1. STRESZCZENIE W JEZYKU NIESPECJALISTYCZNYM

Przedmiot i cel opracowania
Przedmiotem niniejszego raportu o oddzialywaniu na $rodowisko jest inwestycja Zarzadu
Morskiego Portu Gdynia S.A. (ZMPG S.A.), polegajaca na rozbudowie infrastruktury
portowej do obshigi statkow ro-ro z dostgpem drogowym i kolejowym w Porcie Gdynia.
Raport 0 oddzialywaniu na $rodowisko jest elementem procedury, w wyniku ktérej uzyskuje
si¢ decyzje o Srodowiskowych
uwarunkowaniach zgody na realizacj¢
przedsigwzigcia.
Przy przeprowadzeniu oceny wplywu
na srodowisko wykorzystano
obowiazujace przepisy prawa,
materialy  archiwalne, = wykonane
opracowania  branzowe, literaturg
przedmiotu 1 doswiadczenie autorow,
stosowano takze porOwnania przez
analogi¢ z podobnymi przypadkami -
to znaczy odnoszenie sig do
przedsiewzig¢, ktore zostalty juz
zrealizowane, a ktére sa podobne pod
wzglgdem wielkosci 1 charakteru
oddziatywan  oraz ~ uwarunkowan
srodowiskowych. Przeanalizowano
obecny stan §rodowiska oraz dostgpna
dokumentacje, pozwolenia 1 decyzje
administracyjne. Na bazie wyzej
” wymienionej dokumentacji okreslono
GdanSk zakres przewidywanego oddzialywania
na Srodowisko. Analiza w zakresie
rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen
aerosanitarnych i akustycznych
wykonana zostata zgodnie
Zz obowiazujaca metodyka. Oceng wptywu planowanego przedsiewzigcia wykonano
Z uwzglednieniem zalecen podrgcznika Komisji Europejskiej pt. ,,Ocena plandéw 1
przedsigwzie¢ znaczaco oddzialujacych na obszary Natura 2000. Wytyczne metodyczne
dotyczace przepisow Artykulu 6(3) 1 (4) Dyrektywy Siedliskowej 92/43/EWG” (Komisja
Europejska DG Srodowisko, listopad 2001 r.).
Podstawy prawne

Analizg 1 oceng planowanej inwestycji polegajacej na rozbudowie infrastruktury portowej do
obshugi statkow ro-ro z dostgpem drogowym i kolejowym w Porcie Gdynia odniesiono do
obowiazujacego stanu prawa. Uwzgledniono zapisy konwencji migdzynarodowych, prawa
unijnego 1 krajowego odnoszace si¢ do ocen oddziatywania na $rodowisko, ochrony
poszczegolnych komponentdw Srodowiska, zwlaszcza w zakresie ochrony wod, halasu,
powietrza oraz srodowiska przyrodniczego i kulturowego.

Zgodnie z ustawa z dnia 03 pazdziernika 2008 r. o udostgpnianiu informacji o Srodowisku
i jego ochronie, udziale spoleczenstwa w ochronie Srodowiska oraz o ocenach
oddzialywania na S$rodowisko (Dz.U. Nr 199, poz. 1227) oraz rozporzadzeniem Rady
Ministrow z dnia 09 listopada 2004 r. w sprawie okreslenia rodzajéow przedsiewzigé
moggcych znaczaco oddzialywaé na Srodowisko oraz szczegéolowych uwarunkowan
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zwigzanych z kwalifikowaniem przedsi¢wzi¢¢ do sporzadzenia raportu o oddzialywaniu
na Srodowisko (Dz.U. Nr 257, poz. 2573 z pozn. zm.), planowane przedsigwzigcie nalezy
uzna¢ za zawsze znaczaco oddzialywujace na S$rodowisko, dla ktorego raport
0 oddziatywaniu na $rodowisko jest wymagany.

Planowane przedsigwzigcie nie jest zwiazane z uzyciem instalacji objgtej obowiazkiem
uzyskania pozwolenia zintegrowanego, zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z
dnia 26 lipca 2002 r. w sprawie rodzajéw instalacji mogacych powodowaé znaczne
zanieczyszczenie poszczegolnych elementow przyrodniczych albo S$rodowiska jako
calosci (Dz.U. Nr 122, poz. 1055).

Realizacja planowanej inwestycji na terenie gdynskiego portu jest zgodna z zapisami szeregu
dokumentoéw obowiazujacych na szczeblu krajowym, regionalnym oraz lokalnym. Rozwoj
Portu Gdynia traktowany jest jako wazny element podstawowego uktadu komunikacyjnego
Gdyni, oraz Gdanskiego Obszaru Metropolitarnego potozonego na terenie migdzynarodowych
korytarzy transportowych. Najwazniejsze ze wspomnianych wyzej dokumentéw to: ,,Strategia
Rozwoju Kraju na lata 2007-2015”, Program Operacyijny ,.Infrastruktura i Srodowisko” na
lata 2007-2013, ,,Strategia rozwoju wojewddztwa pomorskiego 2020 i in. (wymienione w
dalszej czg$ci raportu).

Lokalizacja i opis projektowanej inwestycji

Rozbudowany Terminal Ro-Ro begdzie zajmowal obszar, bedacy zapleczem terenowym
Basenu V, stanowiacego wewngtrzne wody Portu Gdynia, 1 bgdzie obejmowat nabrzeza:
Rumunskie, Czechostowackie, Stanéw Zjednoczonych i1 Jugostowianskie oraz czg§ciowo
Norweskie i Wegierskie.

Uruchomiony w 2001 roku Terminal Ro-Ro, jako cz¢$¢ terminalu drobnicowego, jest
jedynym w Polsce dedykowanym terminalem ro-rol, przygotowanym do obstugi wszystkich
subtechnologii ro-ro. Do tego czasu, obstuga tadunkéw ro-ro odbywata si¢ w BCT —
Battyckim Terminalu Kontenerowym Gdynia, gdzie tadunki te byly traktowane jako
dodatkowy do kontenerow ciag tadunkowy. Zgodnie z opiniami klientéw ro-ro, dalsza
kontynuacja realizacji przeladunkéw w dwoch technologiach na BCT spowodowataby
ucieczke tych tadunkéw do innych portéw, gtdéwnie zagranicznych.

Oddanie do eksploatacji przygotowanego pod potrzeby klientow, dedykowanego terminalu
ro-ro w Basenie V pozwolito na wypracowanie wystarczajacej przewagi konkurencyjnej, aby
nie dos¢ ze zatrzymac posiadanych kontrahentow, to jeszcze moc skutecznie rekrutowac
nowych armatorow i gestorow tadunkow. Dlatego niezbedna jest rozbudowa potencjatu
przetadunkowego.

Obecna zabudowg terenu stanowia gldwnie place, nawierzchnie drogowe, magazyny i wiaty
oraz 3 rampy (pochylnie) dla statkdéw ro-ro: jedna przy Nabrzezu Rumunskim i dwie przy
Nabrzezu Stanow Zjednoczonych.

Glownymi przetadunkami na terenie Terminalu jest drobnica: wyroby stalowe, papier,
artykuly spozywcze, kontenery, maszyny i urzadzenia, dostawy inwestycyjne, pojazdy,
nawozy sztuczne w opakowaniach, drewno i ptyty drewnopochodne itp. Przetadunki naczep
w Terminalu Ro—Ro gwaltownie wzrosty w latach 2006-2007 (0 ok. 40-60% zaleznie od
struktury tadunkowej) w stosunku do lat poprzednich, a w kolejnych latach prognozowany
jest stabilny wzrost na poziomie 15% rocznie. Terminal Ro—Ro jest czgécia Korytarza VI
sieci TEN-T, ktorego rozwdj jest jednym z priorytetOw zardwno w opracowaniach

1 Roll On / Roll Off; w jezyku polskim czasem okreslane jako "rorowce" — typ statku towarowego, pasazersko-
towarowego lub barki przystosowanego do przewozenia tfadunkow tocznych i pojazdéw (samochodow
osobowych, cigzarowek lub wagondéw kolejowych).



