Zalacznik Nr 3 do decyzji Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Szczecinie
Nr 15/2023 o $Srodowiskowych uwarunkowaniach

z dnia 10 pazdziernika 2023 r., znak: WONS.420.29.2020.KK.46

Odniesienie si¢ do uwag spoleczenstwa zgloszonych podczas konsultacji spolecznych

I. Odniesienie si¢ do uwag zgloszonych w procedurze krajowej

1. Radni Miasta Swinoujécie Klubu ,,Lewica Razem” oraz Sanatorium Uzdrowiskowe
wEnergetyk”, e-mail z dnia 01.08.2023r.

Odnoszac si¢ do kwestii trudnosci w weryfikacji danych przedstawionych w zatacznikach do
dokumentu co do ich wiarygodnos$ci z uwagi na brak wskazania okresu, w jakim si¢ odbywaly, tut.
organ zaznacza, iz dane na podstawie ktorych wykonane zostaly szczegétowe analizy, zostaly
pozyskane z roznych zrodet (dane archiwalne, dane pozyskane z inwentaryzacji przeprowadzonych na
potrzeby innych inwestycji w rejonie analizowanego terenu, dane z aktualnych badan terenowych) i
dotycza réznych ram czasowych. Nalezy rowniez wskaza¢, ze przedtozony raport zostat wykonany
zgodnie z wytycznymi zawartymi w art. 66 1 68 ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udost¢pnianiu
informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach
oddziatywania na $rodowisko. W opracowaniu raportu wzial udzial szereg specjalistow z rdéznych
dziedzin i o r6znych specjalno$ciach, opracowanie raportu wraz z wszelkimi analizami trwato od roku
2017 do roku 2022, co $wiadczy o rzetelnym podejsciu do tematyki wykonania analiz i badan
srodowiskowych dla tej inwestycji. W ramach opracowania wykonane zostaly wszelkie niezbedne
badania i analizy dla wszystkich elementow skladowych przedsiewzigcia, zarowno dla etapu jego
realizacji jak 1 eksploatacji, w tym w zakresie osadow dennych, oddziatywania akustycznego,
zanieczyszczen do powietrza, wptywu na klimat oraz krajobraz (z uwzglednieniem obecnosci zrodet
$wiatta), wptywu na jakos¢ wod i gleby, ruchu osadow w strefie brzegowej, wplywu na srodowisko
przyrodnicze (w szczegodlnosci zasoby rybne, ssaki morskie, ptaki), wplywu na prawdopodobienstwo
wystapienia zanieczyszczen srodowiska naturalnego, awarii i ich skutkow oraz wplywu przedsigwziecia
na cele ochrony obszarow Natura 2000.

Odnoszac si¢ do kwestii naruszenia obowigzujgcych zasad jawnosci i konsultacji 1 pdznego
okresu przeprowadzenia konsultacji, nalezy wskazaé, iz obowigzujace przepisy wskazuja, iz przed
wydaniem decyzji wymagajacej udziatu spoteczenstwa organ wlasciwy do wydania decyzji, bez zbedne;j
zwloki podaje do publicznej wiadomosci stosowne informacje wynikajace z art. 33 ww. ustawy, co tez
organ uczynit. Odnoszac si¢ do terminu rozpoczgtych konsultacji, nalezy wskazac¢, ze przedtozony
raport byt kilkukrotnie uzupetniany, w zwiazku z tym dopiero dokumentacja uzupekiona ostatecznie w
dniu 07.06.2023 r. data podstawe¢ do oszacowania oddziatywan planowanego przedsiewzigcia na
poszczegblne elementy §rodowiska i ustalenie warunkow realizacji i eksploatacji przedsigwzigcia.
Odnoszac si¢ do zarzutu braku wymiany informacji w kontekScie planowanego przedsigwzigcia i
dokonywania uzgodnien z samorzadem i lokalng spoteczno$cig przez inwestora nalezy wskazac, ze
przedmiotowa kwestia nie dotyczy prowadzonego postepowania. Niemniej jednak zgodnie z
informacjami przedstawionymi przez inwestora w latach 2016-2019 odbyt si¢ szereg spotkan zar6wno
z radnymi Miasta Swinoujécie (20.04.2016r. posiedzenie otwarte Komisji Gospodarki i Budzetu RM
Swinoujscie, na ktorym firma E&Y przedstawita wyniki wstepnego studium wykonalnosci dla terminala
kontenerowego w porcie Swinoujécie; 24.10.2016r. udziat przedstawiciela portu w posiedzeniu Komisji
Gospodarki i Budzetu RM Swinoujécie celem przedstawienia zmiany granic portu morskiego; 27.10.
2016r. udziat w Sesji Rady Miasta dot. zaopiniowania zmiany przebiegu granic portu morskiego w
Swinoujsciu; 09.02. 2017r. udziat w Sesji Rady Miasta w zwiazku z uchwata dot. koncepcji budowy
terminala kontenerowego; 22.08.2017r. spotkanie z Zarzadem Miasta w sprawie koncepcji budowy
terminala kontenerowego; 24.04.2018r. Udzial w posiedzeniu Komisji Gospodarki i Budzetu RM



Swinoujécie i przekazanie informacji o aktualnym stanie przygotowania inwestycji; 28.06.2018r. udziat
w Sesji Rady Miasta, na ktorej udzielano odpowiedzi na zapytania radnych dot. budowy terminala
kontenerowego oraz zmiany granic portu; 26.06.2019r. udziat w posiedzeniu Komisji Gospodarki i
Budzetu RM Swinoujscie; 17.07.2019r. udzial w posiedzeniu Komisji Gospodarki i Budzetu RM
Swinoujscie, a nastepnie Sesji Rady Miasta w sprawie zaopiniowania zmiany granic portu morskiego),
na ktorych przedstawicicle ZMPSiS S.A. udzielali radnym obszernych wyjasnien i odpowiadali na ich
pytania, jak i z mieszkancami i mediami ze Swinoujécia (28.10.2015r. spotkanie z mieszkancami
Swinoujécia w hotelu ,, Trzy Wyspy” , zorganizowane przez Swinoujska Organizacje Turystyczng i
Polocng Izbe Gospodarcza, na ktorej przedstawiono plany budowy terminala kontenerowego w
Swinoujsciu; 29.03.2017r. spotkanie przedstawicieli Zarzadu i Dyrekcji ZMPSiS S.A. z mieszkancami
Swinoujscia, na ktérym udzielono wyczerpujacych odpowiedzi na pytania mieszkancow; 19.09.2018r.
nagranie dla TV Swinoujscie, w ktorym udzielono odpowiedzi na najcze$ciej powtarzajace sie pytania
mieszkancoOw oraz zarzuty ze strony Klubu Radnych SLD; 19.05.2019r. spotkanie z radnymi oraz
wladzami Swinoujécia i Miedzyzdrojéow potaczone z konferencja prasowa; 09.06.2019r. spotkanie z
mieszkafncami lewobrzeznej czeéci Swinoujécia; 16.06.2019r. spotkanie z Rada Osiedla i mieszkancami
dzielnicy Warszow; 08.10.2019r. w najwigkszej lokalnej telewizji ,,Zachodniopomorska TV”,
obejmujacej zasiggiem Swinoujécie, Stargard, Goleniow, Nowogard, Kamien Pomorski odbyta sie
godzinna debata ,,Terminal Kontenerowy bez tajemnic” z udziatem ekspertow z GDDKiA, PKP PLK
oraz ZMPSIS, https:/youtu.be/COUrSvF4eV42t=1170. Ponadto aby dotrze¢ skutecznie do
mieszkancow Swinoujécia przygotowano specjalne wydawnictwo informacyjne, ktore bylo
dystrybuowane podczas imprez kulturalnych oraz kierowane bezposrednio do skrzynek pocztowych.
Powstal rowniez film informacyjny, ktory zamiescity u siebie wszystkie lokalne portale oraz stacje
telewizyjne. Film byt takze promowany na kanale YouTube oraz Facebooku.

W odniesieniu do podnoszonej kwestii dot. nieuwzglednienia w obowigzujacych dokumentach
strategicznych miasta Swinoujscie powstania portu kontenerowego - nie dotyczy ona prowadzonego
postgpowania. Niemniej jednak nalezy podkresli¢, ze przedmiotowe przedsiewzigcie realizowane
bedzie na podstawie ustawy o szczegdlnych zasadach i warunkach przygotowania inwestycji budowy
portu zewngtrznego (Dz. U. 2019, poz. 1924), a dla przedsigwzi¢¢ realizowanych na podstawie tej
specustawy nie wymaga si¢ analizy zgodno$ci z obowigzujacym planem zagospodarowania

przestrzennego.

W odniesieniu do kwestii braku przeprowadzenia referendum - nie dotyczy ona prowadzonego
postepowania. Niemniej jak wskazano powyzej przeprowadzane byty dziatania informacyjne w sprawie
lokalizacji terminalu.

