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1. Rodzaj, skala i usytuowanie przedsięwzięcia  

1.1. Rodzaj przedsięwzięcia   

Przedmiotem planowanej inwestycji jest:   

• przebudowa istniejącego terminalu kolejowego w rejonie Nabrzeża Helskiego I 

Portu w Gdyni, w celu zwiększenia długości użytkowej torów do minimum 650m, 

przebudowa toru podsuwnicowego do długości co najmniej 660m oraz przebudowa 

układu drogowego, sieci wodociągowej, kanalizacyjnej, energetycznej i 

teletechnicznej, 

• przebudowa istniejącego układu kolejowo-drogowego przed magazynem nr 25.   

 

Zakres przedsięwzięcia obejmuje: 

� Przebudowa w granicach terminalu kolejowego (część I): 

• przebudowa  układu kolejowego i drogowego, 

• budowa nowych szyn poddźwigowych, 

• odwodnienie układu kolejowego i drogowego, 

• niezbędna przebudowa sieci energetycznych oraz oświetlenia placów 

wzdłuż torów, 

• przebudowa sieci teletechnicznych, 

• przebudowa kolidujących sieci wod-kan, 

• rozbiórka budynku W11 oraz przeniesienie stacji transformatorowej. 

� Przebudowa układu  kolejowo-drogowego i drogowego przed   magazynem nr 25 

(część II): 

• rozbiórka ( likwidacja ) dwóch rozjazdów kolejowych, 

• wymiana nawierzchni stalowej dwóch torów,  

• wykonanie odwodnienia torów za pomocą skrzynek torowych co 30,00m, 

• naprawa płyty betonowej pod torami. 

  

Wykaz działek objętych przedsięwzięciem stanowi załącznik nr 1 do karty informacyjnej. 

Zgodnie z § 2 ust 1, pkt 34 rozporządzeniem Rady Ministrów z dnia 9 listopada 2010 r. w 

sprawie  przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko (Dz. U. Nr 213, 

poz. 1397) porty lub przystanie morskie, w rozumieniu ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o 

portach i przystaniach morskich (t.j. Dz. U. z 2010 r. Nr 33, poz. 179), w tym 
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infrastruktura portowa służąca do załadunku i rozładunku, połączona z lądem lub położona 

poza linią brzegową, do obsługi statków o nośności większej niż 1 350 t, w rozumieniu 

ustawy z dnia 18 września 2001 r. - Kodeks morski (Dz. U. z 2009 r. Nr 217, poz. 1689 

oraz z 2010 r. Nr 127, poz. 857) oraz ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o żegludze 

śródlądowej, z wyłączeniem przystani dla promów zakwalifikowane zostały do 

przedsięwzięć mogących zawsze znacząco oddziaływać na środowisko.  

Zakres planowanej przebudowy obejmuje infrastrukturę w postaci torów kolejowych, 

torów suwnicy, sieci wodociągowo-kanalizacyjnej oraz sieci energetycznych i 

teletechnicznych. Infrastruktura, wchodząca w skład Portu Gdynia, wymieniona została w 

rozporządzeniu z dnia 31 sierpnia 2010 r w sprawie określenia akwenów portowych oraz 

ogólnodostępnych obiektów, urządzeń i instalacji wchodzących w skład infrastruktury 

portowej dla każdego portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (Dz.U. 

nr 169, poz. 1139). Obejmuje ona torowiska portowych urządzeń przeładunkowych, (przy 

Nabrzeżu Helskim, drogi kołowe i place manewrowe w rejonie Nabrzeża Helskiego I), 

tory i rozjazdy kolejowe , nawierzchnie drogowo-kolejowe na kontenerowym terminalu 

kolejowym, urządzenia oświetleniowe, sieć wodociągową, sieć kanalizacji sanitarnej, sieć 

kanalizacji deszczowej, sieci teleinformatyczne i urządzenia, elektroenergetyczne sieci 

przesyłowe i rozdzielcze. 

Zgodnie z § 2 ust 2 rozporządzenia z dnia 9 listopada 2010 r do przedsięwzięć mogących 

zawsze znacząco oddziaływać na środowisko zalicza się również przedsięwzięcia 

polegające na ich rozbudowie, przebudowie lub montażu o ile ta rozbudowa, przebudowa 

lub montaż osiąga progi określone w ust 1. Planowana inwestycja pozostaje bez wpływu 

na nośność obsługiwanych statków więc kwalifikowana jest  do przedsięwzięcia mogącego 

potencjalnie oddziaływać na środowisko. 

  
Powyższy zakres przedsięwzięcia uwzględniony jest również w aneksie II, pkt 13 

Dyrektywy Rady 85/337/EWG, zmienionej Dyrektywą 57/11/WE w sprawie oceny 

skutków wywieranych przez niektóre przedsięwzięcia publiczne i prywatne na środowisko 

naturalne: 

Załącznik I (22): „jakakolwiek zmiana lub poszerzenie przedsięwzięć wymienionych w 

niniejszym załączniku, gdy taka zmiana lub poszerzenie samo w sobie napotyka progi 

podane w niniejszym załączniku” (według załącznika I p.8 progiem dla portu handlowego 

jest zdolność przyjmowania statków o wyporności 1350 ton). Tym samym zmiana lub 

rozbudowa istniejących przedsięwzięć, nieujętych w Załączniku I (22) objęte jest 
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Załącznikiem II p.13 – „wszelkie zmiany lub rozbudowy przedsięwzięć wymienionych w 

Załączniku I lub Załączniku II, dopuszczonych do realizacji, wykonanych lub w trakcie 

realizacji, które mogą mieć znaczące negatywne skutki dla środowiska”. 

 

Przedsięwzięcie zlokalizowane jest na terenie objętym miejscowym planem 

zagospodarowania przestrzennego rejonu Portu Zachodniego w Gdyni zatwierdzonego 

uchwałą nr IV/46/07 Rady Miasta Gdyni z dnia 24 stycznia 2007 r. (Dz. Urz. Woj. 

Pomorskiego Nr 79, poz. 1179). 

 Karta terenu nr 15 do miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego wprowadza 

szczegółowe zasady ochrony środowiska, kształtowania zabudowy i zagospodarowania 

terenów w granicach realizowanego przedsięwzięcia, między innymi: 

a) zakres uciążliwości obiektów lub prowadzonej działalności nie może powodować 

przekroczenia standardów jakości środowiska na terenach sąsiednich, 

odpowiednich dla ustalonego w niniejszej uchwale przeznaczenia poszczególnych 

terenów; 

b) obowiązuje wymóg realizacji zainwestowania o szczególnie wysokim standardzie 

proekologicznym, eliminującym potencjalne, negatywne oddziaływanie na obszary 

Natura 2000, o którym mowa w § 4 ust. 2, zwłaszcza w zakresie bezpośredniego i 

pośredniego oddziaływania na akweny portowe mające bezpośrednie połączenie z 

wodami Zatoki Gdańskiej. 

c) wysokość zabudowy – do 25,0 m, dopuszcza się wysokość do 55,0 m na 30 % 

dopuszczonej planem powierzchni zabudowy. 

Projektowane przedsięwzięcie jest więc zgodne z miejscowym planem zagospodarowania 

przestrzennego i nie narusza jego ustaleń. 

 

Zgodnie z art. 72, ust 1 pkt 1 przywołanej na wstępie ustawy uzyskanie decyzji o 

środowiskowych uwarunkowaniach musi nastąpić przed udzieleniem decyzji o pozwoleniu 

na budowę, decyzji o zatwierdzeniu projektu budowlanego. 

 

Realizowane przedsięwzięcie jest zgodne z zapisami dokumentów strategicznych i 

planistycznych obowiązujących na szczeblu krajowym i regionalnym: 

• „Narodowa Strategia Rozwoju Kraju na lata 2007 – 2015” (przyjęta przez Radę 

Ministrów 29 listopada 2006 r), 
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• Regionalny Program Operacyjny dla województwa pomorskiego „Infrastruktura I 

Środowisko” na lata 2007 – 2013 (CCL2007PL161PO015 przyjety przez Zarząd 

Województwa Pomorskiego dnia 2 października 2007 r), 

• „Strategia Rozwoju województwa pomorskiego do roku 2020” (uchwała Sejmiku 

Województwa Pomorskiego nr 587/XXX/05 z dnia 18 lipca 2005 r), 

• Strategia rozwoju Gdyni ( z dnia 28 stycznia 1998 r wraz z nowelizacja z 2003 r), 

• „Strategia Rozwoju Portu Gdynia do roku 2015” (zatwierdzona przez Wlane 

Zgromadzenie Akcjonariuszy 28 sierpnia 2003 r), 

• Plan zagospodarowania przestrzennego województwa pomorskiego i Uchwała 

Sejmiku Województwa Pomorskiego w dniu 26 października 2009 r (Dz.Urz. Woj. 

Pomorskiego nr 172/2009, poz. 3361). 

 

Inwestycja będzie przedmiotem wniosku o dofinansowanie ze środków Unii Europejskiej 

w ramach działania 7.4. Rozwój transportu intermodalnego, priorytet VII Transport 

Przyjazny Środowisku, Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko, 2007 – 2013. 

 

1.2. Lokalizacja przedsięwzięcia  

 Planowane przedsięwzięcie zlokalizowane jest w północnej części Gdyni, w granicach 

Portu Gdynia, w rejonie Nabrzeża Helskiego I. Sąsiaduje z innymi obszarami o charakterze 

przemysłowym - Portem Marynarki Wojennej, Stocznią Gdynia, Terminalem Promowym 

STENA LINE POLSKA Sp. z o. o. Teren zajmowany przez Terminal Kolejowy przecięty 

jest estakadą Trasy Kwiatkowskiego. 

Najbliższa zwarta zabudowa mieszkaniowa (dzielnica Obłuże Dolne) znajduje się od 

strony północnej i stanowi jednocześnie granicę Portu Gdynia. W pierwszej linii zabudowy 

znajdują się domki jednorodzinne (odległość około 100 m od granicy), w dalszej linii 

zabudowy - budynki 4 i 6 kondygnacyjne (odległość 250-300 m). 
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Lokalizacja przedsięwzięcia 

2.  Powierzchnia zajmowanej nieruchomości i obiektu budowlanego, dotychczasowy 

stopień wykorzystania i pokrycie szatą roślinną. 

2.1. Dotychczasowe zagospodarowanie terenu 

 Intermodalny Terminal jest specjalistycznym terminalem przystosowanym do obsługi 

ładunków skonteneryzowanych. Prowadzi działalność w zakresie przeładunku i 

składowania towarów w podziale na: przeładunki i składowanie kontenerów, samochodów 

i pojazdów oraz formatowanie i rozformatowywanie kontenerów. Terminal zajmuje 

powierzchnię 60 ha i obejmuje: 

-     place magazynowe i składowe, 

-     parkingi zewnętrzne dla pojazdów,   

-     stację paliw 

-     place składowania pojazdów, 

-    terminal kolejowy. 

Działalność prowadzona jest na terenie dzierżawionym od Zarządu Morskiego Portu 

Gdynia S.A. 
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Nabrzeże przeładunkowe Helskie I o długości 798 m, głębokości w linii cumowniczej od 

12,7 do 13,2 m posiada pięć stanowisk do obsługi statków kontenerowych w systemie lo-lo 

(lift on - lift off), w tym jedno stanowisko umożliwiające obsługę w systemie ro-ro (roli on 

-roli off). Ponadto Terminal dysponuje rampą uchylną sterowaną hydraulicznie do obsługi 

statków z wykładanymi pomostami rufowymi ro-ro. 

Powierzchnia placów składowych wynosi 584 485 m2, w tym o powierzchni utwardzonej -

480 363 m2: 

• place manewrowo - składowe              305 256 m2 

• pola składowe kontenerów                   294 425 m2 

• plac składowy W2                                  10 831 m2 

• powierzchnia przy nabrzeżu                   32 000 m2 

Powierzchnia magazynowa: 

• magazyn konteneryzacyjny zbiorczo - rozdzielczy (nr 25), o powierzchni krytej 19 

688 m2   posiadający   układ   torowy   o pojemności 30 wagonów, 

• magazyn nr 25 A o powierzchni 1 604 m2 zawierający 2 komory uniwersalne o 

powierzchni 529 m2 każda. 

• składy celne drobnicy o powierzchni 529 m2. 

 

Widok na nabrzeże,  magazyny i place składowe kontenerów 

Samochody obsługiwane są na stanowiskach dla samochodów z kontenerami i ładunkiem 

– bramy samochodowe : 5 wjazdowych i 4 wyjazdowe. 
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Terminal kolejowy (część I opracowania) przystosowany jest do jednorazowej obsługi 45 

wagonów z kontenerami na trzech torach rozładunkowo-wyładunkowych o łącznej 

długości ~1.409 m ułożonych na płycie żelbetowej  zabudowanych nawierzchnią 

betonową. Do prowadzenia manewrów służą tory dojazdowe oraz tor objazdowy o łącznej 

długości około 1.146 m – z tego zbudowane na podkładach drewnianych i podsypce 

tłuczniowej długości około 948 m, zbudowane na podkładach betonowych i podsypce 

tłuczniowej długości około 20 m oraz zbudowanych na płytach betonowych długości około 

178 m. Terminal kontenerowy posiada 7 rozjazdów zwyczajnych (w tym3 ułożone na 

płycie żelbetowej z zabudowaną nawierzchnią betonową).  Tory terminalu połączone są z „ 

zewnętrznym układem torowym” w skład którego wchodzi 6 torów przeznaczonych do  

formowania   i rozformowywania składów pociągów. 