http://pl.wikipedia.org/wiki/Statek_wodny
http://pl.wikipedia.org/wiki/Barka

strategicznych Polski, jak i Unii Europejskiej. Inwestycja ta wiaze si¢ bezposrednio zarowno
z programem autostrad morskich, jak i zeglugi bliskiego zasiggu.
W zwiazku z powyzszym przygotowujac zestaw projektow, ktére moglyby byc
dofinansowane ze $rodkow pomocowych Unii Europejskiej, ZMPG S.A. zdecydowat
0 przygotowaniu kompleksowego projektu rozwoju Terminalu Ro-Ro w fazie docelowe;.
Projekt przewiduje prowadzenie prac budowlanych w latach 2009+2011. Powodem
przyspieszenia realizacji calego projektu jest fakt pilnej potrzeby wykonania zadan,
przewidywanych do realizacji w latach 2009+2010. Sa to nastgpujace zadania:
- modernizacja ulicy Rumunskiej, uktadu torowego 1 placow manewrowych;
- budowa drogi technologicznej laczacej plac XXVI (parking przedportowy) z ulicami
Rotterdamska 1 Janka Wisniewskiego (ulice taczace Terminal z drogami krajowymi).
Drugim waznym argumentem za przyspieszeniem prac projektowych jest wlasnie wejscie w
2006 roku nowego armatora i zmiana struktury przeladunkéw (gwattowny wzrost przewozoéw
naczep), co powoduje zmiany priorytetow zglaszanych przez Terminal 1 armatorow (w tym
typow 1 parametrow statkow). Dlatego tez m.in. zaistniata potrzeba powigkszenia placow
postojowo-manewrowych dla naczep (plac XXVI).
W zakresie projektu unijnego zawarte sa, oprocz dwoch ww. zadan, nastgpujace elementy:
modernizacje placow (XIX, XXV), wyburzanie magazynow (20, R, bunkier) i budowa w ich
miejsce nowych placow, przebudowa i1 modernizacja istniejacych magazynow, budowa
kolejnej rampy ro—ro przy Nabrzezu Rumunskim wraz z modernizacja linii cumowniczej,
przebudowa toréw kolejowych w II strefie Nabrzeze Stanow Zjednoczonych wraz z
zadaszonym stanowiskiem obslugi wagonow.
Inwestycja podzielona jest na 3 Fazy, ktorych opis przedstawiono ponize;j.
Faza | — komunikacja w II strefie Nabrzeza Rumunskiego (modernizacja ul. Rumunskie;j,
placow XX, XXII, XXIII, torow II strefy Nabrzeza Rumunskiego, wyburzenie magazynu nr
20, budowa placu po wyburzonym magazynie 20, w tym infrastruktury (sieci cieplowniczej,
elektroenergetycznej, wodno—kanalizacyjnej i teletechnicznej);
Faza Il — przebudowa wjazdu na plac XXVI od ul. Wisniewskiego oraz modernizacja
nawierzchni placu XXVI (budowa drogi technologicznej, wyburzenie budynku ZDK,
likwidacja kortow, modernizacja nawierzchni placu, przebudowa placu przy ul. Polskiej 30, w
tym infrastruktury (sieci cieplowniczej, elektroenergetycznej, wodno—kanalizacyjnej
i teletechnicznej);
Faza Ill — rozbudowa Terminalu Ro—Ro tj. budowa rampy do obstugi tadunkéw ro-—ro,
przebudowa nawierzchni drogowo—kolejowej w 1 strefie Nabrzeza Rumunskiego,
modernizacja nawierzchni placu XXV, wyburzenie magazynu R, budowa placu po
wyburzonym magazynie R, przebudowa uktadu kolejowego, modernizacja nawierzchni placu
XIX, budowa stanowiska przetadunkowego wagon—magazyn wraz z zadaszeniem i
wykonaniem nawierzchni w tym infrastruktury (sieci cieplowniczej, elektroenergetycznej,
wodno—kanalizacyjnej i teletechnicznej).
Charakterystyka i ocena stanu Srodowiska
Port Gdynia znajduje si¢ w obrgbie ujSciowego odcinka Pradoliny Chylonskiej, bgdace;j
potudniowym ramieniem Pradoliny Kaszubskiej. Pradolina Chylonska ograniczona jest od
potocy Kepa Oksywska, a od poludnia wysoczyzna Pojezierza Kaszubskiego i czgsciowo
Kepa Redlowska. Jest to teren plaski, a rzedne terenu ksztaltuja si¢ w granicy 3+5 m npm
(przy Nabrzezu Indyjskim ok. 2,5 m npm). Ww. teren polozony jest w bezposrednim
sasiedztwie Zatoki Gdanskie;.
Omawiany teren znajduje si¢ w poludniowo-wschodniej czgsci czwartorzedowego,
pradolinnego Glownego Zbiornika Wod Podziemnych nr 110 (Pradolina Kaszuby) typu




porowego. Brak naturalnej izolacji warstwy wodono$nej stwarza zagrozenie przedostania si¢
zanieczyszczen wraz z wodami opadowymi. Lokalizacja Portu na terenie Glownego
Zbiornika Wod Podziemnych nr 110, przy bardzo podatnym na zanieczyszczenia z
powierzchni terenu czwartorzgdowym poziomie wodonosnym, warunkuje zaostrzonymi
wymaganiami ochrony wod podziemnych przed zanieczyszczeniami pochodzacymi z
procesow technologicznych (np. przetadunku i magazynowania drobnicy).

Bezposrednio z terenami portowymi graniczy obszar specjalnej ochrony ptakow ,,Zatoka
Pucka” (PLB220005), nalezaca do Europejskiej Sieci Ekologicznej Natura 2000. Obszar ma
znaczenie jako ostoja ptasia o randze europejskiej. Dziatalno$¢ portowa nie zostala
zdefiniowana dla niego jako zagrozenie.

W odleglosci ok. 5 km na pdlnoc od terendw portowych znajduje si¢ Specjalny Obszar
Ochrony Siedlisk ,,Zatoka Pucka i Polwysep Helski” (PLH220032), ktory obejmuje
Potwysep Helski 1 Zatoke Pucka Wewngtrzna oraz fragment Wybrzeza od Wiadystawowa do
Mechelinek (Kepy Oksywskiej). Dziatalno$¢ portowa nie zostala zdefiniowana dla niego jako
zagrozenie.

Poza okresem lggowym na terenie Poru Gdynia nie stwierdzono znaczacych koncentracji
ptakow. Jedynie na falochronach zewngtrznych regularnie obserwuje si¢ skupiska
noclegowiskowe i odpoczynkowe mew i kormoranéw, a w okresie migracji takze rybitw. Tor
zeglugowy prowadzacy do portu przecina obszar NATURA 2000 ,,Zatoka Pucka”,
ustanowiony przede wszystkim dla ochrony miejsc zerowania i odpoczynku ptakéw wodnych
w okresie wedrowek izimowania. Wyrywkowe obserwacje pozwalaja na sformulowanie
przypuszczenia, ze migracja ta na terenie Portu Gdynia nie jest intensywna i nie stanowi on
miejsca koncentracji ptakow przelotnych. Jedna z przyczyn moze by¢ mata liczba obszaréw
zielonych, ktore moglyby przyciaga¢ ptaki. Na terenie omawianej inwestycCji brak jest
obiektow zabytkowych 1 kulturowych prawnie chronionych.

OKkreslenie oddzialywan bezposrednich, posrednich, Krotkotrwalych, odwracalnvch
i niecodwracalnych na poszczegolne elementy Srodowiska oraz zdrowie ludzi

Oddzialywania przedsi¢gwzigcia w fazie budowy

W zwiazku z wykonywaniem inwestycji niezb¢dne jest przygotowanie placu budowy oraz
zaplecza tejze budowy. Inwestycje rozpoczyna si¢ od rozbiorki elementéw istniejacych,
nie wykorzystywanych w dalszych etapach realizacji robdt rozbiérkowych. Dziatania
powyzsze wraz z faza realizacji inwestycji generuja odpady, ktére musza by¢ usunigte z
rejonu inwestycji, posegregowane 1 wiasciwie dla okreslonych grup i rodzajow skladowane
oraz utylizowane. Odpady zawierajace azbest oraz pozostale odpady niebezpieczne, ktore
moga powsta¢ w trakcie realizacji inwestycji, wymagaja szczego6lnej ostrozno$ci w czasie
sktadowania, przewozenia oraz w procesie utylizacji. Do rozbiorki obiektow zawierajacych
elementy azbestowe nalezy zatrudni¢ firmg posiadajaca odpowiedni sprz¢t i uprawnienia.
Zuzyte elementy azbestowe, odpowiednio opakowane, wywozi uprawniona do tego firma, na
specjalne sktadowisko odpadow.

Realizacja inwestycji wymusza konieczno$¢ likwidacji kolidujacych z nowym ukladem
drogowym istniejacych budynkoéw, ogrodzen oraz innych elementéw znajdujacych sig
W zakresie opracowania inwestycji. Zostang one rozebrane metodami tradycyjnymi.

W oparciu o kubature budynkéw przeznaczonych do wyburzenia na terenie inwestycji oszacowano w

przyblizeniu ilo$¢ gruzu budowlanego (kod odpadu 17 01 07), ktéry moze powstaé w wyniku
rozbiérek — przyjeto, ze z obiektu kubaturowego 20% materiatu stanowi gruz, za$ masa jego 1 m?
wynosi 1.800 kg.



Zestawienie szacunkowej ilosci gruzu powstatego z obiektow kubaturowych przeznaczonych
do rozbiérki na terenie planowanej inwestycji Terminalu Ro—Ro wraz z infrastrukturg

przedstawia ponizsza tabela.