Odnoszac si¢ do sugestii lokalizacji terminala kontenerowego w innych cze$ci wybrzeza
Pomorza (Kotobrzeg, Ustka, Dartowo, Wtadystawowo czy Hel) nalezy wskaza¢, ze ze wzgledu na brak
dostepu do infrastruktury portowej, transportowej oraz morskiej, nie jest mozliwe lokalizowanie portu
kontenerowego w portach innych niz te, ktére nalezg do portdbw o znaczeniu strategicznym dla
gospodarki morskiej, a s3 to Szczecin — Swinoujscie, Gdynia i Gdansk. Te trzy porty o takim znaczeniu
sg wyroznione w ustawie o portach i przystaniach morskich. Ustawa powotata tez w tych portach
obligatoryjne istnienie podmiotéw zarzadzajacych (Zarzady Portow). Port w Gdansku nadal rozwija sig
planujac kolejne fazy rozwoju terminali kontenerowych zwigkszajac potencjat przetadunkowy z
poziomu okoto 3 mln TEU do ok. 4,5 mln TEU. Podobnie w porcie w Gdyni - gdzie mamy obecnie dwa
terminale w porcie wewnetrznym, i plany budowy terminalu kontenerowego w porcie zewnetrznym o
pojemnosci ok. 2,5 min TEU. Gdansk i Gdynia sa geograficznie i funkcjonalnie sobie blizsze niz
Szczecin i Swinoujécie. Odleglos¢ miedzy portami w Gdansku i Gdyni wynosi ok. 20 km, mamy wicc
do czynienia z tym samym zapleczem, tg samg infrastrukturg dostgpowa (drogi, koleje) w przypadku
obydwu tych portow. Szansa polskich portéw i rozwoju gospodarczego jest siegniecie po inne duze
zaplecze infrastrukturalne, ktore nie jest w pelni wykorzystywane. Na ten moment nie ma innych



mozliwosci w Polsce budowy portow kontenerowych glebokowodnych jak i budowe terminalu w
Swinoujsciu. Nalezy rowniez podkreslié, ze Swinoujécie jest miastem portowym, w ktorym w Polsce
od 1945 r. funkcjonuje port i zréZznicowane nabrzeza, zréznicowani armatorzy oraz przywozony jest do
portu w Swinoujéciu zréznicowany towar. Port i prowadzone dzialalnosci sa rowniez zrodlem statego
dochodu dla budzetu miasta. Atrakcyjno$¢ miasta zwigzana jest silnie z funkcjonujacym portem,
dziatalnosciami gospodarczymi, rozwijajaca si¢ w zwigzku z tym turystyka i atrakcyjnosciag wizualng
miasta oraz jego dostgpnoscia wynikajaca z lokalizacji w centralnej Europie. Dziatalno§¢ portu nie
powoduje spadku atrakcyjnosci turystycznej miasta Swinoujécia. Nie bez znaczenia jest rowniez fakt,
iz budowa glgbokowodnego terminalu kontenerowego w Swinoujiciu zostala we wrzesniu 2019
umieszczona w rzadowym "Programie rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku". Ponadto
lokalizacj¢ planowanego przedsigwzigcia determinuje obowigzujagcy Plan zagospodarowania
przestrzennego morskich wod wewnetrznych, morza terytorialnego i wylacznej strefy ekonomiczne;j
(Dz. U. 2021 poz. 935 ze zm.), ktory wskazuje funkcje terendw i mozliwe kierunki jego
zagospodarowania dla wybrzeza Baltyku w Polsce. Dodatkowo determinanta jest takze dostgp do
infrastruktury toru wodnego dla duzych jednostek, infrastruktury drogowe;j i kolejowej, ktory warunkuje
powstanie portu w tym miejscu.

W odpowiedzi na zarzuty stosowania w Raporcie zwrotow ,,.by¢ moze” oraz ,.chyba” czy
»prawdopodobnie” to: w raporcie ,,by¢ moze” oraz ,,chyba” uzyto w pojedynczych przypadkach , zwrotu
»prawdopodobnie” w wickszej liczbie, czgsciowo w odniesieniu do zachowan zwierzat. Nie oznacza to
jednak, ze Raport wymaga aktualizacji a jego zalozenia i wyniki analiz sg bledne i niewtasciwe. Nalezy
podkresli¢, ze w opracowaniu raportu wzi¢to udziat szereg specjalistow z r6znych dziedzin i o r6znych
specjalnosciach, opracowanie raportu wraz ze wszelkimi analizami trwato od roku 2017 do roku 2022,
co $wiadczy o rzetelnym podejéciu do tematyki wykonania analiz i badan srodowiskowych dla tej
inwestycji. Efektem tej dlugiej pracy jest zaproponowanie szeregu dziatan minimalizujgcych i
kompensujacych oddziatywanie, ktore ujete sa w rozdziale 14 przedtozonego raportu.

W zakresie kwestii dotyczacej niedostatkow wiedzy w oszacowaniu poziomu hatasu na etapie
budowy nalezy zaznaczy¢, iz z uwagi na brak realnej mozliwosci wskazania zestawu i doboru
konkretnych maszyn i urzgdzen do wykorzystania na budowie, na potrzeby analizy dokonano przegladu
sprzetu dostgpnego przy takich technologiach budowy. Zebrano dane o mocach silnikow i emisjach
akustycznych z ich pracy, a nastgpnie zatozono, by analizg przeprowadzi¢ dla wariantu najmniej
korzystnego, czyli z zastosowaniem urzadzen o najwyzszych poziomach emisji hatasu. Wyniki analizy
wskazuja zatem opcj¢ najmniej korzystng, gdyby zastosowany zostat sprzet o najwigkszej emisyjnosci.
Sytuacja taka nie bedzie miata jednak miejsca, bowiem ostatecznie zostanie wybrany sprzet o nizszych
emisjach akustycznych. Mozna zatem przyjac, ze zastosowany sprzet nie spowoduje przekroczenia
standardow emisji hatasu na terenach chronionych akustycznie, skoro w najgorszym mozliwym
wariancie analiza nie wykazata takich przekroczen. Niedostatki wiedzy w zakresie wyboru sprzetu
budowlanego de facto nie stanowity zadnej przeszkody w przeprowadzeniu rzetelnej analizy emisji
hatasu na etapie budowy.

W odniesieniu do kwestii nieaktualnych wskaznikow natgzenia ruchu nalezy zaznaczy¢, iz
planowany terminal kontenerowy nie uwzglednia natgzenia ruchu na innych drogach niz na
infrastrukturze dostgpowej tj. od budowanego rozwigzania przez GDDKIA w Szczecinie do samego
terminala. Wykonane analizy ruchu na etapie projektowania budowy drogi S3 zaktadaty maksymalng
przepustowos¢ na poziomie 60/65 tysiecy pojazdow na dobg. Analizy te uwzglednialy tym samym ruch
samochodowy do istniejgcego portu i planowanego Terminala Kontenerowego. W odniesieniu do
kwestii braku inwestycji rozwojowych infrastruktury kolejowej nalezy wspomnieé¢, iz obecnie na
ukonczeniu jest projekt poprawiajacy dostep kolejowy do portu w Swinoujsciu. W ramach tego projektu
pn. ,,Poprawa dostepu kolejowego do portéow morskich w Szczecinie i Swinoujéciu — Zadanie 2: Stacja
Swinoujscie i tory zdawczo-odbiorcze™ na stacji Swinoujécie zostato utozonych 34 km toréw, z czego



2 km na terenie Portu Morskiego w Swinoujsciu, zmodernizowanych zostato 10 przejazdow kolejowo-
drogowych, wymienionych zostato 108 rozjazdéw oraz zamontowane zostaty nowoczesne urzadzenia
sterowania ruchem kolejowym. Zakonczenie prac planowane jest na grudzien 2023. Ponadto realizacja
i funkcjonowanie projektowanego Terminala kontenerowego, a takze otwarcie tunelu pod rzeka Swing
taczacego wyspe Wolin i wyspe Uznam nigdy nie zaktadaty, nie planowaty, ani nie prognozowaty ze
strony polskiej i obecnie rowniez nie zaktadajg obstugi przemystowej czy tranzytowego transportu
towaréw z 1 do projektowanego portu kontenerowego do i z kierunku Niemiec przez tunel w
Swinoujéciu. Zwiazane to bylo z posiadang od lat wiedza na temat braku odpowiedniej infrastruktury
komunikacyjnej na Wyspie Uznam oraz brakiem plandéw jej rozbudowy. Sama budowa tunelu pod
Swing réwniez nigdy nie zakladata oraz obecnie nie umozliwi rozbudowy sieci drog transportow
masowych dostosowanej do cigzkiego ruchu tranzytowego samochodéw cigzarowych na Wyspie
Uznam po stronie polskiej. Z tego co wiadomo jest stronie polskiej, réwniez strona niemiecka nie ma w
planach rozbudowy infrastruktury komunikacyjnej na wyspie Uznam dostosowanej do
ukierunkowanego na port w Swinoujéciu transportu konteneréw. We wszystkich materiatach na temat
oddanego do uzytkowania tunelu, wskazywano jasno i1 konkretnie, ze budowa tunelu ma stuzy¢
mieszkaficom i turystom Miasta Swinoujécie i Wyspy Uznam. Port kontenerowy i jego rozwdj bedzie
obstugiwal gospodarczo i transportowo poludnie Polski bez ukierunkowania na Uznam i zwigzany
bedzie z drogami i z tranzytem towaréw pdinoc-potudnie jako realizacja porozumien tzw. Grupy
Wyszehradzkiej. Port kontenerowy w Swinoujéciu moze obstugiwa¢ i bedzie obstugiwat
przedsi¢biorcow z Niemiec, jednak transport ten bedzie mogt by¢ realizowany ze strony zachodniej,
czyli z Niemiec, jedynie droga ekspresowa S3, ktora jest fragmentem drogi miedzynarodowej E65 z
kierunku od strony Szczecina.

Odnoszac si¢ do kwestii obcigzenia miejskiej sieci wodnej nalezy wskazaé, ze funkcjonowanie
terminala kontenerowego nie bgdzie wigza¢ si¢ z degradacjg zasobow wodnych oraz utratg zasobow
wod podziemnych przeznaczonych dla ludnosci. Realizacja rozbudowy sieci wodociggow bedzie
dokonywana na podstawie wspolnych konsultacji z samorzadem i jednostkami Miasta Swinoujscie.

W odniesieniu do kwestii powstania zagrozen epidemiologicznych (w tym gatunkow
inwazyjnych), nadmienia si¢, ze w Swinoujsciu istnieje od wielu lat port morski i wszystkie dzialania
deratyzacyjne oraz dezynfekcji sa znane i stosowane w dzialaniach shuzb odpowiedzialnych za
uzytkowanie tych obiektow. Podobnie bedzie rowniez w przypadku funkcjonowania portu
kontenerowego. Rowniez obecnie zaréwno w porcie w Szczecnie jak i w Swinoujéciu stosowane sa
dziatania i metody skutecznego zabezpieczania przed rozprzestrzenianiem si¢ chorob i szkodnikow.

2. Stowarzyszenie Zielone Wyspy Swinoujscie - pismo z dnia 01.08.2023r.

W  odniesieniu do wniosku o przeprowadzenie procedury postgpowania w sprawie
transgranicznego oddziatywania na $rodowisko nalezy zaznaczy¢, iz postgpowanie transgraniczne
zostato przeprowadzone w ramach postepowania zmierzajacego do wydania wnioskowanej decyzji, a
w jej uzasadnieniu szczegolowo opisano przebieg tego postgpowania.