Ogólna długość budowlana  torów części I opracowania w granicach terminalu wynosi 

około  2555,0m. 

Tory i rozjazdy, ułożone na podsypce tłuczniowej, nie są odwodnione drenażem ani 

rowami otwartymi, wody opadowe przesiąkają bezpośrednio w grunt. Tory ułożone na 

płycie betonowej również nie posiadają systemu odwodnienia. 

Układ drogowy terminalu stanowi plac o nawierzchni betonowej z wyznaczonymi ciągami 

komunikacyjnymi oraz miejscami do składowania kontenerów. Nawierzchnię wykonana z 

płyt betonowych grubości od 40cm do 50cm.   

Sieć elektroenergetyczna na terminalu kolejowym zasilana jest ze stacji PZ-2016 

zlokalizowanej w budynku W11. Główne zasilanie stacji wykonane jest dwoma liniami 

kablowymi SN 15kV nr 26000 i 26700 z GPZ „Kontenery”. 

Tory i rozjazdy (2 sztuki) przy magazynie 25, przeznaczone do przebudowy- o łącznej 

długości około 760 m, mają nawierzchnię z szyn S42 ułożonych na płycie betonowej z 

przystawkami szynowymi. Stan techniczny torów i rozjazdów jest niedostateczny. 

Tor podsuwnicowy (do przebudowy) wykonany jest z szyn dźwigowych. Tory 

podsuwnicowe długości 355m ułożone są w rozstawie 28m.Wzdłuż lewego toku 

szynowego wbudowane są koryta odwadniające typu ACO  DRAIN.  

Na terenie inwestycji zlokalizowane są: 

- sieci wodociągowe dn150,  

- kanalizacja sanitarna dn150, 

- przepompownia ścieków przy budynku W11 – do likwidacji, 

- kanalizacja deszczowa dn 200, 300, 400, 800, 1000, 

- sieci elektro-energetyczne (NN, SN i oświetlenie), 
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- stacja transformatorowa (w budynku W11), 

- sieci teletechniczne i monitoring wizyjny. 

2.2. Warunki gruntowo-wodne 

Dla potrzeb wstępnego rozpoznania warunków gruntowo-wodnych na terenie terminalu 

kolejowego wykonano sondażowe badania geotechniczne, na podstawie której opracowano 

dokumentacje geotechniczną.  Dla potrzeb koncepcji zlokalizowano 21 odwiertów 

geotechnicznych zarówno w nawierzchni betonowej jak i powierzchni gruntowej 

nieutwardzonej. 

Powierzchnia terenu jest ukształtowana w niewielkim spadku, rzędne terenu kształtują się 

od 0,8 do 6,0m n.p.m. Budowa geologiczna terenu wykazuje małe zróżnicowanie. W 

profilach geotechnicznych stwierdzono występowanie utworów czwartorzędowych 

reprezentowanych przez glebę, nasypy niekontrolowane, gliniaste, piaski drobne, piaski 

średnie i pospółki. Generalnie pod nawierzchnią betonową występują piaski drobne w 

stanie luźnym lub średniozagęszczonym, nawodnione lub wilgotne. Teren poza obszarem 

istniejących nawierzchni drogowych i torowych zbudowany jest z nasypów 

niekontrolowanych. Lokalnie występują grunty organiczne w postaci torfów i namułów. 

Przed rozbudową nawierzchni drogowych i kolejowych nasypy niekontrolowane oraz 

grunty organiczne należy usunąć i dokonać wymiany gruntu. 

Wodę jako zwierciadło swobodne stwierdzone na głębokościach od 1,0 do 2,7 m we 

wszystkich otworach. Wahania poziomu wód gruntowych mogą wynosić +-1,0m w 

zależności od pory roku i intensywności opadów. 

 

3. Opis planowanego przedsięwzięcia 
 

Przebudowa terminalu kolejowego  (część I)  

Obejmie tory nr 845A, 846, 847, 848, 848A, 849 oraz 850, rozjazdy (6 sztuk)  oraz 

wykonanie odwodnienia torowiska. 

Na odcinku od początku przebudowy do początku torów suwnicy zaprojektowano tory 

klasyczne na podkładach żelbetowych i podsypce tłuczniowej. Na pozostałych odcinkach 

torów, na długości projektowanych torów podsuwnicowych, projektuje się nawierzchnię 

torów na płycie betonowej. Na końcu torów, w miejscu wbudowania kozłów oporowych, 

na długości 8,5m projektuje się nawierzchnię klasyczną na podkładach drewnianych. 
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Zaprojektowano podtorze z pochyleniem poprzecznym 3% w kierunku projektowanych 

drenaży.   

W połowie długości torów podsuwnicowych  zaprojektowano cztery rozjazdy zwyczajne 

typu portowego 49E1 – 1:7 – 190 ułożone na płycie betonowej. umożliwiające 

komunikację pomiędzy projektowanymi torami. Tory i rozjazdy kolejowe ułożone na 

płycie żelbetowej są zabudowane nawierzchnią betonową umożliwiającą prowadzenie 

ruchu kołowego. 

 

Długość budowlana torów, po potrąceniu rozjazdów, wynosi:  

tor nr 846 = około 868,0m 

tor nr 848 = około 800,0m 

tor nr 849 = około 886,0m 

Razem długość budowlana nowych torów wynosi około 2 554,0 m. 

 

Długość budowlana torów załadunkowo-rozładunkowych na płycie żelbetowej po 
potrąceniu rozjazdów, wynosi:  

tor nr 846 = około 687,0 m 

tor nr 848 = około 687,0 m   

tor nr 849 = około 687,0 m.  

Razem długość budowlana nowych torów na płycie żelbetowej wynosi około 2 061,0 m. 

 

Efektem będzie zwiększenie długości użytkowej torów do minimum 687 m i toru 

podsuwnicowego do długości co najmniej 685 m. 

Rozbudowa układu torowego i przyjmowanie dłuższych składów pociągów wpłynie na 

zwiększenie efektywności pracy terminalu i ograniczenie jazd manewrowych pociągów z 

lokomotywami spalinowymi. Dodatkowo z uwagi na intermodalny charakter terminalu, 

przewiduje się zmniejszenie ruchu ciężkich pojazdów samochodowych (naczepy wraz z 

kontenerem przewożone będą koleją).  

 

Przewiduje się wykonanie drenażu z rur PVC o średnicy 113 mm, odwadniającego 

torowisko. Drenaż ułożony zostanie w zasypce z kruszywa łamanego o uziarnieniu 

8/24mm. Wykop drenarski wyłożony geowłókniną filtracyjną na zakład. Zrzut wody 

zaprojektowano do istniejącej kanalizacji deszczowej rurami PCV śr 200 mm lub 

alternatywnie rur betonowych z uwagi na wysoki poziom wód gruntowych.  

Z uwagi na przebudowę układu torowego konieczna jest: 
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• przebudowa nawierzchni drogowych służących do ruchu pojazdów i składowania 

kontenerów. Nawierzchnie drogowe w planie zostały dostosowane do lokalizacji 

torów kolejowych oraz szyn podsuwnicowych. Na początkowym odcinku 

przebudowywanego terminalu układ torowy pozwolił na budowę nawierzchni 

drogowej pomiędzy magazynem cytrusów a skrajnym torem.  Nawierzchnia 

drogowa kształtowana jest w odległości 1,5m od skrajnego toru  i tworzy 

płaszczyznę pozwalającą na swobodne prowadzenie ruchu kołowego. Szerokość 

nawierzchni w najwęższym miejscu (pomiędzy układem torowym a narożnikiem 

budynku magazynu cytrusów) wynosi około 8,0m. Powierzchnia jest odwadniana 

za pomocą wpustów deszczowych zlokalizowanych na linii spływu, 

• przebudowa infrastruktury wodociągowo-kanalizacyjnej: uwzględniająca  zmianę 

lokalizacji komory wodomierzowej oraz wodociągu na wysokości magazynu 

cytrusów, i przekładkę wodociągu we wschodniej części terminala przebiegającego 

skośnie do projektowanego układu drogowo-kolejowego. 

• przebudowa kolektorów deszczowych miejskich jak i układu odbioru wód 

opadowych (z zastosowaniem rur z PVC lub rur betonowych) na terenie samego 

terminalu: 

- przewiduje się przebudowę istniejącego kolektora Dn 1000 prowadzącego 

wody opadowe i roztopowe z ulicy Szlifierzy. Zaprojektowano kolektor o 

Dn 1500 długości 255m oraz o Dn 1600 długości 105m. Dalsza przebudowa 

istniejącego kolektora wymaga wybudowania nowego kanału deszczowego 

o Dn 1600 o długości 280m wraz z wykonaniem wylotu na Nabrzeżu 

Helskim. Dla zmniejszenia stężenia zawiesin mineralnych i substancji 

ropopochodnych zaprojektowano osadnik betonowy i separator lamelowy, 

- przewiduje się przebudowę istniejącego kolektora Dn 800 prowadzącego 

wody opadowe i roztopowe z ulicy Nasypowej. Zaprojektowano kolektor o 

Dn 1200 długości 520m wraz z wykonaniem wylotu na Nabrzeżu 

Oksywskim. Dla zmniejszenia stężenia zawiesin mineralnych i substancji 

ropopochodnych zaprojektowano osadnik betonowy i separator lamelowy. 

- Przewiduje się budowę kanałów deszczowych z PVC lub z rur betonowych, 

zbierających wody z terminalu (naw. kolejowe i drogowe) i 

odprowadzających je do głównych kolektorów deszczowych. 

• przebudowa kabli elektroenergetycznych  średniego napięcia (SN 15kV) i niskiego 

napięcia (nN 0,4 kV) oraz zmiana lokalizacji stacji transformatorowej PZ-2016. 
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Przebudowa polegać będzie na demontażu kabli SN i nN zasilanych z istniejącej 

stacji PZ-2016 i budowie nowych linii kablowych SN 15kV i nN 0,4kV do nowej 

stacji transformatorowej Linie kablowe ułożone zostaną w wielootworowej 

kanalizacji kablowej z rur HDPE200. Przebudowa stacji PZ-2016 polega na 

demontażu istniejącej stacji w budynku W11 i budowie nowej stacji w 

projektowanym budynku zlokalizowanym na placu na międzytorzu. 

• przebudowa oświetlenia poprzez demontaż kolidujących masztów oraz ustawienie 

nowych 14 masztów stalowych H=18m i 20m z poprzeczkami, na których 

zamontowane będą projektory sodowe 400W (1000W). 

• przebudowa sieci teletechnicznych oraz monitoringu wizyjnego. 

Budowa toru podsuwnicowego 

Na wykonanym fundamencie żelbetowym projektuje się ułożyć szyny dźwigowe 

podsuwnicowe (podźwigowe) typu A100. Szyny poddźwigowe ułożone będą na   

stalowych blachach ślizgowych zakotwionych w belce poddźwigowej, pomiędzy stopką 

szyny a blachą ślizgową ułożona zostanie elastyczna przekładka. Poniżej blachy 

przewidziano zastosowanie niskoskurczowych mieszanek samopoziomujących. Szyna 

poddźwigowa mocowana do podkładek będzie za pomocą 4 klem z możliwością   regulacji 

szyny. 

Przebudowa układu  kolejowo-drogowego i drogowego przed   magazynem nr 25 (część 

II)  

Projektuje się demontaż rozjazdów nr 1035 i 1036 i wstawki między rozjazdami oraz 

demontaż nawierzchni stalowej na długości  około 736 m. W miejsce zdemontowanych 

ułożone zostaną nowe szyny typu 49E1, na podkładkach, mocowane do projektowanej 

płyty żelbetowej. Przewidziano budowę 2 szt. kozłów oporowych typu HPL 4006 

samohamujących. 

Nawierzchnie drogowe projektuje się jako nowe na całej długości wymienianych torów. 

Odwodnienia terminalu i układu drogowo-kolejowego przy magazynie 25 

Przewiduje się wykonanie odwodnienia terenu Terminalu Kolejowego za pomocą 

odwodnienia liniowego, oraz wpustów punktowych . 

Odwodnienie toru kolejowego (szyn) – przy pomocy odwodnień liniowych (skrzynki 

torowe), w rozstawie co ok.30,0m. Odwodnienie międzytorza – przy pomocy wpustów 

punktowych. 
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Odwodnienie szyn podsuwnicowych – indywidualne „kieszeniowe”, w rozstawie co ok. 

30,0mb. 

Ponadto wzdłuż granicy terminalu przewiduje się wykonanie drenażu w obsypce 

tłuczniowej, zabezpieczającego front kolejowy przed napływem wód gruntowych.   

Dla części II opracowania, z uwagi na zakres przewidywanych robót drogowo-kolejowych 

oraz stan techniczny odwodnień liniowych przewiduje się przebudowę układu odbioru wód 

opadowych poprzez wykonanie nowych odwodnień  liniowych.    

Odwodnienie szyn kolejowych - przy pomocy skrzynek odwadniających w rozstawie co 

30,0m. 

 

Przyjęto system oczyszczania zbieranych wód opadowych i odwodnieniowych „u źródła”. 