. . Kubatura obiektu Szacunkowa ilos$¢ gruzu
Obiekt do wyburzenia 3

[m7] [Mg]
Budynek warsztatu 940,00 338,4
Budynek hurtowni 2.172,77 782,2
BudYn'ek mag‘azynow.y ¥ 51.277,02 18.459,7
administracyjno—socjalny
Garaze blaszane 69,32 25,0
Dom Kultury 9.054,00 3.259,4
Strézéwka 30,89 11,1
Barak 201,85 72,7
Przepompownia 102,14 36,8
Posterunek kolejowy P—14 65,73 23,7
tacznie 63.913,72 23.009,0 Mg

Ponadto mozna stwierdzié, ze szacunkowo z:

- 1 m?’ remontowanej drogi powstanie okoto 1 Mg odpadéw z remontdw i przebudowy drdg;
- 1 mb toru kolejowego powstanie okoto 3,6 Mg odpaddéw drewna z podktadéw kolejowych;
- 1 mb torowiska kolejowego powstanie okoto 0,04 Mg odpaddw stalowych;

- 1 mb torowiska kolejowego powstanie okoto 2 Mg odpaddéw ttucznia torowego.

Czg$¢ gruzu betonowego z rozbidrek mozna wykorzysta¢ na miejscu, do podbudowy placow,
poprzez jego pokruszenie w kruszarce, frakcjonowanie i zmieszanie np. z pospotka. Dzialanie
takie stanowi¢ bedzie odzysk R14 (inne dzialania polegajace na wykorzystaniu odpadow
w catosci lub czesci) i wymagac bedzie uzyskania pozwolenia, zgodnie z ustawa o odpadach.

Zanieczyszczenia emitowane do atmosfery, powstalte w trakcie prac budowlanych to glownie:
gazy spalinowe 1 spawalnicze, pyt z wyburzen, rozpuszczalniki z farb 1 emisja
weglowodorow, fenoli i zwiazkéw siarki w trakcie uktadania nawierzchni asfaltowe;.
Charakter tych emisji bedzie niezorganizowany - wigkszo$¢ prac budowlanych Ilub
rozbiorkowych dokonywana w otwartym terenic. Czas dzialania - ograniczony.
Oddziatywanie emisji zanieczyszczen z wymienionych prac bedzie, w zwiazku z
usytuowaniem obszaru planowanych prac, istotne dla stanu $rodowiska jedynie w skali
lokalnej. Zanieczyszczenia powietrza powstajace w trakcie prac rozbidrkowych
i budowlanych nie wplyna w istotny sposob i nie pogorsza trwale stanu aerosanitarnego
rejonu.



W fazie budowy emisja hatasu z terenu inwestycji zwiazana bgdzie z wykonywaniem robot
rozbiérkowych istniejacego zagospodarowania i prac ziemnych. Zrodtem hatasu beda gtdwnie
maszyny 1 urzadzenia budowlane takie jak: koparki, spychacze, kompresory, transport
cigzarowy itp. Oddziatywania te zgodnie z obowiazujacymi przepisami nie podlegaja
normowaniu. Ich przestrzenny zasigg mozna okresli¢ na okoto 100 m od zgrupowania
pracujacych maszyn drogowych i sprz¢tu budowlanego, a emitowany hatas do $rodowiska
bedzie czgsciowo ekranowany przez istniejace budynki. Biorac pod uwagg ograniczony czas
pracy urzadzen oraz zastosowanie nowoczesnych technologii budowy mozna stwierdzié, ze
uciazliwo$¢ akustyczna wystepujaca w fazie rozbiorki i budowy nie bedzie dokuczliwa dla
mieszkancow najblizej potozonych budynkow mieszkalnych. Czas tych niedogodnosci bedzie
ograniczony i przejéciowy (dopuszcza sig prace halasliwe wykonywa¢ w godzinach 6%°+22%).

W trakcie realizacji prac budowlanych nalezy chroni¢ istniejace 1 przeznaczone do

pozostawienia drzewa 1 krzewy. Przed przystapieniem do wykonywania robot

technologicznych pnie drzew nalezy oblozy¢ deskami, jako ostony przed ewentualnymi
uszkodzeniami mechanicznymi, ktére moga powstaé w czasie wykonywania robot
montazowych. Wykopy w poblizu drzew 1 krzewdéw nalezy wykonywaé recznie.

Zasypywanie wykopow w poblizu drzew i1 krzewoéw nalezy wykonywa¢ rowniez recznie i w

pierwszej kolejnosci po zakonczeniu robdt technologicznych. W rejonie rzutu korony drzew,

przy zasypywaniu, stosowa¢ 30% warto$ci masy zasypowej ziemia zyzna.

Scieki deszczowe powstajace w trakcie prac budowlanych odpltywa¢ beda istniejaca

kanalizacja deszczowa badz beda wsiakaty w grunt. W trakcie prac budowlanych lub

likwidacyjnych wody opadowe z wykopow zaleca si¢ odpompowywac i odprowadza¢ do
istniejacej kanalizacji deszczowe;.

Oddzialywania przedsi¢gwziecia w fazie eksploatacji

Emisje do powietrza

W wyniku obliczen symulujacych funkcjonowanie infrastruktury portowej dla Terminalu

Ro-Ro i jego okolic w latach 2008 i 2020 stwierdzono, ze:

1. Najwiekszy wpltyw na jakos¢ powietrza majg i bedy miaty w przysztosci tlenki azotu NO,.
Obliczenia prognostyczne wykazaty, ze projektowane przedsiewziecia spowodujg sumaryczny
wzrost emisji tlenkéw azotu wptywajgcy na jakos¢ powietrza. Przekroczenie dopuszczalnego
stezenia NO, nie powinno wystgpi¢ na terenach mieszkaniowych, usytuowanych na pétnocny-
wschdd od Terminalu (dzielnice: Oksywie i Obtuze). Obszar wystepowania pozanormatywnego
stezenia NO, bedzie nieznacznie wykraczat poza granice Portu (obejmowac¢ bedzie obszar basenu
portowego od strony basenu portowego, w kierunku Stoczni Marynarki Wojennej);

2. Pogorszenie jakosci powietrza atmosferycznego wywotane bedzie prognozowanym, istotnym
wzrostem ilosci samochoddw i jednostek ptywajacych, pomimo przewidywanego statego
obnizania sie jednostkowych wartosci emisji z pojazdéw samochodowych spowodowanego coraz
bardziej rygorystycznymi normami dla emisji spalin z silnikow.

3. Prognozowane emisje z silnikdw spalinowych jednostek ptywajgcych spetniajg aktualne
wymagania Konwencji MARPOL, ale pomimo tego, najwiekszy udziat w stezeniach zanieczyszczen
majg emisje pochodzace z silnikéw okretowych.

4. Emisje pozostatych zanieczyszczen — SO,, pytlu PM 10, CO, weglowodoréw alifatycznych
i aromatycznych, pomimo relatywnego wzrostu ruchu pojazdéw i statkéw, nie spowodujg
zagrozen zanieczyszczenia powietrza w okolicy Terminalu Ro-Ro.

5. Emisje pytu zawieszonego PM 10 z projektowanych przedsiewzie¢ sg na niskim poziomie —
zaréwno w 2008 jak i w 2020 roku. Planowane przedsiewziecia nie bedg miaty istotnego wptywu
na jakos¢ powietrza dla pytu zawieszonego PM 10 w istniejgcym obszarze stwierdzonych
przekroczen Sredniorocznej wartosci dopuszczalnej PM 10 w rejonie ul. Polskie;j.




6. W ramach analizowanego przedsiewziecia nie jest przewidziana budowa nowej instalacji,
wymagajgcej uzyskania pozwolenia na emisje w zakresie emisji pytu PM10. Nie jest wiec
wymagane przeprowadzenie postepowania kompensacyjnego.

7. Przeprowadzone w niniejszym raporcie obliczenia emisji zanieczyszczen do atmosfery byty
wykonane na podstawie zatozen przyjetych w roku 2008, ktére ze wzgledédw rynkowo —
ekonomicznych ulegty i ulegajg dalszym zmianom (obnizenie prognoz ruchu statkéw), dlatego tez
mozna jednoznacznie stwierdzi¢, ze wyliczona wielkos$¢ emisji zanieczyszczern wprowadzanych do
powietrza na etapie eksploatacji przedsiewziecia jest zawyzona.

Emisja hatasu, wibracje

Na podstawie przeprowadzonych obliczen mozna sformulowaé nastgpujaca oceng

projektowanej inwestycji po wzgledem emisji hatasu.

W stanie obecnym poziom hatasu przemystowego emitowany przez zrodia zlokalizowane na

obszarze Portu Gdynia (bez hatasu drogowego od drog publicznych na obszarze Portu)

wynosi na terenach mieszkaniowych znajdujacych si¢ z potudniowej strony Portu w porze
dziennej ok. 38-42 dB i w porze nocnej ok. 36-40 dB. Wymienione tereny naleza do Strefy

Srédmiejskiej, dla ktorej dopuszczalne poziomy wynosza odpowiednio dla pory dziennej

55 dB i dla pory nocnej 45 dB. Istniejacy hatas przemystowy nie powoduje na rozpatrywanym

terenie przekroczen poziomow dopuszczalnych.

Na terenach z zabudowa mieszkaniowa wielorodzinng potozonych najblizej Portu od strony
péocnej, haltas przemystowy w porze dziennej osiaga poziom ok. 35-42 dB oraz w porze
nocnej ok. 33-41 dB i jest rowniez nizszy od odpowiednich wartosci dopuszczalnych (55 dB
dla pory dziennej i 45 dla pory nocnej).