W odniesieniu do wniosku o przeprowadzenie konsultacji spotecznych informuje, ze ten etap
postepowania zostal zapewniony przez organ, a jego wynikiem jest m.in. zlozenie uwag przez
Stowarzyszenie.

W odniesieniu do wniosku o zaktualizowanie dokumentéow 1 ekspertyz informujg, ze
przedtozony Raport zostat opracowany zgodnie z obowiazujacymi przepisami. Na potrzeby
opracowania tego dokumentu wykonane zostaly wszelkie niezbgdne badania i analizy, w tym w zakresie
osadow dennych, oddzialywania akustycznego, zanieczyszczen do powietrza, wptywu na klimat oraz
krajobraz (z uwzglednieniem obecnosci zrodet $wiatla), wplywu na jakos¢ wod i gleby, ruchu osadéw
w strefie brzegowej, wplywu na Srodowisko przyrodnicze (w szczegoélnosci zasoby rybne, ssaki



morskie, ptaki), wptywu na prawdopodobienstwo wystapienia zanieczyszczen srodowiska naturalnego,
awarii 1 ich skutkow oraz wptywu przedsigwzigcia na cele ochrony obszarow Natura 2000. Zgodnie z
planem zagospodarowania obszaréw morskich w Raporcie OOS uwzgledniono réwniez obszary potowu
ryb komercyjnych i wptyw budowy na ich zasoby. W opracowaniu Raportu wziagl udziat szereg
specjalistow z rdéznych dziedzin i o réznych specjalno$ciach, natomiast opracowanie Raportu wraz ze
wszelkimi analizami i uaktualnieniami trwato od roku 2017 do roku 2022, co $wiadczy o rzetelnym
podejéciu do tematyki wykonania analiz i badan $rodowiskowych dla tej inwestycji. Badania
ornitologiczne i fitosocjologiczne dla przedmiotowej inwestycji byly aktualizowane w latach 2021-22.
Dodatkowo w obszarze oddzialywania inwestycji wykonywany byt w miedzyczasie szereg
inwentaryzacji fauny i flory, w tym m.in. do dokumentacji Planu Zadan Ochronnych dla obszaru Natura
2000 Wolin i Uznam, ktoére potwierdzaja aktualno$¢ danych wykorzystywanych przy opracowaniu
Raportu. Nalezy rowniez wskaza¢, ze Raport odnosi sie do cato$ci srodowiska przyrodniczego objetego
wieloletnimi badaniami na obszarze i w bezposrednim sasiedztwie planowanej inwestycji, rOwniez w
podziale na okresy fenologiczne wybranych grup zwierzat i tym samym brak jest uzasadnienia do
podziatu badan na pory roku. Efektem tej dlugiej pracy jest zaproponowanie szeregu dziatan
minimalizujacych, kompensujacych oddziatywanie, ktore ujete sa w rozdziale 14 przedlozonego
Raportu.

W odniesieniu do wniosku o uwzglednienie oddziatywan skumulowanych wptywu réznych
przedsiewzig¢ na srodowisko i mieszkancow wyjasnia si¢, ze ocena taka jest zawarta w Raporcie i
dotyczy ona przedsiewzicé, dla ktorych wydano decyzje srodowiskowg (co tym samym spetnia wymog
okreslony w art. 66 ust. 1 pkt 3 b ustawy 00$). W ramach skumulowanych oddzialywan uwzgledniono
m.in. obecnie funkcjonujacy Terminal LNG, oraz jego trwajaca rozbudowe, jak i1 inwestycje
infrastrukturalne realizowane w poblizu przedsigwzigcia.

Odnoszac si¢ do nieuwzglednienia faktu otwarcia tunelu w Swinoujéciu nalezy wskazaé, ze
zarowno realizacja i funkcjonowanie projektowanego Terminala kontenerowego, a takze wykonanie
tunelu pod rzeka Swina taczacego wyspe Wolin i wyspe Uznam nigdy nie zakladaty, nie planowaly, ani
nie prognozowaly ze strony polskiej obstugi przemystowej czy tranzytowego transportu towardéw z i do
projektowanego portu kontenerowego do i z kierunku Niemiec przez tunel w Swinoujsciu. Zwigzane to
byto z posiadang od lat wiedza na temat braku odpowiedniej infrastruktury komunikacyjnej na Wyspie
Uznam oraz brakiem planéw jej rozbudowy.

W odniesieniu do wniosku o wykonanie ekspertyz przez niezaleznych od Wnioskodawcy
biegtych z osrodka badawczego nalezy wskazaé, iz  zgodnie z obowigzujagcymi przepisami
zobowigzanym do wykonania wniosku i dokumentacji bedacej podstawg do przeprowadzenia przez
organ oceny oddzialywania na srodowisko jest Inwestor.

3. . e-mail z dnia 01.08.2023 r.

W odniesieniu do kwestii dot. oddziatywania na warunki ksztaltowania brzegu morskiego i
oddziatywania na klify na wyspach Wolin i Uznam, wykonane zostaly analizy dotyczace zmiany
morfologii i morfodynamiki brzegu morskiego, w ktorym dochodzi do znaczacych oddziatywan
zarowno na etapie budowy, jak i eksploatacji projektowanego przedsigwzigcia na morfologi¢ brzegu
morskiego. Przeprowadzona analiza w dwoch strefach - strefa I obejmujaca rejon potozony pomigdzy
falochronem ostaniajacym obszar ujsciowy Swiny (Falochron Centralny), a Falochronem Wschodnim
(Gazoportu) i strefa II obejmujaca swoim zasiggiem obszar potozony na wschod od Falochronu
Wschodniego, czyli w miejscu lokalizacji projektowanego portu kontenerowego wykazata, iz zmiany w
rzezbie plazy i wydm maja odmienny charakter w obu strefach. W strefie I ograniczenie obszaru od
wschodu 1 zachodu przez dwie duze budowle hydrotechniczne spowodowato zmiany wzdhuz
brzegowych pradow wodnych, zredukowanie falowania na brzeg oraz modyfikacj¢ przebiegu i



intensywnosci procesow eolicznych zachodzacych w strefie brzegowej. Zdecydowato to o mniejszej
erozji plazy w strefie I niz w strefie II. Waly wydm przednich na odcinku pomiedzy Falochronami
Centralnym i Wschodnim nie ulegly erozji. Najwigksza dynamike plaza i wydmy morskie maja w
rejonie bezposredniego sasiedztwa Falochronu Centralnego. Zmiany wysokosci w dolnej cz¢éci plazy
sg zjawiskiem zwigzanym bezposrednio z wahaniami poziomu morza i nalezy rozpatrywac je jako efekt
dziatalnosci proceséw hydro-litodynamicznych. Strefa II polozona na wschod od falochronu
wschodniego, a zachodzace tu procesy brzegowe sg modyfikowane w mniejszym stopniu niz w strefie
1. W 2017 roku w wyniku oddzialywania silnego spigtrzenia sztormowego doszto do przemodelowania
rzezby plazy oraz wydmy przedniej. W strefie plazy formy efemeryczne zostaly rozmyte, powierzchnia
plazy wyrdéwnana, a jej wysoko$¢ w znaczacy sposob nie zmienita si¢. W III oraz IV kwartale
obserwowano na plazy liczne wydmy embrionalne o wysokosci dochodzacej nawet do 30 cm, co
wskazuje na duze tempo akumulacji osadow w strefie plazy za falochronem wschodnim. Na potrzeby
raportu zostata przeprowadzona analiza zachodzacych zmian potozenia linii podstawy wydmy oraz linii
wody. Uzyskana w ten sposob informacja pozwolita na okreslenie szczegdtowego polozenia linii
podstawy wydmy oraz linii wody na poszczegdlnych profilach bazowych a w dalszym ectapie
geoprzetwarzania na okreslenie szerokosci plazy oraz okreSlenia zmian dynamiki morfologii strefy
brzegowej. Analiza jednoznacznie wskazuje, iz brzeg ten ma charakter akumulacyjny na odcinku od
zachodniej granicy RP do km 419.0. Cofnigcie si¢ linii podstawy wydmy w analizowanym okresie
wystapito pomi¢dzy km 417.50-416.0. Na profilu znajdujacym si¢ na km 424.0 nastgpito pomiedzy
2017 a 2019 r. uszkodzenie podstawy wydmy w wyniku naturalnych proceséw brzegowych oraz na
profilu km 423.05 gdzie w wyniku budowy infrastruktury fragment wydmy zostal przeksztatcony.
Przeprowadzona analiza wynikéw badan, wykazata, ze tendencje akumulacyjne sa najwigksze nie przy
samym falochronie w Swinoujéciu, a w rejonie Warszowa. Analiza ta shuzyla zobrazowaniu
analogicznych przyszlych zmian, ktére zajdg na skutek realizacji mola kontenerowego w przesuni¢ciu
we wschodnig strong. Zmiany te zostang przesunigte na wschdod na skutek rozszerzenia linii zabudowy
brzegu na tym odcinku od ujécia Swiny do projektowanego mola kontenerowego. Biorac pod uwage
wplyw ruchu osadéw morskich podczas poglgbiania, nie bedzie mial on negatywnych oddzialywan na
kapieliska, a zmetnienie bedzie okresowe 1 minimalizowane przez Wykonawce poprzez zastosowanie
urzadzen zmniejszajacych wplyw prac hydrotechnicznych na otoczenie i nie b¢dzie miato duzego
zasiegu przy zastosowaniu minimalizujacych dziatan i ekrandw oraz kurtyn zapobiegajacych
rozprzestrzenianiu si¢ osadéw. Zmetnienie ustapi po zaprzestaniu prac poglebieniowych, podobnie jak
ma to miejsce obecnie w okresach prac eksploatacyjnych toru wodnego i systematycznego jego
oczyszczania. Naturalne zmetnienie, ktore rowniez widoczne jest okresowo przy brzegu morskim
wywotane jest niekiedy naturalnym ruchem osadow przy brzegu morskim.