Urządzenia podczyszczające zainstalowane zostaną przed wlotem projektowanych 

odwodnień do kolektora deszczowego. Zainstalowane zostaną 4 komplety urządzeń w 

postaci osadnika piasku oraz separatora substancji ropopochodnych. 

 

4. Rodzaj zastosowanej technologii   

4.1. Zakres prac związanych z przebudową 
Technologia dostosowana zostanie do rodzaju i zakresu planowanych prac. 

Przebudowa  terminalu kolejowego (część I) obejmować będzie następujące prace 

rozbiórkowe  i budowlane: 

• rozebranie rozjazdów -  kpl.   6 ( w tym 3 na płycie żelbetowej) 

• rozebranie torów z szyn typu S42 na podkładach drewnianych i podsypce 

tłuczniowej  - około 687 m 

• rozebranie torów z szyn klasycznych typu 49E1 na podkładach drewnianych i 

podsypce tłuczniowej – około 322 m 

• rozebranie torów z szyn typu 49E1 na podkładach betonowych i podsypce 

tłuczniowej  - około 20 m 

• rozebranie nawierzchni torów z szyn typu S42 ułożonych na płycie betonowej : 

około 1.588 m 

• rozebranie nawierzchni z prefabrykowanych płyt żelbetowych (wym. 3,0 x 1,5 m) – 

około 1112 m2 

• rozbiórkę płyty betonowej pod torami 848, 849 i 850 ,grubości 40cm  - 6630 m² x 

0,40 = 2652  m3 
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• rozebranie budynku W11 wyposażonego w instalacje: elektryczna, teletechniczna, 

wentylacja mechaniczna i grawitacyjna, wod.-kan., C.O. 

• budowę nowych torów typu 49E1 na podkładach  żelbetowych i  podsypce 

tłuczniowej- około 595,0  m   

• budowę torów na płycie betonowej z szyn  typu 49E1z przystawkami szynowymi – 

około 2 061,0 m    

• budowę płyty z betonu zbrojonego zbrojeniem rozproszonym  szerokości 3.0m  (3 

x 687m) – około 2 061,0 mb      

• budowę płyty betonowej na międzytorzu nowych torów (szer. 2 x 1.50m)  - 687 mb 

• budowa odwodnienia torowiska na płycie betonowej przy pomocy kanału 

poprzecznego z polimerbetonu (skrzynki torowe)  - około szt. 80    

• odwodnienie torowiska z torów klasycznych na tłuczniu: 

- budowę ciągów drenarskich z rur PVC średnicy 113 mm -  452 mb   

- budowę studni z PVC średnicy 315 mm - szt 15    

- budowa kolektorów  deszczowych średnicy 220 mm  z PVC - 60 mb 

Ponadto przewidziane jest: 

• rozebranie istniejących nawierzchni drogowych (płyty betonowe), położonych w 

granicach terminalu, i ułożenie nowych nawierzchni, 

• budowa odwodnienia liniowego na długości około 1 194,0m , 

• przebudowa kolektorów deszczowych miejskich oraz układu odbioru wód 

opadowych na terenie terminalu, 

• demontaż wnętrzowej stacji transformatorowej PZ-2016, 

• budowa budynku wolnostojącego oraz  montaż stacji transformatorowej PZ-2016, 

• przebudowa i budowa kablowych linii energetycznych nN iSN, 

• wykonanie oświetlenia terminalu kontenerowego (14 kpl) w tym układanie kabli i 

montaż latarni ulicznych, 

• demontaż oraz budowa i rozbudowa telefonicznej kanalizacji kablowej, 

• demontaż oraz przebudowa i budowa sieci teletechnicznych 

• wykonanie wykopów liniowych pod przebudowywaną kanalizację sanitarną, 

deszczową i sieć wodociągową oraz energetyczną i teletechniczną. Z uwagi na 

realizację instalacji w granicach zainwestowanego terenu wykonane zostaną 

wykopy wąskoprzestrzenne z umocnieniem ścian powyżej 1,5 m, 
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Przebudowa  układu kolejowo-drogowego (część II) przed magazynem nr 25 obejmować 

będzie następujące prace rozbiórkowe  i budowlane: 

• rozbiórka torów z szyn S42 ułożonych na płycie betonowej z przystawkami 

szynowymi: 

- tor nr 851 do kozła oporowego , długość około 366m, 

- tor nr 852 do kozła oporowego, długość około 365m, 

- wstawka pomiędzy rozjazdem nr1035 i nr 1036  długość około 5 m, 

- RAZEM DŁUGOŚĆ: około 736m. 

• Rozbiórka 2 kpl rozjazdów nr 1035 i1036, 

• rozbiórkę odwodnienia liniowego na długości około 690 m, 

• wymiana nawierzchni drogowej z płyt betonowych na długości około 390 m, 

• budowa torów z szyn 49E1 na płycie betonowej: 

- długość toru nr 851 około 366m, 

- długość toru nr 852 około 365m, 

- RAZEM DŁUGOŚĆ: około 731m, 

• budowę płyty z betonu zbrojonego zbrojeniem rozproszonym  szerokości 3.0m – 

około731 m, 

• budowę płyty betonowej na międzytorzu nowych torów (szer. 1.50m)  - około 365 

m, 

• budowa odwodnienia torów kanałami poprzecznymi z polimerbetonu (skrzynki 

torowe) : 24 szt. 

• budowa odwodnienia liniowego (typu ACO DRAIN) : około 750m 

• budowa kanalizacji deszczowej, studni sanitarnych, wodociągu. 

4.2. Technologia wykonywanych prac i zastosowane materiały 

Zastosowane materiały budowlane będą spełniać wymagania prawa budowlanego w 

zakresie dopuszczenia ich do stosowania. 

Demontaż podtorzy i torów oraz układanie torów prowadzone będzie za pomocą 

specjalistycznego sprzętu.   

Sieci wykonywane będą metodą wykopu otwartego. Wykopy wykonane zostaną jako 

wąskoprzestrzenne,  umocnione. Roboty ziemne do poziomu 10 cm  ponad projektowaną 

rzędną wykonane zostaną mechanicznie. Urobek z wykopu zostanie złożony z jednej 

strony wykopu z pozostawieniem między krawędzią wykopu a stopą odkładu wolnego 
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pasa terenu szerokości min. 1,0 m dla komunikacji.  Przejścia pod torami i innymi 

obiektami kolizyjnymi wykonane zostaną na przecisk. 

Na podstawie badań geotechnicznych pod projektowaną infrastrukturę stwierdzono wysoki 

poziom wód gruntowych. W miejscach występowania wód gruntowych wykopy 

odwodnione zostaną poprzez zastosowanie pomp odwadniających z odprowadzeniem 

wody do kanalizacji deszczowej. W przypadkach występowania znacznych sączeń lub 

występowania wysokiego zwierciadła wód gruntowych obniżenie zwierciadła wód 

gruntowych - przy pomocy zestawów igłofiltrów wypłukiwanych co 1,5 m.  Ze względu na 

przemysłowy charakter terenu, przed przystąpieniem do prac odwodnieniowych, niezbędne 

jest wykonanie analizy wody gruntowej na zawartość węglowodorów ropopochodnych. 

 

Kanalizacja deszczowa i sanitarna wykonana zostanie w technologii zapewniającej jej 

całkowitą szczelność.    

5. Warianty przedsięwzięcia 

Planowane przedsięwzięcie obejmuje przebudowę istniejącego terminalu kolejowego   

oraz dwóch torów i układu drogowego w rejonie magazynu nr 25 wraz z przebudową 

kolidującej infrastruktury wodociągowo-kanalizacyjnej oraz energetycznej. Zasadniczym 

celem przebudowy jest zwiększenie długości użytkowej torów do minimum 687 m i toru 

podsuwnicowego do długości co najmniej 685 m. 

 Przedsięwzięcie  realizowane jest na terenie zainwestowanym, zajętym przez instalacje 

służące przeładunkom i czasowemu składowaniu towarów w kontenerach. Tym samym 

możliwość wariantowania jest bardzo ograniczona. Ewentualne warianty mogły być 

rozpatrywane w aspekcie technologii projektowanych prac, w tym przypadku rodzaju 

podtorza (na podsypce tłuczniowej lub płycie betonowej), podkładów kolejowych 

(żelbetowe lub drewniane).  

 
Rozpatrywane warianty: 

Wariant 1 

W tym wariancie tory nr 846, 848 oraz 849 na odcinku , na którym będzie odbywał się 

załadunek i rozładunek składów kolejowych, przebiegają w odcinku prostym w planie. 

Również tory suwnicy kolejowej przebiegają w planie w odcinku prostym. 

Tory nr 846,848 i 849 na całej długości torów podsuwnicowych aż do kozłów oporowych 

projektuje się na płycie  żelbetowej o szerokości 3,0 m z betonu C35/45 z dodatkiem 

zbrojenia rozproszonego, grubość całkowita nawierzchni wynosi 75 cm. 
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Wariant 2 

Wariant ten zakłada maksymalne odsunięcie zaprojektowanego układu torowego wraz z 

suwnicą w stronę obszaru kolejowego. W celu dopasowania przebiegu torów nr 846, 848 

oraz 849 do kształtu granicy działki terminalu, do geometrii tych torów wprowadzono dwa 

załomy, wyokrąglone łukami kołowymi. Również tory suwnicy kolejowej posiadają dwa 

załomy wyokrąglone łukami kołowymi. Rozwiązanie to pozwoliło na zwiększenie 

długości torów oraz powierzchni placów składowych w odniesieniu do wariantu 1 , co 

przedstawia poniższa tabelka: 

Elementy porównywane Wariant 1 Wariant 2 różnica 

długość budowlana nowych torów [m] 2332 2554 222 

długość budowlana torów załadunkowo - 

rozładunkowych na płycie żelbetowej [m] 
1980 2061 81 

długość użytkowa torów [m] 660 687 27 

długość toru podsuwnicowego [m] 660 685 25 

budowa nowych torów typu 49E1 na podkładach 

żelbetowych i podsypce tłuczniowej [m] 
455 595 140 

place składowe kontenerów [m2] 7870 11510 3640 

 
Tory nr 846,848 i 849 na całej długości torów podsuwnicowych aż do kozłów oporowych  

projektuje się na płycie  żelbetowej o szerokości 3,0 m z betonu C35/45 z dodatkiem 

zbrojenia rozproszonego, grubość całkowita nawierzchni wynosi 75 cm. 

Wariant 3 (technologiczny) 

Wszystkie trzy tory wykonane zostaną w standardzie nawierzchni klasycznej czyli z szyn 

bezstykowych typu 49E1 na podkładach strunobetonowych PS-94 z przytwierdzeniem 

sprężystym i warstwą podsypki tłuczniowej pod podkładem wynoszącą 21 cm. 

Dodatkowo z uwagi na pochylenie poprzeczne podtorza 3% zaprojektowano drenaż na 

międzytorzu torów nr 848 i 849.   

Wariant 4 (technologiczny) 

W wariancie tym projektuje się dwa tory zabudowane na nawierzchni betonowej i skrajny 
tor na podsypce tłuczniowej.  

Do realizacji przyjęty został wariant 2.  

Na etapie realizacji przedsięwzięcia oddziaływania na środowisko rozpatrywanych 

wariantów będą zbliżone, związane z powstawaniem znacznych ilości odpadów, emisją 

hałasu i wibracji (rozbiórka betonowych nawierzchni), emisją niezorganizowaną z 

pracującego sprzętu oraz pojazdów dowożących materiały budowlane. Żaden z wariantów 

nie przewiduje wycinki zieleni. 
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Jednak na etapie eksploatacji wariant 2 należy uznać za najkorzystniejszy pod kątem   

minimalizacji oddziaływań na środowisko. Wyposażenie terenu terminalu w szczelne, 

betonowe nawierzchnie z ujęciem w system kanalizacji wód opadowych, wyposażony w 

urządzenia oczyszczające, eliminuje możliwość zanieczyszczenia gruntu, wód 

podziemnych i wód powierzchniowych. Wariant 2 jest również najkorzystniejszy pod 

względem użytkowym – pozwala na nieograniczone możliwości obsługi zabudowanego 

torowiska portowymi maszynami kołowymi – w szczególności w przypadku awarii 

zasilania suwnic szynowych. 

Rozbudowa terminalu wg wariantu 2 spowoduje uporządkowanie układu torowego i 

zwiększenie możliwości przeładunkowych. Wyeliminowane zostaną zbędne jazdy 

manewrowe pociągów towarowych o napędzie spalinowym, ograniczona zostanie ilość 

kontenerów transportowanych samochodami ciężarowymi a zwiększony znacznie będzie 

udział transportu kolejowego. Spowoduje to znaczne korzyści dla środowiska z uwagi na 

zmniejszenie hałasu generowanego przez pojazdy samochodowe oraz składy towarowe 

przetaczane po istniejącym układzie torowym. 