Poziom hatasu pochodzacy tylko od zrodet zlokalizowanych w granicach planowanej
inwestycji jest na terenie Strefy Srodmiejskiej co najmniej 5 dB, a na terenach z zabudowa
mieszkaniowa od strony pdtnocnej co najmniej 2 dB nizszy od catkowitego poziomu hatasu
przemystowego powodowanego przez wszystkie przemystowe zrodta hatasu na terenie Portu
lacznie.

Planowana inwestycja spowoduje zwigkszenie poziomu hatasu przemystowego ok. 2-3 dB.
Nie spowoduje to przekroczen dopuszczalnych wartosci hatasu na terenach chronionych.

W stanie obecnym, poziom hatasu drogowego pochodzacy (w przewazajacej czesci) od drog
publicznych zlokalizowanych na obszarze Portu Gdynia osiaga na terenach mieszkaniowych
znajdujacych si¢ z potudniowej strony Portu w przyblizeniu w porze dziennej 70 dB i w porze
nocnej 63 dB. Wymienione tereny naleza do Strefy Srodmiejskiej, dla ktorej dopuszczalne
poziomy dla halasu drogowego wynosza odpowiednio dla pory dziennej 65 dB 1 dla pory
nocnej 55 dB. Istniejacy hatas drogowy powoduje w rozpatrywanym rejonie przekroczenia
pozioméw dopuszczalnych dochodzace w porze nocnej do 8 dB, a w porze dziennej do 5 dB.
Tereny mieszkaniowe od poinocnej strony Portu potozone sa przy ul. inz. Smidowicza, ktéra
zlokalizowana jest poza granica Portu. Hatas pochodzacy od ulic zlokalizowanych
W granicach Portu jest w tym rejonie pomijalnie maly, dominujacy jest hatasu od
ul. Smidowicza.

Z prognozy hatasu drogowego od drog publicznych zlokalizowanych na obszarze Portu
Gdynia wynika, ze zakladany wzrost nat¢zenia ruchu drogowego i1 zwigkszenie udzialu
transportu cigzkiego w ruchu drogowym spowoduje wzrost poziomu hatasu drogowego na
terenach mieszkaniowych znajdujacych si¢ z potudniowej strony Portu w przyblizeniu o ok.
3-4 dB w porze dziennej i ok. 7 dB w porze nocnej. Wielkos$¢ przekroczen na rozpatrywanym
terenie moze zatem wzrosna¢ do 15 dB w porze nocnej i do 8 dB w porze dziennej. Wzrost
poziomu hatasu od drég potozonych w granicach Portu nie spowoduje wzrostu hatasu na
terenach mieszkaniowych potozonych od poocne;j strony Portu przy ul. inz. Smidowicza.




Ruch kolejowy nie jest istotnym zrodtem emisji hatasu zarowno obecnie jak i po realizacji
przedsigwzigcia.

W przypadku omawianej inwestycji, gtdwnym Zrodtem wibracji bedzie transport — gtéwnie
samochodowy ciezarowy. Wibracje powstajg na styku kot poruszajacych sie pojazdéw drogowych z
nawierzchnig trasy, a nastepnie przenoszg sie przez podfoze gruntowe do otoczenia: budynkéw, ich
wyposazenia i uzytkownikédw. Amplituda wibracji istotnie zalezy od rodzaju nawierzchni. Nieréwnosci
w nawierzchni wzbudzaja drgania kilkakrotnie wyzsze od drgan powodowanych przy nawierzchni
rownej. Drgania w czasie eksploatacji ulic s3 powodowane jedynie ruchem pojazdéw ciezkich
(samochody ciezarowe).

Z uwagi na nowe i gtadkie nawierzchnie oraz zastosowang technologie nie przewiduje sie znaczacego
oddziatywania w zakresie drgan —amplituda drgan przekazywanych przez podtoze na budynki
znajdujace sie w sgsiedztwie projektowanych inwestycji nie przekroczy dolnej granicy strefy drgan
odczuwalnych przez budynki.

Gospodarka wodno-sciekowa

Planowane przedsigwzigcie spowoduje niewielki wzrost zapotrzebowania na wodg zard6wno
w trakcie realizacji (obstuga budowy) jak 1 eksploatacji przedsigwzigcia (dostarczanie wody
pitnej dla wigkszej liczby statkow). Na calym analizowanym obszarze istnieje sie¢
wodociagowa wody pitnej, ktorej gestorem jest Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A. (ZMPG
S.A.), zasilana z lokalnego, portowego ujecia wody. Woda uzywana jest glownie na cele
socjalno—bytowe i porzadkowe oraz zaopatrywania statkOw w wodg pitna.

Na calym rozpatrywanym terenie istnicje kanalizacja rozdzielcza — sanitarna i deszczowa,
ktorej gestorem jest ZMPG S.A. Odbior S$ciekow ze statkow odbywacé si¢ bedzie
oznakowanymi wozami asenizacyjnymi podstawianymi pod burte statku, zgodnic z
procedurami stosowanymi na terenie catego Portu. W zwiazku z powyzszym Scieki bytowe ze
statkOw nie stanowia zagrozenia dla srodowiska morskiego akwenow portowych. Realizacja
inwestycji nie spowoduje istotnego zwigkszenia ilosci odprowadzanych $ciekow sanitarnych.
Nie bedzie rowniez zrodlem Sciekow technologicznych.

Eksploatacja planowanego przedsigwzigcia nie spowoduje istotnego zwigkszenia iloSci
odprowadzanych wod opadowych. W zwiazku z przebudowa sieci kanalizacji deszczowej
i budowa nowego wylotu w Nabrzezu Jugostowianskim, zmienig si¢ ilo$ci wod opadowych
kierowanych do pozostaltych wylotow. W zwiazku z powyzszym, dla niektérych z nich
koniecznym begdzie uzyskanie nowych lub zmiana istniejacych pozwolen wodnoprawnych.
Przed wylotami wdd deszczowych, kanalizacja bedzie wyposazona, tam gdzie bedzie to
wymagane 1 celowe, w urzadzenia podczyszczajace (osadniki i1 separatory substancji

ropopochodnych).



Gospodarka odpadami

W trakcie prac przeladunkowych na nabrzezach nie przewiduje si¢ powstawania odpadow.
Morski pas przylegly do przedsigbiorstwa jest kontrolowany przez odpowiednie shuzby
Zarzadu Morskiego Portu Gdynia lub firmy zewngtrzne pod katem odpadéw ptywajacych lub
zanieczyszczen substancjami ropopochodnymi (lapaczka rozlewow olejowych). Odbior
odpadoéw ze statkow odbywac si¢ bedzie zgodnie z obowigzujacymi przepisami prawnymi
oraz ,,Portowym planem gospodarowania odpadami oraz pozostalosciami tadunkowymi ze
statkow”, zatwierdzonym decyzja Wojewody Pomorskiego.

W fazie eksploatacji, w zwiazku z obecnoscia osadnikow i separatorow substancji
ropopochodnych na kanalizacji wod deszczowych, zajdzie konieczno$¢ ich okresowego
czyszczenia a odpady beda odbierana przez specjalistyczna firmg. Dodatkowo, powstang
rowniez odpady eksploatacyjne, pochodzace z maszyn 1 urzadzen oraz stacji trafo (zuzyte
oleje 1 czgsci), zuzyte lampy fluorescencyjne z oswietlenia terenu i odpady biurowe (tonery,
elektronika, nosniki danych itp.). Nalezy zaznaczy¢, ze ww. odpady powstaja juz w chwili
obecnej a realizacja inwestycji nie wiaze si¢ z istotnym wzrostem iloSci wytwarzanych
odpadow.

Oddzialywanie przedsigwzigcia na obszary chronione

Na podstawie przeprowadzonej w niniejszym raporcie szczegdtowej analizy stwierdzono, ze
zaden z elementow planowanego przedsigwzigcia na etapie budowy i eksploatacji nie wptynie
W znaczacy sposob na gatunki, dla ktorych wyznaczono obszary Natura 2000.
Przewidywanym, posrednim efektem eksploatacji planowanej inwestycji bedzie zwigkszenie
nat¢zenia ruchu statkow. Jednostki beda kierowatly si¢ do portu tym samym, co dotychczas
torem wodnym, ktory przebiega przez Obszar Specjalnej Ochrony Ptakéw sieci NATURA
2000 ,,Zatoka Pucka”.