W odniesieniu do poruszanej kwestii przeprowadzonej oceny oddzialywania akustycznego
nalezy zaznaczy¢, iz analiza zostata wykonana na bazie zatozen koncepcyjnych i przyjetej technologii,
a ocen¢ wplywu przedsigwzigcia na klimat akustyczny wykonano w oparciu o obowigzujace przepisy
dotyczace ochrony Srodowiska przed hatasem. Nalezy rowniez podkresli¢, iz wykonywane na etapie
budowy jak i po uruchomieniu Terminala LNG pomiary hatasu nie stwierdzily wystepowania na tych
terenach przekroczen poziomoéw dopuszczalnych.Niezaprzeczalnie etap budowy bedzie generowat
oddziatywania akustyczne, jednakze wykonana analiza na bazie zalozen, w okresie budowy nic
przekroczy dopuszczalnych norm okreslonych rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia 14 czerwca
2007 r. w sprawie dopuszczalnych poziomoéw halasu w $rodowisku (Dz.U. z 2014 r., poz. 112).
Dodatkowo w celu ograniczenia hatasu ustalono szereg rozwigzan w tym zakresie a prace begdace
zrédlem istotnych emisji halasu prowadzone beda wylacznie w porze dziennej. Wykonana analiza
oddziatywania akustycznego wykazata istotny zasieg oddziatywania hatasu jaki wystepowaé bedzie
podczas budowy poszczegolnych obiektow terminala, a szczegdlnie mola z nabrzezami cumowniczymi.
Jednakze z wykonanych obliczen prognostycznych wynika, ze nawet jezeli poglebianie akwenu



terminala odbywac si¢ bedzie rOwnoczesnie z budowg mola oraz nabrzezy, skumulowany maksymalny
zasigg oddzialywania halasu, cho¢ znaczacy nie obejmie terenéw podlegajacych ochronie pod
warunkiem zastosowania (podczas budowy ww. obiektow), tj. nowoczesnej technologii wbijania
(mocowania) stalowych pali oraz $cianek, nowoczesnego, wyciszonego sprzetu budowlanego i
transportowego, maksymalnego ograniczenia ruchu transportu samochodowego dowozacego materiaty,
poprzez odpowiednig organizacj¢ prac. W przypadku wykonywania prac czerpalnych takze w porze
nocnej, konieczne bedzie zastosowanie nowoczesnych, wyciszonych poglebiarek. Z wykonanych
obliczen prognostycznych wynika, ze oddziatywanie akustyczne w okresie uzytkowania terminalu
bedzie istotne, jednakze zasiggiem nie obejmie terenéw najblizszej zabudowy mieszkaniowe;
podlegajacej ochronie przed hatasem. Na ectapie eksploatacji przyjg¢to, ze zastosowany bedzie dla
urzadzen przeladunkowych naped elektryczny, co wptywa na ograniczenie emisji hatasu podczas ich
pracy. Prace bramownic roztadunkowych zamodelowano jako liniowe Zrddto hatasu (LWA 98 dB), a
prace transportu, w tym urzadzen przeladunkowych, na placu sktadowym terminala zamodelowano jako
zrodlo przestrzenne (LWA - 106 dB). Przyjeto (na podstawie dotychczasowych doswiadczen), ze
obiekty takie jak magazyn, budynek socjalno-biurowy, strézowki, hala rewizyjna, myjnia czy nawet
pompownia nie bedg istotnymi zrodtami hatasu. Emitowany hatas bedzie ekranowany przez przegrody
zewnetrzne. Jezeli w obiektach tych na zewnatrz zainstalowane zostang urzadzenia o wysokim poziomie
hatasu (np. wentylatory), to na etapie projektu budowlanego zostang zastosowane odpowiednie
zabezpieczenia akustyczne. W analizie akustycznej oddziatywanie okreSlono dla okresu
funkcjonowania terminala kontenerowego, gdy wystepuje najwickszy zasicg oddziatywania hatasu.
Analize oddziatywania akustycznego wykonano dla okresu postoju i roztadunku jednego kontenerowca
przy nabrzezu portu zewnetrznego oraz wejscia drugiej duzej jednostki z jednoczesng pracg terminala
oraz pracy istniejgcego i rozbudowywanego Gazoportu. Istotne oddziatywanie na klimat akustyczny na
terenach sasiednich, w tym na terenach zabudowy mieszkaniowej w Swinoujsciu (dzielnica Warszow),
podlegajacych ochronie przed hatasem, bedzie miat ruch jednostek kontenerowych w projektowanym
akwenie. W mniejszym stopniu oddzialywanie akustyczne zwigzane bedzie z praca systemow
wentylacyjnych podczas postoju ww. jednostek przy nabrzezach cumowniczych (przy zasilaniu
jednostek energig elektryczng z nabrzeza), a takze praca dzwigowych urzgdzen przetadunkowych oraz
ruch $rodkow transportu ciggnikow i wozkéw z napedem elektrycznym na placu sktadowym terminala.
Wplyw na hatas emitowany z terenu projektowanego terminala do $rodowiska bedzie miatl takze ruch
transportu kolejowego i samochodowego na drogach i projektowanych parkingach. Oddzialywanie
zwigzane z ruchem transportu kolejowego i samochodowego zalezy od intensywnosci i predkosci
przejazdu oraz od stanu technicznego samego taboru. Z analizy i koncepcji ruchu na przysztym
terminalu kontenerowym wynika, ze w ciagu doby z terminalu wyjedzie 11 pociaggdw, przewozac po
ok. 120 TEU. Transport samochodowy bedzie obejmowat wjazd i wyjazd okoto 300 samochodow
cigzarowych w ciggu doby. Oddziatywanie akustyczne zwigzane z ruchem transportu kolejowego na
terenie terminala okreslono przy zatozeniu, ze w ciggu 1 godziny wyjedzie jeden sklad przewozacy 120
TEU. Ruch ten moze odbywaé si¢ zarowno w porze dnia jak i w porze nocy. Zrédlem hatasu bedzie
takze ruch pojazdow, w tym 63 wozkow o napedzie elektrycznym na placu skladowym terminala.
Przyjeto, ze wszystkie urzadzenia i instalacje przeladunkowe terminala posiadac¢ beda naped elektryczny
i pracowa¢ beda w sposob ciggly. Jak to juz zaznaczono, zroédlami halasu beda takze systemy
wentylacyjne (czerpnie oraz wyrzutnie powietrza) jednostek kontenerowych, cumujacych przy
projektowanych nabrzezach terminala. Podczas postoju kontenerowca przy nabrzezu jednostka zasilana
bedzie energia elektryczng z ladu. Praca okrgtowych systemow wentylacyjnych i chlodniczych oraz
instalacji ladowych odbywac¢ si¢ bgdzie w sposob ciagly, a wigc takze w porze nocnej. Przyjeto, ze
rownowazny poziom mocy akustycznej poszczegolnych zrodet hatasu begdzie wige taki sam w porze
nocnej i w porze dziennej. Maksymalny zasieg oddzialywania haltasu wystgpowat bedzie w porze
nocnej, gdyz to dla pory nocnej obowigzuja nizsze poziomy dopuszczalne hatasu. W ciggu najgorszej



godziny pory nocnej, moze zacumowac jedna jednostka kontenerowa. W okresie wejscia do portu
jednostki kontenerowej oraz jej wyjscia z portu po zakonczeniu roztadunku i zatadunku, wystapi wzrost
emisji dzwigku oraz zasiggu oddziatywania hatasu. Jednakze z wykonanych prognostycznych obliczen
wynika, ze emitowany z ww. obiektow hatas, cho¢ wysoki, na terenach podlegajacych ochronie nie
przekracza wielko$ci dopuszczalnych. Od terminalu kontenerowego maksymalny zasieg oddzialywania
emitowanego hatasu wynosi¢ bedzie: w porze dnia 1200 - 1300 m, natomiast w porze nocy 2000 - 2100
m. Odleglos¢ od projektowanego mola kontenerowego do najblizszej zabudowy ustug turystycznych w
strefie B ochrony uzdrowiskowej lewobrzeznej czesci Swinoujécia wynosi ok. 2,8 km. Przekroczenia
halasu na tych terenach podczas eksploatacji portu kontenerowego nie wystapia. Wykonana w ramach
opracowan analiza oddzialywania terminala kontenerowego w zakresie emisji SOx, NOx, CO, pytow,
weglowodorow  alifatycznych 1 aromatycznych wykazata, Zze wystgpia przekroczenia jedynie
dopuszczalnych stezen tlenkow azotu (NOx) odniesionych do 1 godziny, ktore obejma tylko obszar
portu zewngtrznego, mieszczac si¢ w granicach wod portowych w granicach Portu Morskiego w
Swinoujéciu. Niepoprawnym jest poréwnywanie przez autora uwag, portu w Hamburgu do przysztego
terminala wlas$nie z uwagi na zupelnie inng skalg terminala, jego wielko$¢, mozliwosci przetadunkowe,
lokalizacj¢ i zagospodarowanie oraz rozbicie powierzchniowe.