Odstąpienie od realizacji przedsięwzięcia skutkować będzie zmarnowaną szansą na 

zwiększenie dostępności do portu od strony zaplecza, optymalnego wykorzystania terenu, 

infrastruktury i innych posiadanych zasobów. Polityka transportowa Unii Europejskiej 

wskazuje na trend wzrostowy przewozów w regionie Bałtyku w ramach europejskich 

szlaków żeglugowych bliskiego zasięgu. Dlatego Port Gdynia musi być przygotowany na 

dużą konkurencję ze strony innych portów. Jego powodzenie zależy od prawidłowej 

struktury zainwestowania w nową infrastrukturę oraz rozbudowę istniejącej. Za rozbudowę 

należy również uznać infrastrukturę ułatwiającą dostęp do portu od strony lądowej, w tym 

przypadku terminalu kolejowego. Port Gdynia jest polskim portem dominującym w 

przeładunkach kontenerów więc wszelkie remonty, modernizację i inne działania zgodne 

ze „Strategią rozwoju Portu Gdynia do 2015 r” należy uznać za priorytetowe. Przebudowa 

terminalu kolejowego w rejonie Nabrzeża Helskiego I wpisuje się w strategię.  
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6. Przewidywane ilości wykorzystywanej wody, surowców, materiałów, paliw oraz 

energii 

6.1. Faza realizacji przedsięwzięcia 

Przebudowa układu torowego, dróg i infrastruktury technicznej na terenie objętym 

inwestycją  pociągnie za sobą znaczne zapotrzebowanie na media, materiały i paliwa na 

etapie realizacji przedsięwzięcia.  Będą to: 

• szyny kolejowe w łącznej długości około 3470 m x 2 m = 6940 m,    

• tłuczeń torowy, ok. 1000 m3, 

• podkłady betonowe i drewniane, ok. 1100 szt, 

• beton cementowy na nawierzchnię międzytorza, placów składowych kontenerów 

oraz dróg manewrowych, ok. 18 000 m3. Nawierzchnia wykonana zostanie jako 

betonowa zbrojona o grubości całkowitej 30 lub 35 cm,     

• beton C/10 na warstwę podkładową, ok. ok. 6 400 m3, 

• warstwa mieszanki związanej spoiwem hydraulicznym C3/4 jako górna warstwa 

podłoża, ok. 9 300 m3, 

• kostka betonowa wibroprasowana około 1500 m2, 

• kruszywo niezwiązane 0/31,5 do wykonania podbudowy, około 11 600 m3. 

 

Budowa sieci wodociągowej, kanalizacji deszczowej i sanitarnej stwarza zapotrzebowanie 

na: 

• podsypkę gr. 15 cm, ok. 400 m3, 

• rury PE-HD φ 150 ÷ 1600, w tym: 

- rury  φ 150 i φ 200, ok. 900 mb, 

- rury  φ 300, ok. 1150 mb, 

- rury  φ 400, ok. 350 mb, 

- rury  φ 500, ok. 175 mb, 

- rury  φ 600, ok. 90 mb, 

- rury  φ 800, ok. 80 mb, 

- rury  φ 1200, ok. 520 mb, 

- rury  φ 1500, ok. 255 mb, 

- rury  φ 1600, ok. 105 mb, 

• rury ceramiczne φ 200 ÷ 400, ok. 20 mb, 

• rury żeliwne φ  50 ÷ 200, ok. 30 mb, 
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• obsypkę z piasku.   

• uzbrojenie sieci w postaci studzienek rewizyjnych (ok. 114 szt.), wpustów 

deszczowych, osadniki i separatory ropopochodnych (4 komplety), 

• uzbrojenie w postaci skrzynek torowych odwodnieniowych, ok. 90 szt. 

Budowa sieci energetycznej i stacji transformatorowej: 

• stacja transformatorowa wewnętrzna, 2 kpl. 

• światłowody i kable miedziane na potrzeby sieci energetycznej oraz słupy 

oświetleniowe, szt. 14. 

Ponadto wystąpi: 

• zapotrzebowanie energii elektrycznej – ok. 9 kW w celu odwadniania wykopów za 

pomocą igłofiltrów lub pomp, 

• zapotrzebowanie wody do przygotowania zapraw betonowych, ok. 3 m3/d, 

• paliwo do zasilania maszyn (koparki, pojazdy dowożące materiały budowlane). 

  

6.2. Etap eksploatacji przedsięwzięcia 

 W fazie użytkowania przebudowanego terminalu kolejowego, zapotrzebowanie na 

energię elektryczną, wodę oraz paliwa nie ulegnie zmianie w stosunku do stanu 

obecnego. Woda wykorzystywana będzie na zaopatrzenie cumujących statków. Energia 

elektryczna i paliwa płynne – zasilanie lokomotyw, maszyn i urządzeń 

wykorzystywanych do przeładunków oraz bunkrowanie paliwa do cumujących 

jednostek. 

W zakresie przedsięwzięcia, tj. użytkowania terminalu kolejowego, podstawowym 

medium będzie paliwo do zasilania lokomotyw manewrowych i suwnicy. 

Zapotrzebowanie dobowe wyniesie ok. 5,3 tony oleju napędowego. 

Zapotrzebowanie energii elektrycznej – 500 kW 

Ponadto wystąpi zapotrzebowanie wody na cele socjalne pracowników oraz 

ewentualnych prac porządkowych – ok. 1,5 m3/d. 

 

7. Rozwiązania chroniące środowisko 

7.1. Faza realizacji przedsięwzięcia 

Główne zagrożenia dla środowiska oraz ludzi, jakie wystąpić mogą podczas realizacji 

przedsięwzięcia: 
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• Emisja niezorganizowana związana z pracą maszyn i urządzeń oraz pojazdów 

dowożących materiały budowlane, 

• Emisja hałasu i wibracji powodowanych pracą maszyn i urządzeń, 

• Niezorganizowana emisja pyłu pochodząca z robót ziemnych i rozbiórki budynku 

W11 oraz utwardzonych, betonowych nawierzchni, 

• Powstawanie znacznych ilości odpadów z przebudowy terminalu kolejowego, 

przebudowy dróg, kanalizacji oraz rozbiórki obiektu budowlanego (budynek W11). 

Istnieje również możliwość z zanieczyszczenia gruntów substancjami ropopochodnymi na 

skutek pracy niesprawnego sprzętu i maszyn. 

W celu ograniczenia ujemnych skutków dla środowiska, wynikających z fazy realizacji 

planowanej inwestycji, niezbędne jest prowadzenie robót budowlanych z zachowaniem 

wymogów ochrony środowiska, uwzględniających utrzymanie dobrego stanu technicznego 

maszyn i urządzeń i zapewnienie prawidłowej gospodarki odpadami powstałymi podczas 

prac budowlanych. 

Wykonawca zobowiązany zostanie do właściwego przygotowania placu budowy celem 

magazynowania materiałów i surowców w sposób nie zagrażający środowisku, 

zabezpieczenia placu budowy w celu zapewnienia bezpieczeństwa osobom postronnym 

oraz zapewnienia prawidłowej gospodarki odpadami, z uwzględnieniem możliwości ich 

odzysku. Wszystkie odpady muszą być gromadzone w pojemnikach lub wydzielonych 

miejscach. Odbiorcy tych odpadów muszą legitymować się zezwoleniem właściwego 

organu ochrony środowiska w zakresie gospodarowania odpadami powstającymi w trakcie 

prac budowlanych. 

Hałaśliwe prace budowlane oraz wykorzystanie ciężkiego transportu będzie odbywało się 

tylko i wyłącznie w godzinach dziennych. Użycie sprzętu wibracyjnego zostanie 

zredukowane do niezbędnego minimum. Wszelkie prace oraz transport będzie odbywał się 

przy użyciu w pełni sprawnego sprzętu pozbawionego wycieków. Wszelkie materiały 

budowlane przewożone transportem ciężkim będą zabezpieczone przed pyleniem. 

Przygotowanie mas bitumicznych oraz inne prace emitujące szkodliwe substancje o ile to 

możliwe będą prowadzone poza miejscem inwestycji. 
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7.2. Etap eksploatacji 

7.2.1. Ochrona wód przed zanieczyszczeniem  

Eksploatacja linii kolejowej, w normalnych warunkach, nie wiąże się ze znaczącymi 

zagrożeniami dla stanu czystości wód i gleby. Spływające z torowiska wody opadowe oraz 

wody z odwodnienia podtorza z reguły nie zawierają zanieczyszczeń w ilościach, które 

skutkowałyby widocznym pogorszeniem jakości wód lub ziemi.  Możliwość 

zanieczyszczenia olejami ziemi oraz wód z odwodnienia podtorza wystąpi w sytuacji 

długiego postoju składu przy niedostatecznym stanie technicznym wagonów i 

lokomotywy. 

Całkowicie odmiennie przedstawia się oddziaływanie na wody dróg na terenach 

przemysłowych Zagrożenie dla czystości wód stanowić mogą nieoczyszczone ścieki 

deszczowe. 

Na etapie eksploatacji drogi, w granicach terminalu kolejowego, będą źródłem ścieków 

deszczowych, które mogą być zanieczyszczone zawiesiną i węglowodorami 

ropopochodnymi. Szczególnie obciążona jest pierwsza fala deszczu. Dlatego, celem 

ochrony czystości wód odbiornika, zamontowane zostaną urządzenia, zatrzymujące 

zawartą w ściekach deszczowych zawiesinę mineralną i substancje ropopochodne, w 

postaci osadników i separatora ropopochodnych o sprawności zapewniającej oczyszczenie  

tych wód do warunków wymaganych przepisami.  Do urządzeń oczyszczających 

skierowane zostaną również wody z odwodnienia torowisk. 

 Budowa kanalizacji deszczowej, wyposażonej w urządzenia oczyszczające przyczyni się 

do zmniejszenia możliwości zanieczyszczenia gruntu, wód powierzchniowych i 

podziemnych substancjami ropopochodnymi. Budowa urządzeń do oczyszczania ścieków 

zapewni też dotrzymanie warunków rozporządzenia Ministra Środowiska z dnia 24 lipca 

2006 r. nakładającego  obowiązek redukcji, zawartych w wodach opadowych 

zanieczyszczeń, do wartości poniżej : 

- zawiesina ogólna   100 mg/dm3, 

- węglowodory ropopochodne  15 mg/dm3, 

7.2.2. Ochrona przed nadmierną emisją hałasu 

Należy zaznaczyć, że już sama przebudowa terminalu kolejowego może być uznana 

za działanie ograniczające emisje do powietrza i emisje hałasu. Rozbudowa terminalu  

spowoduje uporządkowanie układu torowego i zwiększenie możliwości przeładunkowych. 

Wyeliminowane zostaną zbędne jazdy manewrowe pociągów towarowych o napędzie 
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spalinowym, ograniczona zostanie ilość kontenerów transportowanych samochodami 

ciężarowymi a zwiększony znacznie będzie udział transportu kolejowego. Spowoduje to 

znaczne korzyści dla środowiska z uwagi na zmniejszenie hałasu generowanego przez 

pojazdy samochodowe oraz składy towarowe przetaczane po istniejącym układzie 

torowym. 

Zgodnie z § 3 Rozporządzenia Ministra Środowiska z dnia 16 czerwca 2011 r w sprawie 

wymagań w zakresie prowadzenia pomiarów poziomów substancji lub energii w 

środowisku przez zarządzającego drogą, linią kolejową, linią tramwajową, lotniskiem lub 

portem (Dz. U. z 2011 r. Nr 140, poz. 824) Zarząd Morskiego Portu Gdynia S.A. 

przeprowadza co 5 lat okresowe pomiary poziomów hałasu wprowadzanego do środowiska 

w związku z eksploatacją portu. 

Pomiary wykonane w 2010 r. przez akredytowane laboratorium EKOLAB Sp. z o.o. 

obejmowały również zachodnie tereny portu w Gdyni, na którem zlokalizowany jest 

istniejący terminal kolejowy. 

Zgodnie z wynikami powyższych badań, hałasem dominującym w rejonie planowanego 

przedsięwzięcia są  operacje przeładunkowe w strefie nabrzeżowej. Średnia ilość pojazdów 

ciężkich TIR, dowożących i wywożących ładunki, poruszających się w strefie nabrzeżowej 

wynosi ok. 900 w ciągu doby, przeładunek na Nb. Helskim II obsługiwany jest przez 

5 suwnic nabrzeżowych i suwnicę samobieżna oraz ciągniki. Dodatkowo, ze względów 

bezpieczeństwa każda z suwnic nabrzeżowych jest wyposażona w sygnalizację 

dźwiękową. Jednakże ze względu na połączenie technologiczne planowanego 

przedsięwzięcia z operacjami przeładunkowymi w strefie nabrzeżowej  oddziaływanie na 

klimat akustyczny na granicy terenów chronionych powinny zostać oszacowane łącznie. 

W sąsiedztwie terenu planowanego przedsięwzięciami zlokalizowane były punkty 

pomiarowe P-1, P-2, P-3: 

• P-1 - zlokalizowany w rejonie ulicy Śmidowicza, charakteryzującej się zabudową 

mieszkaniową, jednorodzinną z usługami. Dla terenu tego dopuszczalny poziom 

dźwięku wynosi 55 dB dla pory dnia i 45 dB dla pory nocy, 

• P-2 - rejon pomiędzy ulicą Unruga a terminalem kontenerowym i kolejowym. Jest 

to teren usług, dla którego nie obowiązują dopuszczalne poziomy hałasu, 

• P-3 – rejon ulicy Tartacznej o przewadze zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej 

z usługami. Dla terenu tego dopuszczalny poziom dźwięku wynosi 55 dB dla pory 
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dnia i 45 dB dla pory nocy, 

Pomiary wykazały przekroczenie dopuszczalnych poziomów hałasu na granicy terenów 

chronionych akustycznie zabudowy mieszkaniowo-usługowej przy ul. Sztukatorów oraz 

zabudowy mieszkaniowej przy ul. Kuśnierskiej zarówno w godzinach nocnych jak i porze 

dnia oraz w rejonie ul. Śmidowicza  w porze nocnej. Przekroczenia te wyniosły od 8 do 8,6 

dB. 