W przypadku Portu Gdynia oraz innych portow graniczacych z obszarami NATURA 2000
nalezy wzia¢ pod uwage konieczny kompromis pomigdzy ochrona ptakéw a celami
gospodarczymi. Planowana inwestycja nie zmienia polozenia toru zeglugowego
prowadzacego do Portu Gdynia, ajedynie powoduje wzrost nat¢zenia ruchu statkow.
Wysokie natezenie ruchu jednostek ptywajacych powoduje wyptaszanie ptakéw 1 zmusza je
do przeniesienia si¢ w inne rejony. Nie prowadzono wprawdzie badan nad liczebnos$cia
ptakow wodnych w rejonie toru zeglugowego prowadzacego do portu, ale biorac pod uwage
obecny ruch statkbw mozna przypuszczaé, ze efekt wyploszenia ptakow z toru zeglugowego
juz nastapil. Najwigksze koncentracje ptakow morskich w obrgbie Obszaru Specjalnej
Ochrony Ptakéw sieci NATURA 2000 ,,Zatoka Pucka” wystgpuja na Zatoce Puckiej
Wewngtrznej (akwen na zachdd od linii KuZznica-Rewa) oraz przy Pélwyspie Helskim, a wigc
w bezpiecznej odleglosci od toru wodnego prowadzacego do Portu Gdynia. Zwigkszenie
ruchu statkow nie powinno wigc mie¢ negatywnego wplywu na ptaki, jesli statki beda
poruszac sig¢ po tej samej trasie.

Wzmozony ruch statkow po torze podejSciowym, a takze pojawienie si¢ na nim wigkszych
jednostek moze prowadzi¢ do resuspensji osadow dennych. W jej wyniku, warstwa
powierzchniowa jest rozmywana 1 transportowana wraz z pradami przydennymi.
Rozprzestrzenianie si¢ osadow w wyniku resuspensji z toru podejsciowego zostato wyliczone
na podstawie modelu, wykonanego w Pracowni Geoinformacji Uniwersytetu Gdanskiego. Na
jego podstawie okreslono, iz jedyna frakcja, jaka dociera na obszar siedliskowy NATURA
2000 ,,Zatoka Pucka i Potwysep Helski” (PLH220032) jest frakcja pytlow w ilosci 0,96 g
osadu emitowanego w wyniku przejscia duzego statku torem podejsciowym Portu Gdynia.
Ilo$¢ ta nie jest w stanie zagrozi¢ siedliskom znajdujacym si¢ na terenie obszaru chronionego,
ani poprzez tadunek zanieczyszczen, ani poprzez zacienianie siedlisk dennych. Ponadto,
zakladajac zwigkszony ruch statkow i co za tym idzie czgstsza resuspensj¢ materiatu z toru



podejsciowego mozna zalozyé, ze zawarto$¢ frakcji drobnych ulegnie dalszemu zmniejszeniu,
za$ frakcja pylista osadow ulegnie transportowi do glgbszych obszaréw dna.

W wyniku prac modernizacyjnych zwigkszy si¢ przepustowos¢ ulic prowadzacych do Portu,
a natgzenie ruchu samochodéw wzrosénie. Zjawisko to nie bgdzie miato negatywnego wplywu
na obszary NATURA 2000, poniewaz odlegtos¢ od granicy tego obszaru jest wystarczajaco
duza. Ptaki wodne, dla ochrony ktérych utworzono obszar ,,Zatoka Pucka” nie pojawiaja si¢
w tym rejonie, poza pojedynczymi osobnikami spotykanymi nieregularnie w obrgbie basenow
portowych i mewami srebrzystymi, ktore moga gniezdzi¢ si¢ na budynkach portowych. Ptaki
przebywajace w obrgbie miast szybko przyzwyczajaja si¢ do ruchu ulicznego o wysokim
natezeniu. Swiadczy o tym m.in. fakt gniezdzenia si¢ wielu gatunkéw na drzewach i
krzewach rosnacych tuz przy ruchliwych ulicach oraz na budynkach w obrgbie terendw
przemystowych.
Warianty przedsiewziecia
Ze wzgledu, 1z planowana inwestycja stanowi rozbudowa istniejacego Terminalu Ro-Ro w
Porcie Gdynia w procedurze oceny oddzialywania na $rodowisko nie rozpatrywano
wariantow lokalizacyjnych przedsigwzigcia.
Juz w roku 1998 powstat pierwszy dokument przygotowany przez zespot projektantow
i konsultantéw Portu Gdynia Holding S.A. dla Banku Swiatowego w Waszyngtonie pt.
»lerminal Ro-Ro w Basenie V Portu Gdynia. Byl to projekt techniczny i technologiczny
wskazujacych mozliwe rozwiazania dotyczace budowy nowego Terminalu Ro-Ro w Basenie
V Portu. Zgodnie z zawartymi w nich wnioskami przyjeto zalozenie realizacji
przedsiewzigcia w dwoch fazach: | faza zostala juz zrealizowana (stan istnicjacy), natomiast
IT faza miata polega¢ na zaladowieniu Basenu V.
Propozycje wariantow mozliwych do realizacji w ramach II fazy zawarto w ,,Koncepcji
programowo-przestrzennej budowy rampy Ro-Ro przy Nabrzezu Rumunskim w powiazaniu
Z istniejaca 1 projektowana infrastruktura Terminalu Ro-Ro w Basenie V Portu Gdynia” z
marca 2003 roku opracowanej przez P.B.L. i M. SPECBUD sp. z 0.0. Byly to:

1) WARIANT | —obejmujacy:

- budowe rampy B - w obecnej lokalizacji;

- budowe rampy C — na wysokosci rampy B po stronie Nabrzeza Rumunskiego;

- budowe rampy A’ wraz z pomostem dalbowo - cumowniczym — w Srodkowej czesci Nabrzeza

Zamykajacego, pomiedzy rampami B i C;
- budowe rampy D — na koricu Nabrzeza Standw Zjednoczonych.

Zaplecze ladowe ramp A’, B i C stanowila zaladowiona czg§¢ basenu o powierzchni ok. 6,7
ha; dodatkowo dla rampy C — nowy magazyn o powierzchni 15 tys. m?. Jako zaplecze ladowe
rampy D zaproponowano nowe obiekty magazynowe w miejsce obecnych P, R, S.

2) WARIANT Il — stanowigcy modyfikacje WARIANTU | — proponujacy:

- budowe ramp B i D zlokalizowanych tak jak w WARIANCIE I;

- budowe ramp Ci A’ cofnietych o ok. 160 m (o catg dtugos¢ stanowiska) w kierunku Nabrzeza
Czechostowackiego w stosunku do propozycji umiejscowienia dwéch ramp w WARIANCIE | tj.
rampy A’ - po stronie Nabrzeza Rumunskiego; rampy C — po przeciwlegtej stronie (po stronie
Nabrzeza Zamykajgcego) na wysokosci rampy A'.

Zaplecze ladowe ramp B, C 1 A’ stanowita zaladowiona czg$¢ basenu o powierzchni ok. 4,5
ha; dodatkowo dla rampy A’ — teren po wyburzonym magazynie nr 20 (ok. 0,7 ha) oraz
ewentualnie plac XXV na Nabrzezu Wegierskim (ok. 1 ha).

3) WARIANT Il — wprowadzajgcy zmiane dotyczacg liczby i potozenia ramp — przewidujacy:

- budowe ramp B i D zlokalizowanych tak jak w WARIANCIE I;

-  budowe rampy C/A’ - po stronie Nabrzeza Rumunskiego, poza rampg B z pomostem
zjazdowym.



Zaplecze lagdowe ramp B i C/A’ stanowita zalgdowiona cze$¢ basenu o powierzchni ok. 5,9 ha -
Nabrzeze Zamykajgce miato by¢ cofniete réwnolegle w stosunku do WARIANTU |.

4) WARIANT IV — wprowadzajgcy zmiane do WARIANTU Il — proponujgcy poprowadzenie
Nabrzeza Zamykajgcego ukosnie, tak by potaczy¢ czoto rampy B (przednig Scianke szczelng) z
cofnieta $cianka szczelng rampy C/A’. Pozyskane zaplecze lgdowe obejmowatoby ok. 6,2 ha.

W przypadku realizacji WARIANTU I, zlokalizowanie trzech ramp w Nabrzezu
Zamykajacym, z pomostem dalbowo—cumowniczym przy stanowisku Srodkowym,
powodowaloby utrudnienie nawigacji do stanowiska rampy B. Natomiast budowa rampy C
przy Nabrzezu Rumunskim, jesli likwidacji uleglby magazyn 20, wymagataby budowy
dtugiego na ok. 80 m pomostu zjazdowego na nabrzeze.

WARIANT II pozwala na etapowanie zaladowiania: w pierwszej kolejnosci zaladowienie do
ok. 1,9 ha i pozostawienie dojscia do istniejacej rampy A o szerokosci ok. 90 m, a docelowo
zaladowienie do ok. 4,5 ha. Przy Nabrzezu Rumunskim, poza stanowiskiem przy rampie Ro-
Ro, uzyskano by dwa pelne stanowiska statkowe.

W WARIANCIE III rampa C/A’ ma by¢ usytuowana w miejscu pozwalajacym na
sprawniejsza komunikacj¢ z magazynem 21. Wprowadzenie etapowania jak w WARIANCIE
IT wymagatoby wykonania pomostu zjazdowego przy rampie C (takiego jak przy rampie B).
Realizacja WARIANTU IV zapewnitaby dogodne powiazanie drogowe zaplecza Nabrzeza
Rumunskiego i Stanéw Zjednoczonych.