W odniesieniu do podniesionej kwestii dotyczacej odziatywania na ssaki morskie, nalezy
wskazaé, ze zidentyfikowane zaburzenia beda mialy charakter lokalny i czasowy, stad tez nalezy je
uzna¢ za niewielkie lub nieistotne, poza hatasem podwodnym na etapie realizacji inwestycji. Do
znaczacych oddziatywan nieplanowanych mozna zaliczy¢ te, ktore moga wystapi¢ podczas detonacji
wykrytej amunicji konwencjonalnej. Stad tez, biorac pod uwage status ochronny gatunkoéw zwierzat, ze
szczegblnym uwzglednieniem mor§wina (krytycznie zagrozony), jak réwniez przy uwzglednieniu
zidentyfikowanych na obecnym etapie postgpowania oddzialywan przedsigwzigcia, przewidziano
szereg dziatan ograniczajacych potencjalny negatywny wpltyw na ww. gatunki zwierzat w czasie
prowadzenia prac budowlanych na obszarze wod morskich, jak rowniez na etapie pozniejszej
eksploatacji inwestycji w tym m.in. zastosowanie sprz¢tu poglebiarskiego, wyposazonego w czerpaki
lub ssaki ograniczajace tworzenie si¢ zawiesiny (wyposazone w klapy zamykajace czerpaki lub w
przypadku poglebiarek ssagcych w glowice z przystonami) lub prowadzenie prac przy zastosowaniu
oston przeciwhatasowych (kurtyn powietrznych); zastosowanie kurtyn przeciwhalasowych
(babelkowe/powietrzne (bubble curtains) typu SBC) dla urzadzen powodujacych nadmierny hatas
podwodny impulsowy przekraczajacy 140 dB, natomiast w przypadku braku oczekiwanej redukcji
hatasu podwodnego zastosowanie metod taczonych tj. kurtyny powietrznej typu SBC oraz ostony typu
HSD; zastosowanie przeston (kurtyn babelkowych) rozwieszonych na zachodniej granicy obszaru
prowadzenia robot pogtebiarskich, ograniczajacych rozprzestrzenianie si¢ zawiesiny w strong ujscia
Swiny i rejonu podejscia do Portu Zewnetrznego w Swinoujsciu; rozpoczecie realizacji prac zwigzanych
z budowa obiektow w pierwszej kolejnosci od zewnatrz i zamykanie kolejnych prac ku srodkowi (od
morza w kierunku brzegu) podczas wietrznej pogody celem ograniczenia rozchodzenia si¢ dzwickow w
wodzie; rozpoczecia prac w okresie niekolidujagcym z potencjalnym wystepowaniem ssakow morskich
w strefach przybrzeznych Zatoki Pomorskiej (czyli w terminie od wrzesnia do konca stycznia);
prowadzenia prac najbardziej ucigzliwych dla mor§winow w okresach, gdy zwierzgta te nie grupuja sie
w rejonie stref przybrzeznych Zatoki Pomorskiej (w przypadku mor§winéw — od maja do konca
sierpnia); w razie konieczno$ci czasowe odstraszanie mor§winow przy uzyciu nastepujacych urzadzen
odstraszajacych: ADD — Acoustic Deterrent Devices, tzw. ,,pingery”, AHD — Acoustic Harassment
Devices i1 urzadzen ostrzegawczych typu PAL (Porpoise Alert); ograniczenie ilo§ci urobku
deponowanego na klapowisku do niezbgdnego minimum poprzez jego zagospodarowanie jak
najwickszej ilosci w miejscu budowy obicktow; prowadzenia systematycznych kontroli stanu
technicznego pracujagcych maszyn budowlanych i transportowych, celem uniknigcia wyciekow
substancji ropopochodnych; zastosowanie podczas prac poglebiarskich ekrandw nieprzepuszczajacych



zawiesiny w miejscach prac utrzymaniowych i sktadowania urobku na klapowiskach podczas
niekorzystnych warunkow atmosferycznych (silne wiatry). Dodatkowo przewidziano obowigzkowe
prowadzenie monitoringu inwestycyjnego (podczas realizacji inwestycji) oraz poinwestycyjnego (przez
minimum 5 lat od zakonczenia inwestycji) w zakresie rozprzestrzeniania sie osadéw i zanieczyszczen;
stanu populacji ssakéw morskich, ichtiofauny oraz bentosu; stanu jako$ci wod morskich oraz hatasu
podwodnego, celem udokumentowania ewentualnie zachodzacych zmian i w razie koniecznoS$ci
podjecia dzialan im zapobiegajacych. Dodatkowo, zgodnie z uzyskanymi danymi wiatry wiejace
gtéwnie z kierunku zachodniego jak i pélnocno-zachodniego pozwalaja na stwierdzenie, ze hatas bedzie
réwniez thumiony przez wiatr. Nalezy rowniez podkresli¢, iz zgodnie z zapisami rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 18 pazdziernika 2022 r. w sprawie granicy portu morskiego w
Swinoujsciu (Dz.U. z 2022 r. poz. 2392), planowana inwestycja jest zlokalizowana w granicach portu
morskiego, a Swinoujscie jest miastem portowym w ktorym od kilkudziesieciu lat funkcjonuje port,
bedacy rowniez zrédtem hatasu.

W  odniesieniu do kwestii wplywu na ptaki, przeprowadzona analiza oddziatywania
przedsigwzigcia w kontekscie tymczasowych celow ochrony okre$lonych dla przedmiotéw ochrony ww.
ostoi ptasich (obwieszczenie Dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie z dnia 03.02.2022 r., znak:
OW.5220.1.22.AZ(6) oraz obwieszczenie Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Szczecinie
z dnia z dnia 17 wrzesnia 2021 r., znak WOPN-ON.6322.17.2021.RCh.2) wykazala, iz realizacja
przedsigwzigcia nie stanowi istotnego zagrozenia dla stanu zachowania stwierdzonych populacji
gatunkow ptakéw 1 ich siedlisk. Przedsigwzigcie nie bedzie réwniez stanowié zagrozenia dla
pozostatych gatunkéw wymienionych w zataczniku do Dyrektyw Ptasiej. W odniesieniu do czgsci
ladowej przedsigwzigcia, na podstawie przeprowadzonych badan w (2017 r i 2021 r.) stwierdzono
wystepowanie 158 gatunkow ptakow, w tym: 51 gatunkow legowych lub prawdopodobnie lggowych o
tacznej ilosdci 188 par legowych, 87 gatunkow przelotnych, 20 gatunkéw migrujgcych lub koczujacych.
Wisréd ptakoéw legowych dominowaty gatunki zwiazane z biotopami terendw le$nych (41 gatunki, 164
par legowych), a nastgpnie terenow otwartych (17 gatunkow 1 24 par lggowych). Wyniki
przeprowadzonych badan na potrzeby raportu wykazaly, iz w odniesieniu do gatunkéw bedacych
zainteresowaniem UE, w zwigzku z budowa infrastruktury portowej skutkujacej wezesniejszg wycinka
drzew, dojdzie do kolizji ze stanowiskami nastepujacych gatunkow: gasiorek (1 stanowisko legowe),
lerka (8 stanowisk lggowych), dzieciot czarny (1 stanowisko legowe), lelek (4 stanowiska legowe),
puchacz (1 stanowisko, przy czym kolizja dotyczy czgsciowego zniszczenia zerowiska). Taka skala
oddziatywan nie stanowi zagrozenia dla ptakow stanowigcych przedmioty ochrony w obszarach
specjalnej ochrony ptakéw. Analiza wskazuje, ze realizacja inwestycji nie wplynie negatywnie na
wystepujaca na terenie inwestycji oraz w zasiggu jej oddzialywania ornitofaung. W odniesieniu do utraty
powierzchni lggowej 1 zerowiskowej nalezy wskazacé, iz prowadzenie prac obejmujacych wycinke drzew
i krzewow, ktore moga stanowic siedliska ww. ptakow chronionych, poza okresem legowym ptakow, a
w przypadku koniecznos$ci ich wykonania w tym okresie (uzasadnionymi wzgledami technologicznymi)
pod nadzorem przyrodniczym powoduje, iz obecny stan populacji rozrodczej tych gatunkow nie jest
rowniez zagrozony w zwigzku z realizacjg przedsigwzigcia. Ponadto z uwagi na stosunkowo mata
powierzchni¢ oddziatlywania inwestycji, jak rowniez wystepowanie wielu dogodnych warunkéw do
bytowania dla tych gatunkow poza zasi¢giem oddzialywania inwestycji, nie przewiduje si¢, aby ctap
realizacji inwestycji stanowit zagrozenie dla stanu zachowania populacji ptakow kolidujacych z
inwestycja, jak rowniez znajdujacych sie w jej sasiedztwie. Dodatkowo wdrozenie przed, jak i podczas
etapu realizacji inwestycji, dziatan ograniczajacych negatywny wplyw na przebywajace na terenie oraz
w sasiedztwie prac ptaki, tj. dokonanie ggstych nasadzen ,,wyspowych” rokitnika zwyczajnego
Hippophae rhamnoides b¢dgcego naturalnym gatunkiem dla formacji roslinnych strefy brzegowej
morza i jednocze$nie umozliwiajacego stworzenie dogodnych miejsc dla populacji ptakow w tym
gasiorkdw; stosowanie urzadzen i maszyn odpowiednio wyciszonych, réwniez zapewni mozliwosé



utrzymania stanu zachowania wszystkich gatunkow ptakow, w tym bedacych przedmiotem
zainteresowania UE. Ponadto zaprojektowanie odpowiedniego rozwigzania w zakresie elewacji
budynku/budynkow oraz oswietlenia nocnego infrastruktury portowej, dodatkowo ograniczy negatywne
oddziatywanie przedsiewziecia na lokalnie wystepujace gatunki ptakéw. Planowane prace zwigzane z
budowg infrastruktury portowej, wykonywane pod nadzorem przyrodniczym nie bedg mialy réwniez
wplywu na zlokalizowane w sgsiedztwie inwestycji stanowisko legowe bielika. Ponadto majac na
wzgledzie dostepng literature dot. zachowan bielikow (Arbeitshilfe Vogel und Stralenverkehr, 2010,
Annick Garniel & Dr. Ulrich Mierwald KIfL. — Kieler Institut fiir Landschaftskologie), z ktorej wynika
iz hatas komunikacyjny w miejscu wylegu nie stanowi zagrozenia dla populacji ww. gatunku, nalezy
stwierdzi¢, iz etap eksploatacji przedsigwzigcia rowniez nie wplynie negatywnie na stan populacji
gatunku, w tym na jego rozrod oraz wychéw mtodych. O powyzszym $wiadczy obecna lokalizacja
zasiedlonej dotychczas strefy ochrony bielika w nieznacznym oddaleniu od terminala LNG. Wylaczenie
fragmentu wéd zatoki z uzytkowania przez ptaki nie bedzie miato rowniez istotnego znaczenia z punktu
widzenia populacji stwierdzonych gatunkow takich jak rybitwy, mewy czy krzyzowki, ktoérych
stanowiska legowe znajduja si¢ na pobliskim falochronie wschodnim w Swinoujsciu, poza zasiegiem
terenu inwestycyjnego. Na podstawie obserwacji zachowan gatunkoéw zasiedlajacych budowle
hydrotechniczne nalezy stwierdzi¢, ze rybitwy, mewy czy krzyzowki, nawet w okresie legowym,
wykazuja obojetne zachowanie wobec jednostek ptywajacych, przemieszczajacych si¢ w sasiedztwie
zajmowanych kolonii lggowych.

