s  krótkotrwa e, przebiegaj  bardzo szybko i nie b  mie  odzwierciedlenia w

charakterystykach klimatycznych.

Przebudowa drogi wi e si  ponadto z niewielk  zmian  pokrycia terenu, co skutkuje

zwykle zmian  w ciwo ci absorbowania promieniowania s onecznego. Utwardzona

bitumicznie powierzchnia drogi charakteryzuje si  ni szym albedo, przez co nagrzewa si

silniej ni  pozostaj ca w s siedztwie drogi powierzchnia pokryta ro linno ci . W zwi zku z

tym ogólny bilans cieplny w przypadku drogi i jej najbli szego otoczenia charakteryzuje si

wy sz  temperatur  w ci gu dnia oraz d szym okresem wypromieniowania ciep a. Z kolei,

z uwagi na mniejsze mo liwo ci buforowania zmian temperatury z uwagi na brak ro linno ci,

powierzchnia drogi nara ona jest w porze nocnej oraz zim  na silniejsze wych odzenie, co

mo e powodowa  powstawanie osadów atmosferycznych: rosy, szronu i go oledzi. Ró nice

deniwelacji drogi i jej otoczenia mog  powodowa  niewielkie, lokalne zmiany w pr dko ci

wiatru, co wi za  si  mo e z powstawaniem zasp nie nych w porze zimowej. Wp ywa to na

grubo  pokrywy nie nej i d ugo  jej zalegania. Ró nice nie s  zwykle istotne dla klimatu

lokalnego, lecz mog  powodowa  zagro enie w ruchu drogowym, g ównie ze wzgl du na

zaspy nie ne. Ze wzgl du na niewielkie, acz trwa e zmiany w ukszta towaniu powierzchni

nie jest mo liwe zmniejszenie oddzia ywania w tym zakresie.

W przypadku transportu drogowego do potencjalnych zagro  kryzysowych

wywo anych  czynnikami klimatycznymi nale :

1.  powód  – zniszczenia lub wy czenie z funkcjonowania odcinków dróg,

2.  nag e ataki mrozu po czone z obfitymi opadami niegu – powa ne utrudnienia w ruchu

drogowym,

3.   huragany, deszcze nawalne – powa ne utrudnienia w ruchu drogowym,

4.  upa y – deformacja nawierzchni.

We wszystkich przypadkach powstaj ce zniszczenia w obszarze infrastruktury i

rodków transportu przek adaj  si  na zaburzenia w funkcjonowaniu drogi, tj. na opó nienia
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lub przerwy w ruchu.

Przedsi wzi cie jest projektowane w sposób uwzgl dniaj cy warunki klimatyczne

wyst puj ce w Polsce. yte do budowy materia y (mieszanki mineralno-biutumiczne)

odporne b , m.in. na wysokie temperatury, dzia anie ognia, susz , nawalne deszcze, silne

wiatry, fale mrozu. Zarówno rz dne wysoko ciowe uk adu drogowego jak i wysoko

urz dze  infrastruktury drogowej s  usytuowane powy ej prognozowanej przez IMGW

wysoko ci wód w Porcie Gdynia.  Oznakowanie drogowe oraz bramownice drogowe

uwzgl dniaj  obliczenia na parcie wiatrem. Wszystkie urz dzenia elektroenergetyczne

uwzgl dniaj  ochron  odgromow  oraz przeciwprzepi ciow . Odwodnienie dobrano

i obliczono na podstawie obowi zuj cych przepisów i norm dla wspó czynników opadów

miarodajnych dla danego regionu i typu konstrukcji.

Podsumowuj c stwierdza si , e przedmiotowa inwestycja b dzie mia a znikomy wp yw

na klimat i ograniczy si  jedynie do terenu zaj tego pod pas drogowy. Ograniczenie terenów

zielonych wp ynie na transpiracje i zmniejszenie wilgotno ci powietrza. B dzie to

oddzia ywanie lokalne wyst puj ce g ównie na terenie przedsi wzi cia. Jego eksploatacja nie

wp ynie na amplitud  temperatur, wielko  opadów oraz ich rozk ad czasowy.  Powy sze

elementy inwestycji nie powoduj  same w sobie emisji gazów cieplarnianych. Planowane

przedsi wzi cie w kontek cie globalnego ocieplenia i zmian klimatu, ma znaczenie

pomijalne.