Glebszej analizie zostaly poddane, uznane za podstawowe, WARIANTY I 1 II. Przyjmujac za
najwazniejsze kryterium wyboru maksymalny przyrost terenu w wyniku zaladowiania czesci
basenu, najkorzystniejszym rozwiazaniem bylby WARIANT I, zapewniajacy przyrost terenu
0 ok. 6,7 ha oraz maksymalna kubature¢ do zaladowiania (900 tys. m3) w poréwnaniu do 4,5
ha (600 tys. m®>) w WARIANCIE II. Jednakze, biorac pod uwage ocene nawigacyjna,
hydrotechniczna,  technologiczno-urbanistyczna  oraz  kosztowo-realizacyjna,  jako
preferowany do realizacji zostal wskazany WARIANT I1I.

W toku dalszych prac nad okresleniem ostatecznego zakresu fazy Il rozwigzania obejmujace
zaladowienie, z uwagi na wysokie koszty z tym zwiazane oraz odmienne tempo wzrostu
przetadunkéw niz zaktadano w opracowaniu z 1998 roku dla Banku Swiatowego, zostaty
uznane za zadanie mozliwe do realizacji w p6zniejszych latach (po 2015 roku) w zaleznos$ci
od sytuacji na rynku przetadunkéw.

Po przeprowadzeniu analiz uznano, iz dla obstuzenia prognozowanych przetadunkéw wystarczajgca
bedzie realizacja Il fazy bez pozyskiwania obszaréow sktadowych kosztem basenu V. Na decyzje o
odstgpieniu od wariantow zalgdowienia wptyw miata takze budowa w obecnej lokalizacji rampy A’,
ktora musiataby ulec likwidacji, jak rowniez wysokie koszty pozyskania ziemi do ich realizacji.

Ostatecznie, za najwtasciwszy wariant dziatan w zakresie rozbudowy Terminalu bez zalgdowiania
uznano zadania analizowane w niniejszym opracowaniu. Ponizszy schemat przedstawia wariant
docelowy.
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Rozpatrywany wariant docelowy

Zrédlo: ZMPG S.A.
Z punktu widzenia ochrony srodowiska wszystkie rozpatrywane warianty byty mozliwe do realizacji,
przy czym najwieksze oddziatywanie posiadaty te, ktdre przewidywaty zalgdowienie czesci Basenu V.
Bytyby to gtéwnie oddziatywania, zwigzane z emisjg spalin i hatasu pochodzacych ze wzmozonego
ruchu pojazdéw lub jednostek ptywajgcych, transportujgcych masy ziemne do zalgdowienia
(maksymalnie 900.000 m®). Wptyw na $rodowisko morskie bytby niewielki, ze wzgledu na fakt, ze
baseny portowe generalnie nie posiadajg bogatej biocenozy i nie sg miejscem zerowania ptakow.

Warianty lokalizacyjne — drogowe

Wariant | — wybrany w wyniku analiz prowadzonych przez Inwestora oraz projektantéw na
wczesniejszych etapach przygotowania inwestycji. Projektowane rozwigzanie komunikacyjne jest
obiektem o bardzo ograniczonej swobodzie lokalizacji, co wynika z koniecznosci witgczenia do
istniejgcego uktadu komunikacji drogowej, a przede wszystkim wykorzystania gesto zabudowanych
terendéw portowych oraz zapewnienia powigzan z istniejgcy infrastrukturg techniczng i jej sprawnego
funkcjonowania, zas przebudowany uktad drogowy i manewrowo-postojowy oraz przekroczenie
toréw kolejowych musi spetniaé wszystkie techniczne i technologiczne wymogi funkcjonowania.
Droga technologiczna faczgca place manewrowo-postojowe zostata wytyczona w waskim , korytarzu"
wynikajgcym z istniejgcych uwarunkowan przestrzennych. Konieczne byto réwniez zapewnienie
dojazdow do budynkdéw sgsiadujgcych z drogami i bezpiecznych powigzan komunikacyjnych dla
pieszych i samochoddw. Sposdb zagospodarowania terenu, stosowanych rozwigzan oraz urzadzen z
zakresu ochrony srodowiska zostat narzucony przez stan istniejgcy placéw, uktad komunikacyjny,
uktad torowy i istniejgce uzbrojenie.

Wariant Il — opierat sie na takich samych warunkach wyjsciowych, przedstawiat trase drogi
technologicznej o podobnym przebiegu, rdznigc sie szczegdtami rozwigzan na skrzyzowaniu

z ul. Rotterdamska oraz w okolicy budynku Pol-Supply.

Proponowany wariant | realizacji inwestycji uwazany jest za najkorzystniejsze rozwigzanie z punktu
widzenia zaréwno poprawy funkcjonowania uktadu komunikacyjnego tej czesci portu, jak i ochrony
Srodowiska. Inwestycja usprawni znacznie komunikacje kotowga zapewni miejsca postojowe, zazieleni
teren, zmniejszy emisje hatasu i spalin.

Warianty techniczno — technologiczne dla nabrzezy




Koncepcja, w zakresie modernizacji drég i placéw, linii kolejowej, wymiany sieci wodociggowej,
teletechnicznej i elektroenergetycznej, przedstawia rozwigzanie jednowariantowe. Dwuwariantowo,
przedstawiono uktad odwodnienia z siecig kanalizacji deszczowej i wylotami do basendw portowych:
Wariant | — w celu odcigzenia wylotu 4 zwieksza sie zlewnia wylotu 3 - od Placu XXI; odwodnienie
Placu XXII skierowane do wylotu nr 2, ktéry zostanie powiekszony do ¢ 400 mm, wylot 3 powiekszony
z¢$ 200 mm do ¢ 300 mm;

Wariant Il - budowa dodatkowego wylotu 1a, na Nabrzezu Jugostowianskim, wylot 1a przejmie wody
opadowe z czesci ul. Rumuniskiej, dotychczas odprowadzane do wylotu 1 oraz z Placu XXIV na
Nabrzezu Jugostowianskim, a takze z czesci Placu XXIlI, dotychczas odprowadzane do wylotu 2;
odwadnianie ul. Rumunskiej od Placu XXI do Placu XXIIl bedzie skierowane do wylotu 1 na Nabrzezu
Wegierskim — takie rozwigzanie pozwoli utrzymaé dotychczasowe srednice wylotédw 2 i 3. Na wylocie
2 zostang zamontowane urzadzenia podczyszczajace, za$ na nowym wylocie 1a — instalacja
urzadzenia podczyszczajgcego i wystgpienie o udzielenia postanowienia wodnoprawnego — wariant
wybrany do realizacji.

Biorac powyzsze spostrzezenia pod uwage oraz fakt, ze nie przewidziano zaladowienia
czeSci Basenu V, nalezy stwierdzi¢, ze wybrano do realizacji wariant Terminalu
najkorzystniejszy dla Srodowiska.

Wariant polegajacy na nie podejmowaniu inwestycji

Dla inwestycji ,Rozbudowa infrastruktury portowej do obstugi statkéw ro—ro z dostepem drogowym i
kolejowym w Porcie Gdynia;” zaniechania realizacji przedsiewziecia nie rozwazano, poniewaz zty stan
drdg, placow i kolei wymaga modernizacji. Przebudowa sieci niezbedna jest ze wzgledéw
eksploatacyjnych i ochrony srodowiska.

Dodatkowo, zaniechanie inwestycji zmniejszytaby konkurencyjnos¢ Portu w Gdyni i spowodowataby
zmiane tras przewozowych tadunkdéw ro-ro, ktére bytyby kierowane do innych portéw battyckich.
Efekt ekologiczny w skali ogélnej bytby wiec taki sam, jednak ze stratg dla Portu i miasta.

Oddzialywania przedsiewziecia w fazie likwidacji

Zakonczenie eksploatacji inwestycji w sposOb nie stwarzajacy zagrozenia dla srodowiska

moze polega¢ na:

— Zmianie przeznaczenia obiektow;

- calkowitej rozbiorce obiektow wraz z demontazem urzadzen.

W przypadkach prac rozbidrkowych zostang poprzedzone analizami stopnia zanieczyszczenia

gruntu oraz opracowaniem planu rekultywacji terenu, jezeli wyniki badan wykaza

przekroczenie norm jakosci ziemi.

Roboty rozbidrkowe prowadzone beda:

-z zachowaniem wymogow bezpieczenstwa ludzi i mienia;

-z przestrzeganiem wymogow ochrony Srodowiska, w tym po uzyskaniu przewidzianych prawem
decyzji w zakresie wytwarzania odpaddéw (w przypadku prac prowadzonych przez firmy
zewnetrzne po sprawdzeniu, ze posiadajg one stosowne zezwolenia);

- wedtug opracowanego wczesniej planu zagospodarowania, odzysku i/lub unieszkodliwiania,
powstajgcych w trakcie demontazu urzadzen technicznych i obiektéw budowlanych, odpadéw,
takich jak: gruz ceramiczny, ztom, fragmenty izolacji, odpady tworzyw sztucznych i drewna itp.

Unieszkodliwianie lub odzysk odpadéw (zwlaszcza niebezpiecznych) oraz ich transport do

miejsc  ostatecznego skladowania beda powierzane wylacznie przedsigbiorstwom

posiadajacym stosowne pozwolenia i zezwolenia. Dzialania te beda mogty by¢ prowadzone




réwniez z wykorzystaniem sit i sSrodkow wilasnych, po uzgodnieniu z wlasciwym organem

ochrony srodowiska.