W odniesieniu do czg¢sci morskiej przedsigwzigcia zwigzanej z infrastrukturg portows
przedstawione na etapie prowadzonego postepowania wyniki badan obejmujacych kontrole catego
obszaru w zakresie zarowno ptactwa przelotnego, odpoczywajacego, zerujacego, zimujacego w Zatoce
Pomorskiej, jak i przelotow wedrujacych gatunkdéw ptakdw w okresie wiosny i jesieni wzdtuz wybrzeza
wykazaty, iz obszar objety przedsigwzigciem nie stanowi miejsca wysokiej koncentracji ornitofauny.
Stwierdzono w sumie 136 298 osobnikow z czego 83 gatunkdéw zwiazanych ze srodowiskiem wodno-
blotnym, w tym 24 gatunki zamieszczone w zalaczniku I Dyrektywy Ptasiej. Sposrod wszystkich
gatunkow ptakow najliczniejsze byty gatunki takie jak: kormoran, mewa srebrzysta, $§mieszka oraz
lodéwka, z ktorych, kormoran stanowi przedmiot ochrony w obszarze Natura 2000 Delta Swiny
PLB320003, natomiast lodowka - w Zatoce Pomorskiej PLB990003. Ww. gatunki stanowily tacznie
76,74% wszystkich ptakow. Przeprowadzona analiza wptywu przedsigwzigcia na ornitofaune wykazata,
iz na etapie budowy, najwigkszym zagrozeniem dla ptakow morskich sa prace budowlane oraz ruch
jednostek ptywajacych zwigzanych z tymi pracami powodujgce hatas i ptoszenie ptakow, wzburzenie
osadow skutkujace pogarszaniem si¢ jakosci wody, a tym samym warunkéw Zerowania, czy
przypadkowa $mier¢. Zajecie akwenu wodnego zmieni obszar odpoczynku, Zzerowania ww. gatunkow,
jak rowniez innych gatunkéw chronionych w UE, jednakze bgdzie to oddzialywania nieznaczace z
uwagi na fakt, iz obszar wodny w rejonie realizacji przedsiewzigcia z racji uwarunkowan
lokalizacyjnych (sgsiedztwo obszaru portowego, terminala, plazy wykorzystywanej turystycznie) nie
jest intensywnie wykorzystywany przez ptaki zimujace i migrujace. O powyzszym $wiadczg zapisy
materiatow podstawowych do planu ochrony obszaru Natura 2000 Zatoka Pomorska, z ktorych wynika,
iz czg$¢ gatunkow ptakow stanowigcych przedmiot ochrony wykorzystuje caly akwen Zatoki
Pomorskiej, z ktorych najliczniej wystepuje: lodowka, uhla i markaczka, jak roéwniez ptaki alkowate
Alcidae oraz nury Gavia i niektore perkozy Podiceps, przy czym najwigksze koncentracje tych
gatunkéw znajduja si¢ w centralnej cze$¢ zatoki obejmujacej duze wyplycenie zwane Lawica
Odrzanska, w znacznej odlegtosci od infrastruktury portowej. Ta czg¢§¢ obszaru stanowi dla nich
powierzchni¢ dogodnych zerowisk oraz miejsc odpoczynku. Inne gatunki ptakéw wodnych,
stwierdzonych w niewielkiej liczebnos$ci podczas prowadzonych badan jak np. szlachar czy perkoz
dwuczuby w warunkach Zatoki Pomorskiej trzymaja si¢ blisko brzegu (do 1 km), przy czym najwigksze
ich koncentracje zlokalizowane sa w §rodkowej czgsci strefy brzegowej morza, w odleglosci ok. 5 km
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od obiektow kubaturowych znajdujacych si¢ w czgsci morskiej inwestycji. Nalezy wskaza¢, iz dla
szlachara i perkoza dwuczubego Lawica Odrzanska rowniez stanowi powierzchnie dogodnych zerowisk
oraz miejsc odpoczynku.W dokumentacji wykazano, iz ploszenie ptakéw z miejsca wykonywania prac
bedzie uzaleznione od gatunku, jak réwniez poziomu hatasu oraz intensywnosci przemieszczenia si¢
jednostek ptywajacych. Wskazano rowniez, iz gatunkami najbardziej wrazliwymi na tego rodzaju
oddziatywania sg nury oraz alki. Wptyw inwestycji w fazie budowy bedzie si¢ zmienial wraz ze
wznoszeniem kolejnych konstrukeji. Poczatkowo bedzie on niewielki o lokalnym charakterze, z czasem
powierzchnia wyptaszania ptakéw bedzie coraz wigksza. Wyjatkiem sa mewy, w tym licznie
wystepujacy gatunek — mewa srebrzysta, ktore w trakcie budowy czesciej wystepuja na jej obszarze niz
w okresie poprzedzajacym budoweg, wykorzystujac konstrukcje wystajace z wody jako miejsce
odpoczynku. Niemniej jednak bioragc pod uwage wyniki badan przeprowadzonych w ramach niniejszego
postepowania wskazujace, iz obszar objety przedsiewzigciem nie stanowi miejsca wysokiej koncentracji
ptakow, a w sasiedztwie znajduja si¢ miejsca, gdzie ptaki moga swobodnie si¢ przeniesc i z tatwoscia
znalez¢ odpowiednie miejsca do zerowania uznano, iz realizacja przedsiewzigcia nie spowoduje
negatywnego wplywu na ww. grupe zwierzat. Dodatkowo, z uwagi na rozpoczgcie prac zwigzanych z
budowga obiektéw w pierwsze]j kolejnosci od zewnatrz i zamykanie kolejnych prac ku srodkowi (od
morza w kierunku brzegu), stopniowe zapekianie si¢ akwenu konstrukcjami infrastruktury portowe;j,
umozliwi powolne i bezpieczne przemieszczanie si¢ ptakdw poza zasiggiem prac. Wdrozenie rowniez
podczas etapu realizacji inwestycji nastepujacych rozwigzan chronigcych potencjalnie przebywajace na
terenie oraz w sasiedztwie prac ptaki, takich jak: prowadzenie prac pod nadzorem przyrodniczym,
ograniczenie zakresu $wiatta emitowanego podczas robot budowlanych na morzu do obszarow
aktywnego prowadzenia prac i ich kontrolowanie za pomocg §wiatet kierunkowych, celem uniknigcia
nadmiernego lub niepotrzebnego zanieczyszczenia $wietlnego; stosowanie urzadzen i1 maszyn
odpowiednio wyciszonych, sprawnych technicznie i o niskiej emisji zanieczyszczen do powietrza,
dodatkowo zapewni mozliwo$¢ utrzymania obecnego stanu zachowania wszystkich stwierdzonych
gatunkow ptakow, w tym bedacych pod ochrong w UE. Ponadto majac na uwadze, iz powstajace
konstrukcje beda odstraszaty ptaki nalezy si¢ spodziewal, ze zwierze¢ta te nie bgda licznie gromadzi¢
si¢ w rejonie objetym pracami, co dodatkowo zmniejszy prawdopodobienstwo zdarzen. Prace
poglebiarskie spowoduja wzburzenie osadow, skutkujace pogorszeniem si¢ jakosci wody, a tym samym
warunkow zerowania dla ptakdw, co jest istotne w przypadku ptakow postugujacych sie wzrokiem w
czasie poszukiwaniu pokarmu (nury, kaczki, alki). Celem zminimalizowania skutkow tego
oddziatywania wskazano na konieczno$¢ zastosowania przeston (kurtyn babelkowych) rozwieszonych
na zachodniej granicy obszaru prowadzenia robot poglebiarskich, ograniczajacych rozprzestrzenianie
si¢ zawiesiny w strone ujécia Swiny i rejonu podejscia do Portu Zewnetrznego w Swinoujsciu. Zatem
nie przewiduje si¢, aby w odniesieniu do tego zagrozenia inwestycja w sposob istotny wplyneta na stan
populacji wystepujacych gatunkéw ptakow. Dodatkowo nalezy podkresli¢, ze w wyniku prac
budowlanych ptaki zostang wyploszone z terenu inwestycyjnego, w zwiazku z tym wplyw tego
zagrozenia na bytujaca awifaune uznano za nieistotny.