Pkt LAeqD (dop) 

[dB] 

LAeqD 

[dB] 

LAeqN (dop) 

[dB] 

LAeqN 

[dB] 

P-1 55 53,2 45 53,1 

P-2 - 48,9  48,6 

P-3 55 59,4 45 53,6 

Należy jednak zaznaczyć, że źródłem ponadnormatywnego hałasu są przede wszystkim 

prace związane z przeładunkami i transportem prowadzonym w strefie nabrzeżowej. 

Zgodnie ze „Sprawozdaniem z pomiarów okresowych hałasu w środowisku” EKOLAB, 

głównymi źródłami ponadnormatywnego dźwięku są ciężkie pojazdy samochodowe, 

suwnice (te dodatkowo zaopatrzone są w sygnalizację ostrzegawczą emitującą sygnał 

dźwiękowy podczas manewrowania), ciągniki siodłowe oraz, w trakcie prowadzenia 

pomiarów, generator prądu na statku cumującym przy Nabrzeżu Helskim. 

Na klimat akustyczny znaczący wpływ ma również ruch pojazdów po estakadzie Trasy 

Kwiatkowskiego oraz działalność innych podmiotów gospodarczych (np. działalność 

terminalu kontenerowego GCT). Ruch samochodowy po ul. Kwiatkowskiego jest istotnym 

czynnikiem kształtującym klimat akustyczny w rejonie ulicy Sztukatorów (P-3).  

Na hałas nocny w wymienionych punktach wpływają głównie nie prace podmiotowego 

taboru kolejowego, lecz praca taboru samochodowego. 
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GCT Gdynia Terminal Kontenerowy 
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Środki ograniczające emisję hałasu podzielić można na dwie grupy: techniczne 

i organizacyjne. Do środków technicznych zalicza się wszystkie modyfikacje w samych 

źródłach emisji hałasu (stosowanie silników elektrycznych zamiast spalinowych, 

stosowanie specjalnych wersji maszyn o zmniejszonej emisji hałasu itp.) oraz środki 

ograniczające emisje hałasu na drodze źródło – odbiorca, czyli wszelkiego rodzaju 

obudowy dźwiękochłonno-izolacyjne, tłumiki czy ekrany akustyczne. 

Do środków organizacyjnych zaliczyć można : 

• ograniczenie czasu pracy źródeł najbardziej „hałaśliwych” 

• zmianę przebiegu szlaków komunikacyjnych 

• przesunięcie prac hałaśliwych wykonywanych w porze nocnej na porę dzienną itp. 

Zgodnie ze „Sprawozdaniem z pomiarów  okresowych hałasu w środowisku” wykonanych 

we wrześniu 2010 r. przez firmę EKOLAB Sp. z o.o., w przypadku dużych źródeł 

powierzchniowych jakimi niewątpliwie są źródła znajdujące się na terenie Zarządu 

Morskiego Portu Gdynia S.A. stosowanie środków technicznych może nie przynieść 

oczekiwanych rezultatów ponieważ w znacznej mierze źródłem emisji hałasu są prace 

transportowe, prace załadunkowo-rozładunkowe których zarówno miejsce jak i nasilenie 

jest bardzo zmienne w czasie. Również wzajemne usytuowanie źródła emisji i terenów 

chronionych nie pozwala na efektywne zastosowanie np. ekranów akustycznych, które 

mogłoby się wydawać odpowiednie, szczególnie w rejonie północnej granicy terenów w 

zachodniej części Portu Gdynia, czyli w rejonie lokalizacji projektowanej przebudowy 

terminalu kolejowego. 
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Ukształtowanie terenu przeznaczonego pod realizację planowanego przedsięwziecia 

Jak wynika z powyższej ilustracji tereny chronione akustyczne od terenów planowanego 

przedsięwzięcia są oddalone o ok. 200 m oraz zlokalizowane na wzniesieniu o wysokości 

ok. 4 m. Ze względu na wyżej zilustrowaną wzajemną lokalizacje źródeł hałasu i terenów 

chronionych zastosowanie ekranów akustycznych w celu zredukowania uciążliwości 

akustycznej z terenów portowych a tym samym z terminalu kolejowego będzie zupełnie 

nie efektywne. 

Jedynym efektywnym rozwiązaniem jest właściwa organizacja pracy terminalu oraz 

zastosowanie wysokich standardów w przypadku doboru sprzęty obsługującego załadunek 

i rozładunek kontenerów na terminalu. 

Inwestor wraz z realizacją planowanego przedsięwzięcia dokona wymiany 

funkcjonujących obecnie suwnic kolejowych na nowe. 

Obecnie eksploatowane suwnice stanowią źródła o mocy akustycznej ok. 102 dB każda, 

o napędzie spalinowym. Moc akustyczna nowo zakupionych suwnic będzie na poziomie 

do ok. 80 dB. Dodatkowo będą to suwnice o napędzie elektrycznym.  
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Teren planowanego przedsięwzięcia wraz suwnicami kolejowymi. 

Zmiana sposobu zasilania suwnic ze spalinowego na elektryczny będzie miała oczywisty 

wpływ na poprawę stanu środowiska areosanitarnego ale również na obniżenie 

uciążliwości akustycznej związanej z pracą suwnic. 

Ze względów technicznych suwnice kolejowe o napędzie spalinowym (silniki DISEL)  

wymagają ciągłej pacy silnika w trakcie trwania prac załadunkowych nie zależnie, czy 

pracują, czy nie. Natomiast w przypadku suwnic o napędzie elektrycznym silnik pracuje 

wyłącznie w momencie pracy wykonywanej przez suwnicę. W związku z powyższym 

zakup nowych suwnic znacznie obniży poziom hałasu generowanego pracą suwnic na 

terminalu intermodalnym, co w konsekwencji wpłynie na poprawę środowiska 

akustycznego w tym rejonie portu. 

Docelowo na lata 2014-2020  przewidziana jest dalsza elektryfikacja wszystkich 

pozostałych, obecnie eksploatowanych na terenie terminalu kontenerowego suwnic, co 

znacząco wpłynie na obniżenie emisji hałasu powodowanego pracą Portu Gdynia. 

Zgodnie z informacją ujętą w sprawozdaniu z okresowych pomiarów poziomu 

hałasu suwnice zaopatrzone są w sygnalizację ostrzegawczą emitującą sygnał dźwiękowy 

podczas manewrowania, co jest wymieniane jako jedno ze źródeł o znacznaj uciążliwości 

akustycznej.  Sygnał dźwiękowy oraz jego częstotliwość jest regulowana przepisami BHP i 

określona w  Normie ISO 7731:2005 „Ergonomics danger signals for public and work 

areas – Auditory danger signals”, z której wynika, że sygnał ostrzegawczy musi być o 15 
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dB wyższy od źródła dźwięku (suwnicy) bądź tła (w przypadku, gdy poziom natężenia 

hałasu tła jest wyższy od poziomu hałasu źródła).  

W związku z powyższym nie jest możliwe obniżenie natężenia dźwięku ww. sygnalizacji 

dźwiękowej, gdyż byłoby to niezgodne z przepisy bezpieczeństwa BHP i stanowiłoby 

zagrożenie dla zdrowia i życia ludzkiego. 

Jednakże wraz z wymianą istniejącego paru maszynowego na nowy, o niższej mocy 

akustycznej, nastąpi również zmniejszenie uciążliwości akustycznej sygnalizacji 

dźwiękowej suwnic kolejowych zgodnie z obowiązującymi przepisami i normami. 

 

 
Obecnie funkcjonująca suwnica kolejowa. 

 

Reasumując dla  przedsięwzięcia obejmującego wydłużenie torów kolejowych 

i przebudowania terminalu kolejowego istnieje racjonalna możliwość ograniczenia 

poziomu hałasu w stosunku do stanu obecnego. 

7.2.3. Ochrona przed emisją zanieczyszczeń do powietrza 

Przy określeniu zasięgu oddziaływania na jakość powietrza uwzględnione zostały emisje z 

obu terminali: kolejowego i kontenerowego. 

Terminal kolejowy i sąsiadujący z nim kontenerowy jest źródłem powierzchniowym 

zanieczyszczeń motoryzacyjnych i dla takiej interpretacji przeprowadzono dalsze 

obliczenia. 

Jako tło wprowadzono aktualne, uśrednione wartości z punktu pomiarowego AM 10  sieci 

ARMAAG przy ul.Wendy w Gdyni.   

Postać graficzną pokazano na rysunku jako rozkład zanieczyszczeń (NO2) na podkładzie 

mapowym. Maksymalne wartości stężeń pokazano na wydruku WMax .Wartości te z dużym 

zapasem spełniające wartości odniesienia i występują zarówno na terenie terminalu jak i w 
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otoczeniu. Wartości stężeń w receptorach na granicy sąsiadującej zabudowy 

jednorodzinnej przy ulicy Sztukatorów, Flisaków, Śmidowicza i Bosmańskiej z dużym 

zapasem spełniają wartości normatywne. 

Ponownych obliczeń rozprzestrzeniania się wyżej wymienionych zanieczyszczeń nie 

wykonano, ponieważ istnieje tak duży zapas w stosunku do wartości dopuszczalnej, że nie 

jest to wymagane. Np. w przypadku dwutlenku azotu zgodnie z WMax :  Samax =0,099 µg/m3 

<< 40-20 = 20 µg/m3   

Jak wynika z obliczeń przebudowa terminalu kolejowego, przy uwzględnieniu emisji 

charakterystycznych dla sąsiednich działalności, nie spowoduje przekroczenia 

dopuszczalnych stężeń ani wartości odniesienia substancji o charakterze komunikacyjnym 

poza granicą terenu portu.  Nie są więc wymagane działania techniczne lub organizacyjne 

celem ograniczenia emisji do powietrza. 

7.2.4. Gospodarowanie odpadami 

 Rozwiązaniem chroniącym środowisko, przed możliwością zanieczyszczenia na skutek 

nieprawidłowej gospodarki odpadami z utrzymania i remontów infrastruktury technicznej 

będzie powierzenie powyższych prac wyspecjalizowanemu podmiotowi, posiadającemu 

wymagane zezwolenia w zakresie gospodarowania przewidywanymi do wytworzenia 

odpadami. Niezbędne jest też wyznaczenie odpowiednio zabezpieczonych przed 

możliwością migracji zanieczyszczeń wydzielonych miejsc selektywnego magazynowania 

wytwarzanych odpadów. 

 

8. Rodzaje i ilość wprowadzanych do środowiska substancji lub energii 

8.1.  Etap realizacji przedsięwzięcia 

Prace budowlane będą źródłem emisji do powietrza, emisji hałasu oraz odpadów. 

Pojazdy dowożące materiały budowlane i pracujący ciężki sprzęt budowlany emitować 

będą spaliny. Będą to głównie zanieczyszczenia wprowadzane do atmosfery w sposób 

niezorganizowany, a pochodzące z procesu spalania paliw w silnikach pojazdów 

dostarczających niezbędne materiały oraz maszyn roboczych, takie jak: tlenek węgla, 

tlenki azotu wyrażone jako NO2 oraz węglowodory (pozostałości nie spalonego paliwa). 

Ponadto następować będzie również niezorganizowana emisja pyłu w czasie prac 

ziemnych i budowlanych. 
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Szacunkowe wielkości emisji zanieczyszczeń wprowadzanych do atmosfery w trakcie 

realizacji inwestycji, związane z ruchem pojazdu, wynoszą: 

- dwutlenek azotu - 0,001 kg/dobę, 

- węglowodory aromatyczne - 0,0002 kg/dobę, 

- benzen - 0,00005 kg/dobę, 

- tlenek węgla - 0,001875 kg/dobę. 

Podane wielkości emisji mają charakter jedynie orientacyjny i obarczone są one dużym 

błędem szacunkowym, wynikającym z faktu, iż nie jest możliwe w chwili obecnej 

dokładne określenie ilości pojazdów, czy intensywności prowadzonych prac w ciągu dnia. 

Zaznaczyć należy, iż emisje substancji do powietrza atmosferycznego w fazie realizacji 

inwestycji mają charakter krótkotrwały i są one mało znaczące dla ogólnego stanu 

środowiska naturalnego. 

Określenie rodzaju i ilości wprowadzanych do powietrza substancji na etapie realizacji 

inwestycji jest bardzo trudne z uwagi na zróżnicowane działania i prace prowadzone w 

czasie realizacji inwestycji.  

 

Przyczyną hałasu w trakcie budowy będą: 

• prace przygotowawcze: niwelacja terenu, wykopy pod sieci. Praca spychacza i 

koparki powodować będzie okresowy hałas o poziomie 87 – 90 dB, 

• prace w trakcie budowy: podnośnik, wibrator, piła do drewna – ok. 85 dB, 

• dowóz i rozładunek materiałów budowlanych – hałas krótkotrwały, okresowy 87 

dB, 

• prace montażowe: wiertarki, piły – 85 – 90 dB. 