Proces demontazu infrastruktury technicznej prowadzony bedzie, ze szczegdlng ostroznoscia i pod

nadzorem, w celu wyeliminowania potencjalnych mozliwosci zanieczyszczenia gruntéw. Szczegdlnym

nadzorem objete beda:

- miejsca gromadzenia odpaddow niebezpiecznych,

- elementy infrastruktury wodno—$cickowej 1 miejsca magazynowania substancji
chemicznych.

Urzadzenia i elementy infrastruktury przesylowej przed demontazem beda oprdzniane

i oczyszczane, a wszelkie wydobyte z nich osady beda usuwane i poddawane adekwatnemu,

bezpiecznemu dla $rodowiska odzyskowi (zlom metali, gruz budowlany, mozliwe do

wykorzystania elementy urzadzen) lub unieszkodliwianiu.

Przebieg procesu likwidacji bedzie monitorowany 1 dokumentowany, zgodnie z

obowiazujacymi przepisami.

Tereny po likwidowanych obiektach beda rekultywowane w zakresie niezbgdnym do

przywréocenia srodowiska do wlasciwego stanu. Przyjmuje sig¢, ze minimalny zakres prac

rekultywacyjnych konczacych etap rozbiorki (likwidacji) obiektow i elementoéw infrastruktury

przesylowej obejmowacé bedzie wykonanie niwelacji terenu, uzupehienia ubytkow gruntu

przez nawiezienie humusu, z ewentualng wymiang wierzchniej warstwy gruntu w przypadku

stwierdzenia ponadnormatywnych zanieczyszczen, oraz zabezpieczenia przed erozja przez

obsianie i wysadzenie odpowiednia roslinnoscia, tymczasowa lub trwala, w zaleznosci od

docelowego przeznaczenia. Ewentualne dodatkowe prace rekultywacyjne okreslane beda na

etapie likwidacji obiektu.

Sytuacje awaryjne i mozliwosci przeciwdzialania

Dzialalno$¢ Terminalu Ro—Ro moze stwarza¢ gldwnie zagrozenie pozarowe 1 nie stanowi
wigkszego zagrozenia ekologicznego. Zabezpieczeniem ppoz. bedzie sie¢ hydrantow zasilana
z sieci wodociagowej oraz podrgczny sprzet gasniczy. Modernizacja nawierzchni oraz
systemu odwodnienia spowoduje ograniczenie do minimum mozliwosci przypadkowego
skazenia gruntu.

Prace podczyszczeniowe oraz prace zwigzane z umocnieniem dna prowadzone beda tylko
W sprzyjajacych warunkach pogodowych, co zminimalizuje mozliwo$¢ powstania sytuacji
awaryjnej.

Na terenie Portu w Gdyni dziata Portowa Straz Pozarna zajmujaca si¢ likwidacja pozarow,
ograniczaniem rozprzestrzeniania rozlewéw na akwenach, ratownictwem technicznym
i medycznym oraz asysta przy roztadunku cieczy palnych.

W wyniku realizacji spéjnego monitoringu bezpieczenstwa i ochrony obszaru Portu powstaje
system telewizji dozorowanej, ktory poprzez zamontowanie na $cianach budynkow, wiezach
oswietleniowych oraz masztach o$wietlenia nawigacyjnego ok. 60 kamer na obszarze ponad
240 ha, umozliwi obserwacj¢ bram wjazdowych do portu, nabrzezy portowych, wejs¢ do
portu, miejsc przetadunkow fadunkow, rowniez niebezpiecznych, oraz miejsc zaokrgtowania
pasazeréw. System monitoringu umozliwi wykrywanie naruszen obowiazujacych przepisow
dotyczacych ochrony $rodowiska — monitoring bgdzie miat charakter prewencyjny, co
przyczyni si¢ do zapobiegania zanieczyszczaniu wod basendow portowych, w szczegdlnosci
najgrozniejszymi substancjami ropopochodnymi.

Opis proponowanych sposobdow zminimalizowania ujemnego wplywu przedsi¢ewzigcia na
Srodowisko i zdrowie ludzi

Grunty i1 wody podziemne beda dobrze odizolowane od potencjalnego wpltywu urzadzen
separujacych — jest to szczeg6lnie istotne w tym rejonie ze wzgledu na brak naturalnych




warstw izolujacych grunty i wody podziemne od wpltywdéw zewngtrznych oraz polozenie na
obszarze GZWP nr 110.

W projekcie nalezy uwzgledni¢ wydzielone miejsce (pomieszczenie lub/i wiata) na odpady
wytwarzane w ramach eksploatacji Terminalu, odpowiednio zabezpieczone przed
mozliwos$cia zanieczyszczenia nimi $rodowiska (utwardzona i odpowiednio wyprofilowana
posadzka, zadaszenie i brak dostgpu 0sob postronnych).

Przewidziane nasadzenia zwiazane z koniecznoscia budowy i modernizacji obiektow
budowlanych i infrastruktury (rozbudowa i modernizacja drog) w peli zabezpiecza,
uporzadkuja, a wrecz w sposob znaczacy wplyna na poprawe estetyki w zakresie matlej
architektury.

Dzialania majace na celu zapobieganie, zmniejszanie lub kompensowanie szkodliwych
oddzialywan na Srodowisko

Ze wzgledu na fakt, ze oddziatywanie projektowanej inwestycji na srodowisko bedzie
ogranicza¢ si¢ do jego granic oraz bedzie krotkotrwale i1 odwracalne, za$ odleglos¢ do
obszarow objetych ochrona jest stosunkowo duza, nie przewiduje si¢ dodatkowych dziatan
zapobiegawczych lub kompensacyjnych.

Realizacja inwestycji spowoduje zmniejszenie szkodliwego oddziatywania analizowanego
terenu na S$rodowisko poprzez uszczelnienie istniejacych nawierzchni skladowych 1
komunikacyjnych, uporzadkowanie 1 budowg szczelnej kanalizacji wod opadowych,
wyposazonej w urzadzenia oczyszczajace przed wylotami.

Monitoring i strefa ograniczonego uzytkowania

Nie przewiduje si¢ prowadzenia dodatkowego monitoringu dla projektowanego
przedsigwzigcia w trakcie budowy i1 eksploatacji.

W ramach dzialan Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A., prowadzone sa pomiary hatasu
pochodzacego z terendw portowych, zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia
17 stycznia 2003 r. w sprawie rodzajow wynikow pomiaréw prowadzonych w zwigzku
Z eksploatacja drég, linii kolejowych, linii tramwajowych, lotnisk oraz portéow, ktore
powinny by¢ przekazywane wlasciwym organom ochrony Srodowiska, oraz terminow
i sposobéw ich prezentacji (Dz.U. Nr 18, poz. 164). W celu oceny zmiany klimatu
akustycznego, spowodowanego eksploatacja rozbudowanego Terminalu Ro-Ro, zaleca si¢
dokona¢ dodatkowo minimum 2 serii pomiarowych poziomu hatasu w $rodowisku — przed
rozpoczeciem eksploatacji rozbudowanego Terminalu oraz po ok. 6 miesiacach eksploatacii.

Dla przedsigwzigcia nie istnieje mozliwos$¢ ustanowienia obszaru ograniczonego uzytkowania
W rozumieniu przepisdOw o ochronie srodowiska. Z przeprowadzonej oceny wynika, Ze jego
oddzialywanie na $rodowisko ograniczy si¢ do terenu, do ktorego Inwestor posiada tytul
prawny.

Projektowana inwestycja a strony trzecie

Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A. prowadzi kampani¢ informacyjno-promocyjna
projektowanej inwestycji od 2005 roku. W wyniku dotychczasowych dziatan nie stwierdza si¢
zastrzezen spofeczenstwa do planowanej inwestycji. Przeprowadzone w 2008 r. przez
Pracowni¢ Realizacji Badan Socjologicznych Uniwersytetu Gdanskiego badania opinii
publicznej wséréd mieszkancow Gdyni, na temat planowanego przedsigwzigcia wykazaty, ze
wsérdéd respondentéw dominuje przekonanie, Ze inwestycja ta bedzie dla Gdyni i1 jej
mieszkancow zdecydowanie korzystna (78%). Tylko 9% uwaza, ze bedzie ona w takim
samym stopniu korzystna co niekorzystna, a zaledwie 1% ze bedzie zdecydowanie
niekorzystna. Opinie respondentéw na temat ewentualnego wpltywu inwestycji na srodowisko
naturalne sa zréznicowane. Dominuje jednak opinia, ze wptyw ten bedzie obojgtny (39%).
Zblizony jest odsetek tych, ktoérzy uwazaja, ze wplyw na Srodowisko bedzie niekorzystny
(20%) lub korzystny (18%).




Mozna wigc zalozy¢, iz nie naruszy ona interesOw osob trzecich. Nie spowoduje rowniez
wzrostu zagrozenia ze strony przedsigwzigcia dla Srodowiska oraz zdrowia 1 zycia ludzi
zarbwno w trakcie budowy jak i normalnej eksploatacji obiektu. Nie przewiduje si¢ wigc
konfliktow spotecznych zwiazanych z projektowanym przedsigwzigciem.