Na etapie funkcjonowania terminalu posrednim oddziatywaniem inwestycji bedzie ruch statkow
mogacy powodowaé przemieszczenie si¢ ptactwa wodnego w okresie zimowania. Ruch jednostek
ptywajacych nie wptynie jednak w zaden sposdb na utrzymanic mozliwo$ci migracji ptakoéw
wedrujacych i zimujacych, zarowno w aspekcie lokalnym jak i regionalnym. W kontekscie
ponadlokalnym - Zatoki Pomorskiej - nie przewiduje si¢ zmian liczebnos$ci ptakow w czasie zatrzyman
wedréowkowych i zimowania. Usuniecie drzewostanu z terenu przyszlej bazy kontenerowej i
zainwestowanie terenu planowanego terminalu, nie spowoduje przerwania korytarza migracyjnego
ptakow, ktory ciggnie si¢ wzdhuz brzegu Zatoki Pomorskiej. Wplyw planowanej inwestycji zardowno na
etapie budowy jak i eksploatacji na trasy sezonowych migracji ptakow oceniono jako znikomy, lub
niezauwazalny. Wieksze gatunki ptakéw (np. gesi, zurawie) przemieszczajac sie na wigkszych
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wysokosciach zatem nie beda zmieniaty kierunkoéw przelotu, podobnie jak to si¢ dzieje nad terenami
zurbanizowanymi. Mniejsze gatunki przemieszczajgce si¢ na niskim putapie beda przelatywaty nad
terminalem, tak jak to si¢ obecnie odbywa nad innymi cze$ciami portu, lub beda nieznacznie
modyfikowaty trase przelotu omijajac terminal i utrzymujac przelot nad terenami niezabudowanymi.
W odniesieniu do miejsc odktadania urobku, przy uwzglednieniu dostgpnych danych dot. wystgpowania
ptakow w akwenie morskim oraz wiedzy dot. ich biologii analiza przedtozonych materialow wykazala
obecno$¢ nastepujacych gatunkow ptakow: markaczka, uhla, lodowka, nur rdzawoszyi, nur czarnoszyi
i perkoz dwuczuby, stanowiagcych przedmiot ochrony w obszarze Natura 2000 Zatoka Pomorska
PLB990003, jak rowniez incydentalnie gatunkow takich jak: krzyzdéwka, krakwa, plaskonos, §wistun,
cyraneczka, ogorzalka, czernica, gagot, nuroges, szlachar kormoran, $mieszka, mewa siwa, mewa
srebrzysta, mewa siodtata, posrod ktorych szlachar, krakwa, nuroges$, cyraneczka, plaskonos stanowig
przedmiot ochrony w obszarze Delta Swiny PLB320003. Przy czym wskazano, iz dogodniejsze warunki
bytowania dla ww. ptakoéw stanowi Lawica Odrzanska, oddalona o ok. 2 km od miegjsca odktadu urobku.
W konteks$cie zachowania warunkow siedliskowych dla ww. gatunkéw kluczowa jest dostepnosé:
zasobow pokarmowych (ryb i bentosu) wystarczajacych dla utrzymania si¢ populacji gatunku w
obszarze w okresie zimowania i przelotow oraz wystarczajaco duzego siedliska dla utrzymania si¢ jego
populacji w obszarze w okresie zimowania i przelotoéw, wolnego od zaklocen skutkujacych ich
ptoszeniem oraz niepokojeniem. W odniesieniu do utraty bazy zerowiskowej w zwigzku ze
zniszczeniem siedlisk bentosowych, jak rowniez przemieszczaniem si¢ osadéw podczas deponowania
urobku oceniono, iz z uwagi na niewielki zasieg utraty powierzchni siedlisk dennych oraz zasigg strefy
ptoszenia/niepokojenia w odniesieniu do catkowitej powierzchni obszaru Zatoki Pomorskiej, jak
réwniez wystepowanie korzystniejszych warunkow dla bytowania ptakow na zlokalizowanej w
sgsiedztwie Lawicy Odrzanskiej, nie dojdzie do znaczacego pogorszenia stanu zachowania populacji
stwierdzonych gatunkow ptakoéw. Dodatkowo w zwigzku z prowadzeniem prac zwigzanych z
deponowaniem urobku przy niesprzyjajacych warunkach pogodowych, silnych wiatrow, beda
zastosowane kurtyny ograniczajace rozprzestrzenianie si¢ osadow. Zatem uznano, iz realizacja
przedsiewzigcia nie bedzie stanowita zagrozenia dla stanu zachowania gatunkéw ptakow
przebywajacych w rejonie obszaru deponowania urobku. Ponadto prowadzenie monitoringu
inwestycyjnego (podczas realizacji inwestycji) oraz poinwestycyjnego (przez minimum 5 lat od
zakonczenia inwestycji) w zakresie rozprzestrzeniania si¢ osadéow, w celu udokumentowania
zachodzacych zmian i w razie koniecznosci podjecia dziatan zapobiegajacym niekorzystnym zmianom,
dodatkowo zapewni zachowanie obecnego stanu ww. gatunkow. W $wietle zgromadzonej dokumentacji
oraz przy zachowaniu szeregu rozwigzan chronigcych ww. grupg zwierzat uznano, ze przeprowadzenie
prac zwigzanych z realizacja inwestycji nie spowoduje zagrozenia dla gatunkéw ptakow objetych
ochrong, w tym chronionych w ramach sieci obszaréw Natura 2000. W zwiazku z powyzszym nie
uznano znaczgco negatywnego wplywu przedsiewzigcia na gatunki ptakow objetych ochrong w ramach
sieci obszarow Natura 2000, w tym stanowiacych przedmiot ochrony w obszarach Natura 2000 Zatoka
Pomorska PLB990003 i Delta Swiny PLB320003.

W odniesieniu do zniszczenia siedlisk bentosowych nalezy uznacé, iz w wyniku prac zbiorowiska
bentosowe beda zniszczone na skutek zajecia obszaru pod konstrukcje hydrotechniczne oraz wskutek
wykonania prac poglgbiarskich. Jednak oddzialywanie bedzie niewielkie ze wzglgdu na lokalny
charakter, a nieodwracalne tylko na obszarze zajg¢tosci pod konstrukcje. Przedsigwzigcie, z racji swojego
charakteru, wylaczy pewna powierzchnie¢ dna morskiego, ktora stanie si¢ niedostepna, catkowitemu
zniszczeniu ulegng siedliska bentosowe na powierzchni ok. 0,3 km?, ktére zostang zajete pod budowle
hydrotechniczne. Trzeba jednak pamigtac, ze o charakterze bentosu, jego bogactwie i zr6znicowaniu
decyduje przede wszystkim zréznicowanie charakteru dna. Jednolite piaszczyste dno nie sprzyja jego
rozwojowi. W takich warunkach staje si¢ on niemalze monokulturowy. Jednoczenie pojawienie si¢
infrastruktury portu kontenerowego spowoduje uksztattowanie si¢ nowych formacji organizmow
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bentosowych, zwlaszcza form perifitonowych. Pojawia si¢ one nie tylko jako porosla na réznych
elementach infrastruktury portowe;j, ale takze w zmienionej strefie dna. Taka ewolucja sprzyjac¢ bedzie
wzrostowi bazy pokarmowej dla kolejnych ogniw tancucha troficznego. Proces ten obserwowany jest
w akwenie wybudowanego portu zewnetrznego i wyraza sie¢ wzrostem populacji ichtiofauny, pojawiaja
si¢ zerujace gatunki ptakow. Po zakonczeniu etapu realizacji przedsigwzigcia, w miare uptywu czasu na
etapie jego ecksploatacji bedzie dochodzito do stopniowego odtwarzania potaczen troficznych,
poczawszy od pierwszych form tancucha pokarmowego, czyli bentosu. Powstanie baza zerowiskowa
poczatkowo dla ichtiofauny i wybranych grup ptakoéw i1 ssakow morskich, a nastepnie dla bardziej
zaawansowanych organizméw drapieznych zywiacych si¢ rybami. Ewentualne straty bentosu w rejonie
inwestycji nie spowodujg istotnej utraty zrodta form larwalnych ze wzgledu na blisko$¢ rejonow o
wysokim bogactwie gatunkowym oraz réznorodnosci biologicznej , ktore bedg Zzrodtem potencjalnych
kolonizatorow. Ponadto zbiorowiska bentosowe ze wzgledu na duzy potencjat kolonizacyjny odbuduja
si¢ w krotkim czasie po zakonczeniu prac inwestycyjnych. Analizy wptywu hatasu na bioréznorodno$¢
i behawior organizméw w rejonie portu wykazaty brak wplywu hatasu na bogactwo gatunkowe, sktad
gatunkowy, liczb¢ osobnikéw 1 biomasg¢ zbiorowisk makrozoobentosu. Na podstawie zakresu
oddziatywan przedsigwziecia na parametry abiotyczne $rodowiska morskiego, jak i ze wzgledu na
lokalne oddziatywanie przedsiewzigcia, nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, ze oddziatywania w zakresie
formacji form bentosowych beda nieistotne. Przedsiewzigcie nie zmieni istotnie ani uktadu i
intensywnosci pradow morskich, ani zasolenia czy tez termiki wod 1 miogenow.

W odniesieniu do braku opracowania kompensacji dla pomnika przyrody, ktory stanowi sosna
zwyczajna (nr rejestru CFROP:PL.ZIPOP.1393.PP.3263011.23.07) nalezy zaznaczy¢, iz pomnik
zlokalizowany jest poza granicami zajgto$ci terenu pod zabudowe, w odlegto$ci ok. 30 m od najblizszej
infrastruktury i nie koliduje z realizacja inwestycji. Nalezy rowniez wskaza¢, iz w raporcie zalecono
odpowiednie $rodki zabezpieczajace drzewostan zlokalizowany w bezposrednim sgsiedztwie prac
zwigzanych z wykorzystaniem sprzetu mechanicznego lub urzadzen technicznych, prace prowadzone w
obrebie bryly korzeniowej drzew lub krzewow pozostawianych na terenach zieleni lub zadrzewieniach
beda wykonywane w sposob najmniej szkodzacy drzewom. Zgodnie z powyzszym ewentualne prace
ziemne prowadzone w bliskim sgsiedztwie drzew nieprzeznaczonych bezposrednio do usunigcia nalezy
prowadzi¢ sposobem re¢cznym, a drzewa nieprzeznaczone do wycinki, wystepujace w poblizu
prowadzonych prac, beda zabezpieczone przed uszkodzeniami mechanicznymi, za pomocg obudowy z
desek drewnianych.

W odniesieniu do kwestii zniszczenia lggowiska sieweczki obroznej, nalezy zaznaczy¢, iz
zgodnie z zapisami raportu jedno stanowisko lggowe odnotowane w roku 2017, bedzie podlegato
oddziatywaniu akustycznemu. Jesli prace budowlane w poblizu siedliska legowego beda miaty miejsce
w okresie legowym sieweczki to wskutek presji akustycznej osobniki mogg porzuci¢ stanowisko legowe
i zasiedli¢ dalej potozone terytorium, w dogodnej odlegtosci od zrddta hatasu. W rejonie stwierdzonego
stanowiska znajduja si¢ tozsame siedliska legowe, optymalne dla gatunku. Przeniesienie si¢ ptakow
moze mie¢ miejsce w przypadku dtugotrwatej silnej presji hatasowej. Przy mniejszym nate¢zeniu hatasu
badz incydentalnym okresie oddzialywania, najprawdopodobniej ptaki nie porzucg miejsca
gniazdowania. Porzucenie i zmiana siedliska lggowego przez 1 par¢ sieweczki obroznej nie wywarze
znaczgcego negatywnego wplywu na stan lokalnej i krajowej populacji gatunku, strefa wybrzeza
morskiego jest bowiem rejonem gdzie gatunek ten znajduje liczne dogodne siedliska legowe

W odniesieniu do gatunku jakim jest paweznica psia - porostu objetego ochrona cze$ciows,
nalezy wskazac, iz jest to gatunek pospolity, czesto spotykany na wiasciwych im siedliskach. W tym
przypadku przeniesienie niewielkich ilosci tych gatunkéw w miejsca, w ktoérych wystepuja one
naturalnie nie bedzie miato Zadnego znaczenia dla ochrony, a wygeneruje jedynie koszty (zwigzane z
konieczno$ciag pobrania, przejazdu), czy wrecz moze spowodowaé szkody w $rodowisku, do ktorego
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maja by¢ przeniesione gatunki (konieczno$¢ przygotowania podtoza, usunigcie fragmentoéw istniejacej
roslinnosci). Stad takie dziatania stajg si¢ bezzasadne.