Urządzenia te pracować będą okresowo. Uśredniony do 8 godzin w ciągu doby poziom 

dźwięku nie powinien na placu budowy przekroczyć 85 dB. Uciążliwość akustyczna 

ograniczy się do czasu budowy i jest przy tego typu pracach nie do uniknięcia. Jej 

przestrzenny zasięg określić można na około 100 m od zgrupowania pracujących maszyn 

drogowych i sprzętu budowlanego, który jednocześnie będzie ulegał przemieszczaniu. 

 

Przewidywana uciążliwość dla środowiska w fazie budowy wiąże się głównie z 

powstawaniem znacznych ilości odpadów. 

Zgodnie z klasyfikacją podaną w rozporządzeniu z dnia 27 września 2001 r. w sprawie 

katalogu odpadów prace budowlane będą źródłem odpadów zaliczonych do następujących 

grup: 
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o grupa 15 – odpady opakowaniowe; sorbenty, tkaniny do wycierania, materiały 

filtracyjne i ubrania ochronne nie ujęte w innych grupach, 

o grupa 16 – odpady nie ujęte w innych grupach, 

o grupa 17 – odpady z budowy, remontu i demontażu obiektów budowlanych oraz 

infrastruktury drogowej (wyłączając glebę i ziemię z terenów nie 

zanieczyszczonych) 

W poniższej tabeli przedstawiono rodzaje odpadów, sklasyfikowanych zgodnie z 

rozporządzeniem Ministra Środowiska z dnia 27 września 2001 r. w sprawie katalogu 

odpadów (Dz. U. Nr 112, poz. 1206), jakie mogą być wytwarzane w fazie realizacji 

inwestycji. 

Kod odpadu Rodzaj odpadu charakterystyka 
15 01 Odpady opakowaniowe  
15 01 01 Opakowania z papieru Opakowania po 

mat.budowlanych 
16 02 Odpady urz ądzeń elektrycznych i elektronicznych  
16 02 13 Zużyte urządzenia zawierające niebezpieczne 

elementy inne niż wymienione w 16 02 09 do 16 02 
12. 

świetlówki 

16 02 14 Zużyte urządzenia inne niż wymienione w 16 02 09 
do 16 02 13. 

transformatory, 
kondensatory 

17 01 Odpady materiałów i elementów budowlanych ora z infrastruktury 
drogowej (np. beton, cegły, płyty, ceramika)  

17 01 01 Odpady betonu oraz gruz betonowy z rozbiórek i 
remontów 

Odpady powstałe w 
trakcie budowy i 
modernizacji dróg 
oraz rozbiórki budynku 

17 01 07 Zmieszane odpady z betonu, gruzu ceglanego, 
odpadowych materiałów ceramicznych i elementów 
wyposażenia inne niż wymienione w 17 01 06 

17 01 81  odpady z remontów i przebudowy dróg 
17 01 82 Inne niewymienione odpady 
17 02 Odpady drewna, szkła i tworzyw sztucznych  
17 02 04* Odpady drewna, szkła i tworzyw sztucznych 

zawierające lub zanieczyszczone substancjami 
niebezpiecznymi 

Podkłady kolejowe 

17 04 Odpady i złomy metaliczne oraz stopów metali  
17 04 05 Żelazo i stal Szyny, konstrukcje 

metalowe sieci 
trakcyjnej 

17 04 07 Mieszaniny metali Rozbiórka 
infrastruktury drogowej 
i kolejowej 

17 04 11 Kable inne niż wymienione w 17 04 10 Odpad z wymiany 
sieci en. I rozbiórki 
budynku 

17 05 Gleba i ziemia (wł ączając gleb ę i ziemi ę z terenów zdegradowanych oraz 
urobek z pogł ębiania)  

17 05 03* Gleba i ziemia, w tym kamienie, zawierające 
substancje niebezpieczne 

 

17 05 04 Gleba i ziemia, w tym kamienie, inne niż wymienione Odpad z rozbiórki dróg 
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Kod odpadu Rodzaj odpadu charakterystyka 
w 17 05 03 podtorza nie 

zanieczyszczony 
17 05 07* Tłuczeń torowy (kruszywo) zawierający substancje 

niebezpieczne 
Odpad z rozbiórki 

torowiska 
zanieczyszczony 
ropopochodnymi 

17 05 08 Tłuczeń torowy (kruszywo) inny niż wymieniony w 17 
05 07 

Tłuczeń nie 
zanieczyszczony 

* odpady niebezpieczne 
 

Podstawowym odpadem, powstającym w procesie inwestycyjnym będą odpady z remontu 

i przebudowy dróg, szyny, podkłady betonowe i drewniane, tłuczeń torowy oraz gruz 

betonowy. 

Przyjmując, że na odcinku 1 km jednotorowej linii: 

• masa szyn wynosi ok. 0,100 tyś. Mg, 

• masa podkładów betonowych – 0,45 tyś. Mg, 

• masa podkładów drewnianych – 0,15 tyś. Mg, 

ilość wytworzonych odpadów przekroczy kilka tysięcy ton. 

Na obecnym etapie realizacji inwestycji, z uwagi na brak danych nie ma możliwości 

dokładnego oszacowania przewidywanej ilości odpadów z przebudowy torów i dróg     

Ilość i sposób zagospodarowania odpadów powstałych w trakcie budowy (gruz, cegła, 

beton, metale, kruszywo i ziemia) określony zostanie w projekcie budowlanym. 

Wyżej wymienione odpady, w większości nie należą do niebezpiecznych. W miarę 

możliwości odpady należy poddać odzyskowi.   

Powstające odpady z grupy 17, tj. odpady z budowy, remontów i demontażu obiektów 

budowlanych oraz infrastruktury drogowej, winny być w pierwszej kolejności poddane 

odzyskowi. Odpady, które powstaną w czasie rozbiórki istniejących nawierzchni, powinny 

zostać poddane rozdrobnieniu i przesortowaniu celem uzyskania materiału budowlanego o 

odpowiedniej granulacji i wytrzymałości, nadającego się do ponownego wykorzystania. 

Odpady pochodzące z rozbiórki, nienadające się do dalszego wykorzystania, powinny 

zostać wywiezione na składowisko odpadów.  

  Grunt z wykopów (kod 17 05 04 – Gleba i ziemia, w tym kamienie, inne niż wymienione 

w 17 05 03) nienadający się do ponownego wbudowania powinien zostać poddany 

odzyskowi. Możliwe jest również przekazanie odpadu osobom fizycznym. 

Zagospodarowanie mas ziemnych powinien uwzględniać konieczność zachowania 

wymaganych standardów jakości gruntu, wynikających z rozporządzenia Ministra 
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Środowiska z dnia 9 września 2002 r. w sprawie standardów jakości ziemi (Dz. U. Nr 165, 

poz. 1359).  

Grunt zanieczyszczony (17 05 03*), drewniane podkłady kolejowe (17 05 07*) nasączone 

substancjami niebezpiecznymi powinny zostać przekazane wyspecjalizowanemu 

podmiotowi do unieszkodliwienia. 

 

Realizacja inwestycji nie będzie się wiązać z koniecznością wycinki drzew na trasie 

przebiegu projektowanych torów, dróg i sieci. 

  

8.2. Etap eksploatacji  

Faza eksploatacji przedsięwzięcia wiązać się będzie z powstawaniem ścieków 

deszczowych, ścieków o charakterze bytowym, emisją niezorganizowaną o charakterze 

komunikacyjnym, emisją hałasu oraz odpadów. 

 

Odprowadzanie wód opadowych  

W wyniku realizacji planowanego przedsięwzięcia ilość wód opadowych kierowanych do 

wód basenu portowego  przy założeniu deszczu miarodajnego q = 172 l/s ha, 

prawdopodobieństwie występowania dla: p=50%, czasie trwania t=15min i powierzchni 

zlewni 8 ha wyniesie: 

  Q = 500 l/s, ok. 51 200 m3/rok 

 Po zrealizowaniu inwestycji, odprowadzane wody opadowe oczyszczane będą zgodnie z 

wymaganiami przepisów określonych w § 19 ust. 1 rozporządzenia Ministra Środowiska z 

dnia 24 lipca 2006 r. w sprawie warunków, jakie należy spełnić przy wprowadzaniu 

ścieków do wód lub do ziemi oraz w sprawie substancji szczególnie szkodliwych dla 

środowiska wodnego (Dz. U. Nr 137 poz. 984 ze zm.). 

Po oczyszczeniu w projektowanych osadnikach i separatorach substancji ropopochodnych, 

odprowadzane do wód powierzchniowych, wody opadowe nie naruszą warunków dot.  

- zawiesiny og. < 100 mg/dm3, 

- węglowodorów ropopochodnych < 15 mg/dm3. 

 

Powstawanie odpadów  

 Eksploatacja dróg oraz układów torowych nie będzie źródłem znaczących ilości odpadów. 

Powstawać będą jedynie odpady z czyszczenia ulic, obsługi infrastruktury technicznej, 

okresowych napraw i remontów oraz odpady z czyszczenia urządzeń oczyszczających 

wody opadowe. 
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Odpady te, pod warunkiem ich prawidłowego zagospodarowania, tj: 

• czasowego magazynowania w wydzielonych, prawidłowo zabezpieczonych  

miejscach, w szczelnych pojemnikach, 

• przekazywania do odzysku lub unieszkodliwienia wyspecjalizowanym podmiotom 

posiadającym wymagane zezwolenia, 

nie stwarzają zagrożenia dla środowiska. 

  

W poniższej tabeli przedstawiono rodzaje odpadów, sklasyfikowanych zgodnie z 

rozporządzeniem Ministra Środowiska z dnia 27 września 2001 r. w sprawie katalogu 

odpadów (Dz. U. Nr 112, poz. 1206), jakie mogą być wytwarzane w fazie eksploatacji. 

Lp.  Rodzaj odpadu  
Kod 

odpadu  

1 Oleje z odwadniania olejów w separatorach  13 05 06* 

2 
Odpady betonu oraz gruz betonowy z rozbiórek i 
remontów 

17 01 01 

3 
Odpady innych materiałów ceramicznych i 
elementów wyposażenia 

17 01 03 

4 Tworzywa sztuczne 17 02 03 

5 Mieszaniny metali 17 04 07 

6 
Odpady z budowy, remontów i demontażu 
zawierające rtęć - odpady zużytych lamp 
oświetleniowych 

17 09 01* 

7 Odpady z czyszczenia piaskowników 19 08 02 

8 Odpady z czyszczenia ulic i placów 20 03 03 

* odpady niebezpieczne 
 
Ilość i rodzaj zanieczyszczeń powstających w wyniku eksploatacji linii kolejowych dróg i 

sieci warunkuje szereg czynników. Najważniejszymi są: natężenie ruchu i jego rodzaj oraz 

kategoria drogi, przy czym w największym stopniu ilość i rodzaj odprowadzanych z dróg 

zanieczyszczeń zależy od natężenia ruchu. W trakcie eksploatacji drogi nie przewiduje się 

powstawania znaczących ilości odpadów.  

Trudności w określeniu ilości odpadów występują również w przypadku odpadów 

pochodzących z ewentualnych remontów układu torowego terminalu i drogi. Uzależniona 

ona będzie od warunków użytkowania torowiska i drogi, a tym samym ich stanu 

technicznego. Ilość odpadów wiązała się będzie z częstotliwością i zakresem 

prowadzonych remontów.  
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Prace związane z czyszczeniem urządzeń kanalizacyjnych, podczyszczających wody 

opadowe, konserwacją i naprawą infrastruktury technicznej oraz robotami remontowymi, 

powinny być zlecane firmom zewnętrznym, które posiadają zezwolenia właściwych 

organów administracji do spraw ochrony środowiska na wytwarzanie odpadów 

powstających w wyniku prowadzonej działalności usługowej. Zgodnie z art. 3 ust. 3 pkt 22 

ustawy o odpadach, wytwórcą odpadów powstających w wyniku świadczenia ww. usług, a 

także odpowiedzialnymi za sposób magazynowania, transport, odzysk lub 

unieszkodliwianie odpadów wówczas powstających, będą podmioty je świadczące, chyba, 

że umowa stanowić będzie inaczej.  

Pozostałe odpady winny być przekazywane odbiorcom posiadającym zezwolenie 

właściwego organu administracji do spraw ochrony środowiska na prowadzenie 

działalności w zakresie gospodarki tego rodzaju odpadami (art. 25 ust. 2 ustawy o 

odpadach).  

Ścieki bytowe 

Ścieki o charakterze bytowym wprowadzane są do kanalizacji portowej, która włączona 

jest do układu kanalizacji miejskiej z odpływem do wysokosprawnej oczyszczalni 

komunalnej Dębogórze. 

 

Emisja substancji do powietrza 

Źródłem emisji niezorganizowanej do powietrza na terenie terminalu kolejowego pozostają 

nadal pociągi i pojazdy poruszające się po drogach wewnętrznych. Celem przebudowy 

terminalu kolejowego jest, przede wszystkim, możliwość przyjęcia dłuższych składów 

pociągów, w drugiej kolejności zwiększenie ilości załadowywanych i rozładowywanych 

składów. Nie przewiduje się zatem znaczącego wzrostu emisji niezorganizowanej z 

transportu w stopniu, który mógłby spowodować przekroczenie standardów jakości 

powietrza poza terenem przemysłowym jakim jest Port Gdynia.   