Poréownanie instalacji z technologia spelniajaca wymagania, o ktorych mowa w art. 143

prawa ochrony srodowiska

Technologia stosowana w nowo uruchomianych lub zmienianych w sposéb istotny instalacjach

i urzagdzeniach powinna spetnia¢ wymagania, przy ktérych okreslaniu uwzglednia sie w szczegdlnosci:

stosowanie substancji o matym potencjale zagrozen,

efektywne wytwarzanie oraz wykorzystanie energii,

zapewnienie racjonalnego zuzycia wody 1 innych surowcow oraz materiatlow 1 paliw,
stosowanie technologii bezodpadowych i1 matoodpadowych oraz mozliwo$¢ odzysku
powstajacych odpadow,

rodzaj, zasigg oraz wielko$¢ emisji,

wykorzystanie porownywalnych procesoOw 1 metod, ktore zostaty skutecznie zastosowane
w skali przemystowe;j,

postep naukowo-techniczny.

Stosowanie substancji o matym potencjale zagrozen

Prowadzenie opisywanej dziatalnosci nie przewiduje stosowania substancji stanowigcych zagrozenie

dla ludzi i Srodowiska.

Efektywne wytwarzanie oraz wykorzystanie energii

Zuzycie energii elektrycznej zaleze¢ bedzie gtdwnie od czasu pracy urzgdzen oraz sposobu ich

wykorzystania w trakcie prowadzenia prac budowlanych. W trakcie eksploatacji przewiduje sie

zastosowanie energooszczednego oswietlenia terenu.

Zapewnienie racjonalnego zuzycia wody i innych surowcow oraz materiatéow i paliw

Przewiduje sie zuzycie wody w trakcie eksploatacji instalacji praktycznie tylko do celéw socjalnych i

porzadkowych oraz zaopatrywania statkéw w wode pitng.

Zuzycie paliw zaleze¢ bedzie gtéwnie od czasu pracy urzadzen oraz sposobu ich wykorzystania

w trakcie prowadzenia prac budowlanych.

Stosowanie technologii bezodpadowych i matodpadowych oraz mozliwos¢ odzysku powstajgcych

odpadéw
Wszystkie odpady sg segregowane i przekazywane firmom zewnetrznym do odzysku lub

unieszkodliwiania, w ramach portowego planu gospodarowania odpadami.

Rodzaj, zasieg oraz wielkos¢ emisji

Przeprowadzone analizy wskazujg, ze oddziatywanie omawianego przedsiewziecia z punktu widzenia

ochrony srodowiska bedzie miato charakter lokalny.

Oddzialywanie transgraniczne planowanej inwestycji

W zwigzku z przeprowadzong w niniejszym raporcie analizg wptywu planowanej inwestycji na

poszczegdlne elementy Srodowiska naturalnego oraz odlegtos¢ od granic Rzeczpospolitej Polskiej

stwierdza sie, ze w wyniku jej realizacji i eksploatacji nie wystgpig zadne oddziatywania

transgraniczne.

Whnioski i zalecenia

Projektowana inwestycja nie spowoduje  zwigkszenia  zagrozenia  czynnikami
srodowiskowymi na powierzchni¢ ziemi, krajobraz oraz walory zabytkowe analizowanego
obszaru w trakcie budowy i eksploatacji. Nie naruszy rowniez przedpoli ekspozycji obiektow



o wartosciach kulturowych istniejacych w innych czgéciach miasta — obowigzuje jednak

wymog realizacji zainwestowania o szczegdlnie wysokim standardzie proekologicznym,

eliminujacym potencjalne, negatywne oddzialywanie na obszar specjalnej ochrony ptakow

Natura 2000, zwlaszcza w zakresie bezposredniego i posredniego oddzialywania na akweny

portowe, majace bezposrednie polaczenie z wodami Zatoki Puckiej. W trakcie realizacji

inwestycji nalezy stosowac dziatania eliminujace iograniczajace mozliwo$¢ wystapienia
negatywnych oddziatywan tj.:
prowadzi¢ roboty budowlane w sposoéb pozwalajacy na unikni¢cie zanieczyszczenia
odpadami statymi i ciektymi;

- zastosowa¢ mechaniczne zbieranie substancji ropopochodnych z powierzchni wody
w przypadku ich incydentalnego wycieku;

- prace budowlane z uzyciem kafara powinny by¢ prowadzone poza okresem przelotu
i wylegu ptakow, ktore wystepuja na terenie objetym oddzialywaniem przedsigwzigcia i
sa chronione na tym obszarze (migdzy potowa marca 1 potowa lipca);

- nalezy usuna¢ wszelkie zanieczyszczenia z dna basenu, powstate w trakcie budowy lub
istniejace wczesniej, po zakonczeniu prac budowlanych w akwenie 1 przekaza¢ je do
unieszkodliwienia/odzysku podmiotom posiadajacym niezbedne zezwolenia;

- zastosowa¢ w trakcie prac budowlanych farby, smary i inne substancje chemiczne
nieszkodliwe dla srodowiska, zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Gospodarki 1 Pracy z
dnia 05 lipca 2004 r. w sprawie ograniczen, zakazéw lub warunkéw produkcji, obrotu
lub stosowania substancji niebezpiecznych i preparatow niebezpiecznych oraz
zawierajacych je produktow (Dz.U. Nr 168, poz. 1762 z pozn. zm.);

- mnalezy dobra¢ materiaty budowlane spetliajace warunki wytrzymatosciowe budowli
I jednoczes$nie nieszkodliwe dla $rodowiska, zgodnie z w/w rozporzadzeniem Ministra
Gospodarki i Pracy.



Zalecenia
1.

W trakcie prac budowlanych nalezy stosowad rozwigzania techniczne i organizacyjne zmierzajace
do maksymalnego ograniczania emisji pytdw — ogrodzenia, stosowanie plandek, zraszanie,
zadaszenie sktadowisk materiatow sypkich.

Ze wzgledu na ogdlnie podwyiszony poziom hatasu na terenie zabudowy mieszkaniowej

sgsiadujacej z Portem zaleca sie, aby prace zwigzane z nadmierng emisjg hatasu (np. kafar) byty

prowadzone jedynie w porze dziennej, tj. w godzinach 6.00-22.00.

Obowigzuje wymoég realizacji prac o szczegdlnie wysokim standardzie proekologicznym,

eliminujgcym potencjalne, negatywne oddziatywanie na obszar specjalnej ochrony obszaréw sieci

NATURA 2000, zwtaszcza w zakresie bezposredniego i posredniego oddziatywania na akweny

portowe, majace bezposrednie potgczenie z wodami Zatoki Puckiej. W trakcie realizacji

i eksploatacji przedsiewziecia nalezy stosowac dziatania eliminujgce i ograniczajgce mozliwos¢

wystgpienia negatywnych oddziatywan tj.:

- prowadzi¢ roboty budowlane w sposdb pozwalajgcy na unikniecie zanieczyszczenia
odpadami statymi i ciektymi;

- zastosowa¢ mechaniczne zbieranie substancji ropopochodnych z powierzchni wody
w przypadku ich incydentalnego wycieku;

- prace budowlane z uzyciem kafara powinny by¢ prowadzone poza okresem przelotu i wylegu
ptakdw, ktére wystepujg na terenie objetym oddziatywaniem przedsiewziecia i sg chronione
na tym obszarze;

- nalezy usung¢ wszelkie zanieczyszczenia z dna basenu, powstate w trakcie budowy lub
istniejgce wczesniej, po zakonczeniu prac budowlanych w akwenie i przekazaé je do
unieszkodliwienia/odzysku podmiotom posiadajgcym niezbedne zezwolenia;

- zastosowa¢ w trakcie prac budowlanych farby, smary i inne substancje chemiczne
nieszkodliwe dla srodowiska oraz dobra¢ materiaty budowlane spetniajgce warunki
wytrzymatosciowe budowli ijednoczesnie nieszkodliwe dla $rodowiska, zgodnie
z rozporzadzeniem Ministra Gospodarki i Pracy z dnia 05 lipca 2004 r. w sprawie ograniczen,
zakazéw lub warunkéw produkcji, obrotu lub stosowania substancji niebezpiecznych i
preparatow niebezpiecznych oraz zawierajgcych je produktéw (Dz.U. Nr 168, poz. 1762 z
pozn. zm.).

Wskazane jest przeprowadzenie badan jakosci gruntu na terenie planowanej inwestycji w celu

okreslenia, czy sg one zanieczyszczone a jezeli tak — okreslenia sposobu ich zagospodarowania.

W celu oceny zmiany klimatu akustycznego, spowodowanego eksploatacjg rozbudowanego

Terminalu Ro-Ro, zaleca sie dokonaé¢ dodatkowo minimum 2 serii pomiarowych poziomu hatasu

w srodowisku — przed rozpoczeciem eksploatacji rozbudowanego Terminalu oraz po ok. 6

miesigcach eksploatacji.