Podobne źródła emisji, lecz w znacznie większej ilości, występują na terenie sąsiadującego 

terminalu kontenerowego. Średnia ilość pojazdów ciężkich TIR, dowożących i 

wywożących ładunki, poruszających się po terenie terminalu kontenerowego, wynosi 900 

w ciągu doby, pracuje również do 5 suwnic nabrzeżowych i suwnica samobieżna oraz 

ciągniki. Dlatego emisje z terminalu kolejowego oszacowane zostały łącznie z emisjami z 

terminalu kontenerowego.  

 

 



Karta informacyjna przedsięwzięcia 

 
Przebudowa intermodalnego terminalu kolejowego w Porcie Gdynia  

39

Terminal Kolejowy 

Linia kolejowa prowadząca do Portu Gdynia jak i terminal kolejowy są zelektryfikowane 

więc nie stanowią źródła emisji do atmosfery. Źródłem tym jest praca spalinowej 

lokomotywy manewrowej rozczepiającej wagony i formatującej skład pociągu. 

Obecnie terminal obsługuje 6 składów pociągów dobowo o ilości średnio 130 wagonów. 

Po zmodernizowaniu terminalu zakłada się, że ilość pociągów wzrośnie o 40 % w ciągu 

najbliższych 5 lat wynosząc średnio 8, maksymalnie 9 składów. Jednak wydłużenie torów 

kolejowych i możliwość przyjmowania dłuższych składów pociągów wyeliminuje 

konieczność rozprzęgania składów i zdecydowanie zmniejszy ilość jazd manewrowych 

lokomotyw spalinowych. Należy więc założyć, ze mino zwiększenia liczby obsługiwanych 

pociągów emisja niezorganizowana zanieczyszczeń komunikacyjnych pozostanie na nie 

zmienionym poziomie. 

Przy założeniu, że dla potrzeb obsługi terminalu pracować będą 2 lokomotywy 

manewrowe a łączny czas obsługi jednego składu lokomotywą manewrową wyniesie 3  

godziny (czynności związane z przyjęciem składu od przewoźnika, przestawienie na tory 

manewrowe, podstawienie i odbiór z punktów przeładunkowych, formowaniem składu na 

torach manewrowych, szczegółową próbą hamulców i przestawieniem na tory PKP): 

• przy średnim obciążeniu 8 pociągów łączny czas pracy lokomotyw wyniesie 12 

godzin. Przy średnim zużyciu paliwa 43,4 kg/h łączne zużycie paliwa wyniesie 

2083.2 kg. 

• w dobie szczytowej przy obsłudze 9 składów pociągów zużycie paliwa wyniesie  

2363,6 kg. 

 Uwzględniono również 1 godzinę pracy lokomotywy na luzie (zużycie paliwa 2 x 10 kg).   

Całkowita emisja pochodząca od lokomotyw spalinowych wyniesie: 

 
Substancja  
  

 
Wskaźnik 
emisji 

Emisja całkowita na wyszczególnioną liczbę pociągów 

kg/Mg doba  
średnia 

doba  
szczytowa Rok 

Tlenek węgla [CO] 20 42,06 47,28 15071,0 
Węglowodory [HC] 39 82,03 92,19 28710,5 
Tlenki azotu [NOx] 23 48,37 54,37 16929,5 
Dwutlenek siarki[SO2] 8 16,83 18,91 5890,5 
Sadza 8 16,83 18,91 5890,5 
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 Pozostałe źródła emisji 

Terminal kolejowy przylega bezpośrednio do terminalu kontenerowego, 

charakteryzującego się podobnym rodzajem korzystania ze środowiska lecz o znacznie 

większym natężeniu. 

Najbardziej istotnym źródłem emisji do powietrza na terenie terminalu kontenerowego jest 

ruch ciężkich pojazdów samochodowych wyjeżdżających, manewrujących po terenie i 

wyjeżdżających z terenu terminalu kontenerowego. 

Liczba pojazdów trasowych wynosi średnio 900 w ciągu doby. 

Eksploatacja pojazdów powoduje emisję zanieczyszczeń odprowadzanych do powietrza 

wraz ze spalinami.   

W przypadku dróg wewnętrznych, placów manewrowych i parkingów, wielkość emisji 

wiąże się ściśle z liczbą, rodzajem i stanem technicznym pracujących w danym przedziale 

czasowym silników samochodowych. Wartości te ulegają trudnym do oszacowania 

zmianom, wynikającym z dużej zmienności natężenia i struktury ruchu w ciągu doby. 

Ponadto okres postoju pojazdów (a więc czas, w którym nie emitują one żadnych 

zanieczyszczeń) jest znacznie dłuższy od czasu ich ruchu. 

Kolejnym źródłem emisji na terenie terminalu kontenerowego jest praca suwnic placowych 

o napędzie spalinowym w ilości szt. 4, praca kontenerowej suwnicy na nabrzeżu oraz 

ciągników siodłowych poruszających się po placu magazynowym. 

Mimo prognozowanego wzrostu przewozów kontenerów transportem kolejowym ze 

względu na przewidywany wzrost ilości przeładunków konteneryzowanych na terenie 

terminalu kontenerowego (Strategia rozwoju Portu Gdynia zakłada wzrost od 5 do 9% w 

skali roku) założono, z dużym zapasem, wzrost ilości pojazdów poruszających się po jego 

terenie o 50 %  

Przy docelowej ilość pojazdów 1350 szt/dobę i 56 szt/godzinę oraz czasie pracy jako jazdy 

po terenie terminalu lub pracy na biegu jałowym 1/12 godziny = 5 min, emisja 

zanieczyszczeń z pracy w/w pojazdów wyniesie: 

Emisja kg/h 
CO 1,41 * 22,4 = 31,6 g/h    = 0,032 kg/h 
NO2 6,93 * 22,4 = 155,23       = 0,155 

NM VOC 0,27 * 22,4 = 6,05           = 0,006 
SO2 0,02 * 22,4 = 0,448        = 0,0004 

PM10 0,18 * 22,4 = 4,03          = 0,004 
 

 

Pola elektromagnetyczne 
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W ramach planowanego przedsięwzięcia wykonana zostanie nowa stacja 

transformatorowa. Zgodnie z definicją zawartą w art. 3 pkt. 18 ustawy prawo ochrony 

środowiska przez pole elektromagnetyczne (pem) rozumie się pole elektryczne, 

magnetyczne oraz elektromagnetyczne o częstotliwościach od 0 Hz do 300 GHz.      

Ze względu na parametry napięcia zasilającego, stacje transformatorowe i linie 

energetyczne nie są przedsięwzięciami mogącymi znacząco oddziaływać na środowisko  

Transformatory oraz linie energetyczne niskiego napięcia nie stanowią pod względem 

emisji PEM istotnego zagrożenia dla środowiska przyrodniczego oraz ludzi. 

 Nie występują zagrożenia dla środowiska w zakresie emisji promieniowania 

elektromagnetycznego związane z prowadzeniem robót ani w okresie eksploatacji 

urządzeń i instalacji systemów telekomunikacji  ani elektroenergetyki. 

Nie stanowi również zagrożenia sieć trakcyjna napowietrzna zasilana prądem stałym o 

napięciu 3 kV ani sieć energetyczna na potrzeby poza trakcyjne o napięciu znamionowym 

15 kV. Nie podlegają one żadnym ograniczeniom z zakresu ochrony środowiska przed 

polami elektromagnetycznymi. Nie stanowią one, pod względem emisji PEM, istotnego 

zagrożenia dla środowiska przyrodniczego oraz ludzi.  

 

Halas i wibracje  

Eksploatacja terminalu kolejowego jest źródłem emisji hałasu powodowanej pracą 

lokomotyw manewrowych, urządzeń przeładunkowych oraz pojazdów. Podobne źródła 

emisji, lecz w znacznie większej ilości, występują na terenie sąsiadującego terminalu 

kontenerowego. Średnia ilość pojazdów ciężkich TIR, dowożących i wywożących ładunki, 

poruszających się po terenie terminalu kontenerowego, wynosi 900 w ciągu doby, pracuje 

również do 5 suwnic nabrzeżowych i suwnica samobieżna oraz ciągniki. Dlatego emisje z 

terminalu kolejowego oszacowane zostały łącznie z emisjami z terminalu kontenerowego. 

Terminal Kolejowy 
 
Źródłem emisji dźwięku są: 

• wjazd i wyjazd składów pociągów – docelowo maksymalnie 9 składów dobowo, 

• praca 2 lokomotyw manewrowych, 

• praca suwnicy rozładowującej i załadowującej kontenery z wagonów o mocy 

akustycznej ok. 80 dB 

Terminal kontenerowy 

Źródłem emisji dźwięku są: 
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• ruch pojazdów ciężarowych – przejazd pojazdów: 900 obecnie oraz 1350 docelowo 

podczas 24 godzin pory dnia i nocy, 

Moce akustyczne pojazdów przedstawiono w poniższej tabeli.   

Operacja Moc akustyczna [dB] Czas operacji, s 

Start 105 5 

Hamowanie 100 3 

Jazda po terenie, m. in. 
manewrowanie 

100 
(zależy od długości 

drogi) 

 

• suwnice szt. 5 pracujące w ciągu 24 godzin dnia i nocy o mocy akustycznej ok. 80 

dB 

• ciągniki siodłowe poruszające się po placach składowych o mocy akustycznej jak 

w powyższej tabeli 

Z obliczeń wynika (przy obecnej mocy akustycznej suwnic 102 dB), że modernizacja 

terminalu kolejowego polegająca na wydłużeniu torów za i rozładowczych do 660 m w 

kierunku wschodnim, nie zmieni w sposób istotny charakteru jego oddziaływania  pod 

względem emisji hałasu do środowiska. Zakres ekspozycji hałasu, przed i po modernizacji, 

pozostaje ten sam, w granicach 70 m pasa równoległego do torów i pasa niezabudowanego 

z przesunięciem oddziaływania terminalu w kierunku wschodnim (Mapa hałasu terminalu 

kolejowego przed i po modernizacji - Załącznik 6,7). Po wymianie suwnic na elektryczne 

o mocy akustycznej ok. 80 dB nastąpi poprawa klimatu akustycznego w rejonie 

planowanego przedsięwzięcia. 

Inne źródła hałasu w otoczeniu obiektu 

Hałas w otoczeniu opisywanej inwestycji jest wywołany przez pojazdy poruszające się 

okolicznymi drogami, zwłaszcza Estakadą Kwiatkowskiego oraz pracą urządzeń na terenie 

podmiotów prowadzących działalność m.in. Gdynia Container Terminal S.A. oraz inną niż 

usługi portowe. Hałas komunikacyjny ulicy Eugeniusza Kwiatkowskiego jest istotnym 

czynnikiem kształtującym klimat akustyczny. 

Sytuacje awaryjne  

 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 roku Prawo ochrony środowiska (Dz. U. Nr 62, poz. 627,  

z późn. zm.) definiuje poważną awarię jako „zdarzenie, w szczególności emisję, pożar lub 
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eksplozję, powstałe w trakcie procesu przemysłowego, magazynowania lub transportu, w 

którym występuje jedna lub więcej niebezpiecznych substancji, prowadzące do 

natychmiastowego powstania zagrożenia życia lub zdrowia ludzi lub środowiska lub 

powstania takiego zagrożenia z opóźnieniem”. 

Awaria jest w zasadzie zjawiskiem nieoczekiwanym, o gwałtownym przebiegu i 

negatywnym wpływie na stan elementów środowiska oraz zdrowie i życie ludzi. 

Obiekty stwarzające potencjalne zagrożenie charakteryzują się magazynowaniem  

i wykorzystaniem dużych ilości materiałów niebezpiecznych. 

Źródłem poważnej awarii może być również transport materiałów niebezpiecznych 

spowodowany katastrofą, złym stanem technicznym środków transportu bądź błędem 

człowieka.  

Zapobieganie awariom obejmuje odpowiednie działania prewencyjne. Podstawowymi 

środkami bezpieczeństwa w przewozie substancji niebezpiecznych szlakami drogowymi i 

kolejowymi, które mogą minimalizować prawdopodobieństwo wystąpienia wypadku są: 

- centralny nadzór nad transportem substancji niebezpiecznych, 

- system informacji o transporcie, 

- przestrzeganie przepisów regulujących zasady transportu drogowego materiałów 

niebezpiecznych, 

- przestrzeganie przepisów regulujących transport, przechowywanie składów i 

manewrowanie wagonami z materiałami niebezpiecznymi, 

- periodyczne kontrole drogowe i kontrole składów kolejowych, 

- wyrywkowe kontrole przestrzegania podstawowych przepisów związanych  

z transportem niebezpiecznych materiałów. 

Uwzględniając, że na przedmiotowym obszarze prowadzone są przeładunki towarów w 

kontenerach możliwość, że zawierać będą one substancje niebezpieczne jest znikoma. 

Ponadto zakres planowanego przedsięwzięcia obejmuje przebudowę terminalu 

kolejowego. W przypadku kolei prawdopodobieństwo wystąpienia sytuacji awaryjnej jest 

nieporównywalnie mniejsze niż w transporcie drogowym.   
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9. Transgraniczne oddziaływanie na środowisko    

 

Uwzględniając ograniczony charakter inwestycji, realizowanej na już zainwestowanym 

terenie, nie spowoduje ona znaczącego negatywnego wpływu na jakość wód 

powierzchniowych, wód podziemnych, powietrza, gleb, tereny cenne przyrodniczo oraz 

tereny chronione przepisami ustawy Prawo wodne (główne zbiorniki wód podziemnych).  

Wykonywane dotychczas pomiary wykazały, że obecnie oddziaływanie przeładunków i 

ruchu pojazdów oraz pociągów zaznacza się głównie  w zakresie emisji substancji do 

powietrza i hałasu. Po zrealizowaniu inwestycji zakres i zasięg oddziaływania na 

środowisko nie powinien wzrosnąć.  Oddziaływanie to ma charakter lokalny więc nie 

wystąpi możliwość transgranicznego oddziaływania na środowisko. 

 

10. Obszary podlegające ochronie na podstawie ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o 

ochronie przyrody, znajdujące się w zasięgu znaczącego oddziaływania 

przedsięwzięcia. 

10.1. Tereny włączone do sieci Natura 2000  

W bezpośrednim sąsiedztwie planowanego przedsięwzięcia nie występują obszary 

włączone do sieci Natura 2000.  

W odległości ok. 3,5 km od obszaru objętego opracowaniem znajduje się obszar specjalnej 

ochrony ptaków Zatoka Pucka (PLB 220005) włączony do sieci NATURA 2000, której 

celem jest ochrona różnorodności biologicznej  na terenie krajów członkowskich Unii 

Europejskiej.   

Obszar obejmuje wody zachodniej części Zatoki Gdańskiej, pomiędzy wybrzeżem 

Półwyspu Hel na północy, wybrzeżem od Władysławowa do ujścia Wisły Śmiałej na 

zachodzie i południu i linią pomiędzy ujściem Wisły Śmiałej a końcem Helu od strony 

wschodniej. Zawiera samą Zatokę Pucką i część głębszych wód Zatoki Gdańskiej.   
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PLB 220005 Zatoka Pucka 

Specjalny obszar ochrony siedlisk PLH 220032 Zatoka Pucka i Półwysep Helski położony 

jest w odległości  ok. 4,5  km na północny-zachód od analizowanego terenu. Obejmuje 

Półwysep Helski wraz z Zatoką Pucką Wewnętrzną oraz fragmentem Wybrzeża od 

Władysławowa do Mechelinek (Kępy Oksywskie).  

 

PLH 220032 Zatoka Pucka i Półwysep Helski 

Port  Gdynia 

Port  Gdynia 
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Włączone tu zostały tereny Nadmorskiego Parku Krajobrazowego –  18 804 ha, z 

rezerwatami przyrody Beka – 193,0 ha, Słone Łąki – 27,76 ha, Mechelińskie Łąki – 114,47 

ha. Fragment obszaru położony jest na terenie Leśnego Kompleksu Promocyjnego Lasy 

Oliwsko-Darżlubskie. 

Obszar ten jest ważny dla zachowania dużej, płytkiej zatoki morskiej i związanych z nią 

morskich biotopów. Występuje tu duża różnorodność zbiorowisk roślinnych oraz rzadkich, 

często reliktowych gatunków flory i fauny, związanych ze specyficznymi, nadmorskimi 

warunkami siedliskowymi. Zespoły roślin i zwierząt dennych w Zatoce Puckiej 

charakteryzują się dużą różnorodnością i bogactwem zespołów. Obszar jest ważny dla 

ptaków migrujących oraz ssaków morskich, w tym foki szarej i morświna. 

Jako specjalny obszar ochrony siedlisk zaproponowana została przez organizacje 

pozarządowe, w ramach Shadow List,  „Klify i Rafy Kamienne Orłowa”. 

Powyższy obszar ochrony siedlisk posiada obecnie status rezerwatu krajobrazowego, 

podlegającego ochronie częściowej. Jego powierzchnia wynosi 120 ha (pierwotnie było to 

126,93 ha). Zamiarem jego utworzenia była ochrona wszystkich elementów 

przyrodniczych na tym terenie. Szczególnie chciano objąć ochroną stanowiska jarzębu 

szwedzkiego, figurującego na "czerwonej liście" roślin zagrożonych w Polsce. Inne ważne 

walory przyrodnicze rezerwatu to naturalny i półnaturalny krajobraz nadmorskiej, 

polodowcowej wysoczyzny morenowej oraz pozostałości półnaturalnych zbiorowisk 

leśnych reprezentowanych przez: żyzną buczynę niżową, kwaśną buczynę niżową i 

kwaśną dąbrową.  
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 rezerwat Kępa Redłowska („Klify i Rafy Kamienne Orłowa”) 

 

 Walory rezerwatu podnosi aktywny klif z zespołem procesów geomorfologicznych. Na 

klifie zbudowanym z glin zwałowych, w rejonie Cypla Orłowskiego, najbardziej 

abradowanym, znajdują się płaty pionierskiego zbiorowiska, którego najbardziej 

charakterystycznym i najbardziej widocznym gatunkiem jest podbiał pospolity. Wielkość 

powierzchni pokrycia ściany klifu, zbiorowiskami roślinnymi jest różna i zależna od takich 

czynników jak pochylenie ściany klifu i wiek fitocenozy. Obok podbiału występuje też 

rokitnik zwyczajny, którego naturalne stanowiska występują tylko na terenach 

nadmorskich. Rokitnik jest światłożądnym, pionierskim gatunkiem, który jako pierwszy z 

krzewów wkracza na obszary z roślinnością zielną lub na obszary zupełnie pozbawione 

roślinności. W zaroślach rokitnika często możemy znaleźć leszczynę, wiciokrzew 

suchodrzew i czereśnię. Na korzeniach rokitnika bytują bakterie brodawkowe, powoduje to 

wzbogacenie podłoża w azot. W związku z tym, w bliskim sąsiedztwie znajdziemy też 

rośliny nitrofilne, takie jak: pokrzywa, przytulia czepna i kłobuczka pospolita 

Port  Gdynia 
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 10.2. Lokalizacja przedsięwzięcia w stosunku do położenia pozostałych terenów 

chronionych 

W bezpośrednim sąsiedztwie planowanej inwestycji nie występują tereny poddane 

ochronie konserwatorskiej przepisami ustawy o ochronie zabytków i opiece nad 

zabytkami. 

Teren, na którym zlokalizowany jest Terminal Kolejowy znajduje się w granicach 

Głównego Zbiornika Wód Podziemnych GZWP nr 110 Pradolina Kaszubska i rzeki Redy, 

wyznaczonych decyzją Ministra Ochrony Środowiska, Zasobów Naturalnych i Leśnictwa z 

dnia 16.09.1996 r. nr KDH1/013/5853/96, zmienioną decyzją z dnia 08.06.2000 r. nr 

DGkdh/BJ/489-6273/2000).  

 
 

Podsumowanie 
 

Przedsięwzięcie realizowane na terenie Portu w Gdyni, w rejonie Nabrzeża Helskiego I 

obejmuje przebudowę istniejącego terminalu kolejowego w celu zwiększenia długości 

użytkowej torów, przebudowę toru podsuwnicowego, przebudowę układu drogowego, 

sieci wodociągowej, kanalizacyjnej, energetycznej i teletechnicznej oraz przebudowa 

istniejącego układu kolejowo-drogowego przed magazynem nr 25. Ograniczony, lokalny 

charakter inwestycji nie  wiąże się ze znaczącymi oddziaływaniami na komponenty 

środowiska. Na etapie eksploatacji przyczyni się do ograniczenia oddziaływania: 

• na wody powierzchniowe poprzez zainstalowanie urządzeń oczyszczających wody 

opadowe przed ich odprowadzeniem do odbiornika, 

• na grunty i wody podziemne poprzez wyposażenie torowisk w betonowe 

nawierzchnie oraz system odbioru wód opadowych, 

• na stan czystości powietrza i klimat akustyczny. Intermodalny charakter terminalu 

sprawia, że ograniczeniu ulegać będzie ilość towarów przewożonych pojazdami 

samochodowymi na rzecz transportu kolejowego (naczepy z kontenerami).  

Wydłużenie torów kolejowych i możliwość przyjmowania dłuższych składów 

pociągów wyeliminuje rozprzęgania składów i zdecydowanie zmniejszy ilość jazd 

manewrowych lokomotyw spalinowych. 

                                                                                                    Opracował:  

 

mgr inż. Witold Bystrzanowski 
Biegły z listy MOŚZNiL oraz Wojewody Pomorskiego 

w zakresie: postępowania wodnoprawnego oraz 
sporządzania OOŚ (świadectwa nr 0226 i 1411 

z dn. 31.12.1998 r. oraz nr 031 i 032 z dn. 28.07.2000 r.) 
Rzeczoznawca Budowlany w spec. instal.-inżynieryjnej 
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Nr upoważ. GT-III-630/RS/76 Lp.3 

11. Podstawy prawne i wykorzystane materiały 

Dokumentacja została opracowana w oparciu o następujące przepisy : 

•   Ustawa z dnia 3 października 2008 r o udostępnianiu informacji o środowisku i 

jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach 

oddziaływania na środowisko (Dz.U nr 199, poz. 1227 z póz. zm), 

• Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony środowiska  (tekst jednolity  w 

Dz. U. Nr 25/08 poz. 150 z póz.zm), 

• Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (tekst jednolity  DZ.U. z 2012 r poz. 

145), 

• Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. o odpadach (tekst jednolity w Dz.U. Nr 185, 

poz.1243/2010 z póz.zm.), 

• Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie określenia 

rodzajów przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko  (Dz. U. 

Nr 213, poz.1397),   

• Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 27 września 2001 r w sprawie 

katalogu odpadów (Dz. U Nr 112/01, poz. 1206), 

• Rozporządzenie  Ministra Środowiska z dnia 24 lipca 2006 r w sprawie warunków,  

jakie należy spełnić przy wprowadzaniu ścieków do wód lub do ziemi oraz w 

sprawie substancji szczególnie szkodliwych dla środowiska wodnego  (Dz. U. Nr 

137/06  poz. 984 ze zm. w Dz.U. nr 27/2009, poz. 169), 

•  Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie 

dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku (Dz. U. Nr 120, poz. 826), 

• Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 30.10.2003 roku w sprawie 

dopuszczalnych poziomów pól elektromagnetycznych w środowisku oraz 

sposobów sprawdzania dotrzymania tych poziomów (DzU.192 poz. 1883), 

• Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r o portach i przystaniach morskich (tekst jednolity 

w Dz.U. nr 33/2010, poz.179), 

• Rozporządzenie z dnia 31 sierpnia 2010 r w sprawie określenia akwenów 

portowych oraz ogólnodostępnych obiektów, urządzeń i instalacji wchodzących w 

skład infrastruktury portowej dla każdego portu o podstawowym znaczeniu dla 

gospodarki narodowej (Dz.U. nr 169, poz. 1139) 
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• Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 o ochronie przyrody  (t.j. w Dz. U. Nr 151/2009, 

poz. 1220 z późniejszymi zmianami), 

• Ustawa z dnia 23 lipca 2003 r o ochronie zabytków i opiece nad zabytkami (Dz. U. 

nr 162/03 z poz. 1568 z późniejszymi zmianami).  

• Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 4 listopada 2008 r. w sprawie 

wymagań w zakresie prowadzenia pomiarów wielkości emisji oraz pomiarów ilości 

pobieranej wody (Dz.U. 2008 nr 206 poz. 1291). 

• Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 16 czerwca 2011 r w sprawie 

wymagań w zakresie prowadzenia pomiarów poziomów substancji lub energii w 

środowisku przez zarządzającego drogą, linią kolejową, linią tramwajową, 

lotniskiem lub portem (Dz. U. z 2011 r. Nr 140, poz. 824) 

 

Wykorzystane materiały: 

1.  Projekt koncepcyjny przebudowy terminalu kolejowego na terenie Bałtyckiego 

Terminalu Kontenerowego w Gdyni, branża kolejowa, drogowa, sanitarna i 

energetyczna, opracowany przez PROJMORS Gdańsk, Schuessler Plan Warszawa w 

2012 r, 

2. Dokumentacja geotechniczna dla projektu budowlanego modernizacji terminalu 

kolejowego Gdynia opracowana przez GEOTEST Gdańsk w 2012 r, 

3. Strategia Rozwoju Portu Gdynia do roku 2015, Zarząd Morskiego Portu Gdynia S.A. 

2003 r, 

4. Sprawozdanie z pomiarów okresowych hałasu w środowisku od instalacji Portu 

Gdynia, wykonane przez EKOLAB Swarzędz w 2010 r, 

5. Badania poziomu substancji zanieczyszczających w wodach basenów portowych 

Morskiego Portu Gdynia w czerwcu 2011 przez Instytut Morski w Gdyni 

6. Strona internetowa GDOŚ W-wa www.gdos.gov.pl  

7. Strona internetowa WIOŚ Gdańsk www.gdansk.wios.gov.pl  
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Numery działek, na których jest realizowana inwestycja: 

 

Obręb Gdynia 104: 

273/114, 275/115, 287/115,  289/115 

 

Obręb Gdynia 105: 

173/22, 175/25, 177/25, 179/23, 181/25, 182/25, 183/25,  

 

Obręb Gdynia 106: 

14/1,  30/3,  36/1, 40/1,  42/1, 45/1, 47/3, 55/3, 58/3 

 

Obręb Gdynia 107: 

14/1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