W odniesieniu do kwestii dotyczacej wptywu dodatkowego o§wietlenia, przedstawiono analize
dotyczaca emisji Swietlnej zwiazanej z funkcjonowaniem terminalu kontenerowego. Z wykonanej
analizy wynika, iz najwicksze skupienie zrodet zanieczyszczen ze strony sztucznego §wiatta obserwuje
si¢ w obszarze zabudowanym i zurbanizowanym miasta Swinoujécie. Ograniczenie uzycia silnego
oswietlenia bedzie zatem polegalo na stosowaniu jedynie o$wietlenia wymaganego przepisami prawa i
zasadami bezpieczenstwa, niezbednego do prawidlowej technologicznie eksploatacji. Dlatego tez
dzialania minimalizujace nie moga by¢ niezgodne z obowigzujacymi przepisami, w zwiazku z
powyzszym moga one jedynie ograniczaé wykorzystanie zrodet $wiatla, ktdrych stosowanie nie jest
podyktowane przepisami i zasadami bezpieczenstwa operacji technologicznych, w szczegdlnosci
umozliwiajacych sprawne wykonanie dziatan zapewniajacych jednoczesnie bezpieczenstwo ludzi i
mienia. W zwigzku z powyzszym, na podstawie dokonanej analizy pod katem rozkladu emisji
sztucznego $wiatla nalezy stwierdzi¢, ze nie zaistnieje mozliwo$¢ znaczacego zaburzenia migracji
ornitofauny na terenie przedsigwzigcia w zwigzku z zasiggiem sztucznego $wiatta (zanieczyszczen
$wietlnych typu ,light pollution”), a trasy przelotow ptakow zostang utrzymane. Projektowana
inwestycja dzieki przewidywanym rozwigzaniom ochronnym, minimalizujgcym negatywny wplyw
sztucznego o$wietlenia na zwierzeta, nie doprowadzi do znaczacego wzrostu i istotnej kumulacji
zanieczyszczen $wietlnych w powigzaniu z istniejgcym stanem zanieczyszczen $wietlnych ,,light
pollution”.

W odniesieniu do skutkow wzrostu nat¢zenia zeglugi oraz ladowej infrastruktury nalezy
zaznaczyc¢, iz w przedstawionej dokumentacji wykonano analizy ukazujace obszary, w ktdrych dochodzi
do znacznych oddziatywan zarowno na etapie budowy jak i eksploatacji projektowanego
przedsigwzigcia. Wplyw na tereny gminy Mig¢dzyzdroje i Wolinski Park Narodowy bedzie zwigzany z
wplywem hatasu emitowanego z ruchu transportu kolejowego i1 samochodowego na obecnie
modernizowanej drodze krajowej nr 3. Oddziatywanie zwigzane z ruchem transportu kolejowego i
samochodowego zalezy od intensywnos$ci i predkosci przejazdu oraz stanu technicznego taboru. Z
analizy i koncepcji ruchu na przysztym terminalu kontenerowym wynika, ze w ciggu doby z terminalu
wyjedzie 11 pociagoéw, przewozac po ok. 120 TEU. Transport samochodowy bedzie obejmowat wjazd
1 wyjazd okoto 300 samochodow cigzarowych w ciagu doby. Oddzialywanie akustyczne zwigzane z
ruchem transportu kolejowego na terenie terminala okreslono przy zatozeniu, ze w ciggu 1 godziny
wyjedzie jeden sktad przewozacy 120 TEU. Ruch ten moze odbywac si¢ zar6wno w porze dnia jak i w
porze nocy. Nalezy zaznaczy¢, iz ruch kolejowy bedzie odbywal si¢ istniejacg od lat infrastrukturg
kolejowa zlokalizowang przy potudniowych obrzezach zabudowan m. Miedzyzdroje. Jednoczesnie
nalezy zaznaczy¢, iz najwigksze oddziatywanie hatasu z transportu kolejowego jest w fazach
hamowania i przyspieszania sktadu, a jednostajny hatas podczas przejazdu taboru kolejowego w
kierunku do i z Terminala Kontenerowego bedzie krotkookresowy, bez postoju w obrgbie miasta. W
odniesieniu do ruchu samochodowego nalezy zaznaczy¢, iz obecnie realizowana modernizacja drogi
krajowej nr 3 posiada prognozy zar6wno w zakresie emisji hatasu jak i zanieczyszczen do powietrza
przy przepustowosci osiagajacej maksymalnie 65 tys. wszystkich pojazdéw na dobe. Rozbudowa drogi
S3 zatem uwzglednia ruch wygenerowany przez budowe Terminala Kontenerowego w Swinoujéciu.
Ponadto realizacja i funkcjonowanie projektowanego Terminala kontenerowego, a takze realizacja
tunelu pod rzeka Swing taczacego wyspe Wolin i wyspe Uznam nigdy nie zaktadaly, nie planowaty, ani
nie prognozowaly ze strony polskiej obstugi przemystowej czy tranzytowego transportu towardéw z i do
projektowanego portu kontenerowego do i z kierunku Niemiec przez tunel w Swinoujéciu. Zwiazane
to byto z posiadang od lat wiedzg na temat braku odpowiedniej infrastruktury komunikacyjnej na
Wyspie Uznam oraz brakiem planow jej rozbudowy. Sama budowa tunelu pod Swina réwniez nigdy nie
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zaktadata oraz obecnie nie umozliwi rozbudowy sieci drég transportdéw masowych dostosowanej do
cigzkiego ruchu tranzytowego samochodow ci¢zarowych na Wyspie Uznam po stronie polskie;j.

W odniesieniu do stwierdzen zalaczonego prestudium BioConslut, nalezy jednoznacznie
stwierdzi¢, ze nie mozna odnies$¢ sie merytorycznie do tego opracowania, poniewaz opracowanie to nie
opiera si¢ na faktycznych zatozeniach planowanej inwestycji, ktore obecnie byty i sg rozpatrywane w
Raporcie dla projektowanego terminala kontenerowego w Swinoujéciu. Pomimo wskazania, ze
BioConsult prowadzit badania, z ktérych wynika, ze wystapi powazny wplyw na §rodowisko, nie sg tam
wskazane zadne wyniki, a jedynie przypuszczenia nie oparte na badaniach ani adekwatnych analizach,
poniewaz nie wskazano zadnych potwierdzonych zatozen badawczych inwestycji. Trudno zatem
okresli¢ jakie zatlozenia sktaniajg do wnioskow, ze realizacja i funkcjonowanie terminala kontenerowego
bedzie miala wptyw na niemieckie obszary objete ochrona, oraz na jakie obszary, w jaki sposob i przez
co konkretnie obszary te sa zagrozone w wyniku budowy terminala w tej lokalizacji w Swinoujsciu.

4. Gmina Mi¢dzyzdroje — pismo z dnia 01.08.2023 r.

W przedtozonej w postgpowaniu dokumentacji wykonano analizy ukazujace obszary, w ktorych
dochodzi do znaczacych oddziatywan zaréwno na etapie budowy jak i eksploatacji projektowanego
przedsiewzigcia. Wplyw budowy i eksploatacji przedsigwzigcia na teren gminy Miedzyzdroje 1 obszar
Wolinskiego Parku Narodowego moze by¢ jedynie rozpatrywany w konteks$cie posrednich oddzialywan
z zakresu akustyki i bedzie zwigzany z wptywem hatasu emitowanego z ruchu transportu kolejowego i
samochodowego na obecnie modernizowanej drodze krajowej nr 3. Sama realizacja portu
kontenerowego bedzie oddziatywaniem okresowym i ustanie po wykonaniu prac budowlanych i
poglebieniowych. Wykonawcy zapewnia jak najwigksza ochrone dobr otaczajacych interesariuszy
poprzez zastosowanie szeregu narzedzi i metod minimalizacji wplywu oddziatywan zwiazanych z
pracami na $rodowisko wodne, glebowe, klimat akustyczny, emisje zanieczyszczen do atmosfery i
srodowisko biotyczne. W Raporcie zaproponowano szereg dziatan zapobiegajacych i minimalizujacych
oddziatywanie przedsiewzigcia, ktore ujete sa w rozdziale 14 Raportu. Odleglos¢ ok. 7 km lokalizacji
budowy mola kontenerowego od zabudowy turystycznej i mieszkaniowej oraz od kapieliska miasta
Migdzyzdroje, zabezpiecza przed negatywnym wptywem emisji hatasu na etapie realizacji inwestycji.
Hatas nie przekroczy dopuszczalnych norm dedykowanych terenom i ich funkcjom na terenie
miejscowosci Miedzyzdroje. Z kolei eksploatacja portu kontenerowego i zwigzany z tym hatas nie
bedzie bezposrednio wptywat na funkcjonowanie turystyki w Miedzyzdrojach, ze wzgledu na odlegtosé
mola kontenerowego od zabudowy ustug turystycznych i korzystania z plazy jako kapieliska.
Oddziatywanie zwigzane z ruchem transportu kolejowego i samochodowego zalezy od intensywnosci i
predkosci przejazdu oraz od stanu technicznego samego taboru. Z analizy i koncepcji ruchu na
przysztym terminalu kontenerowym i na S3 wynika, ze w ciagu doby z terminalu wyjedzie 11 pociagow,
przewozac po ok. 120 TEU. Transport samochodowy bedzie obejmowal wjazd i wyjazd okoto 300
samochodow cigzarowych w ciagu doby. Oddziatywanie akustyczne zwigzane z ruchem transportu
kolejowego na terenie terminala okreslono przy zalozeniu, ze w ciagu 1 godziny wyjedzie jeden skiad
przewozacy 120 TEU. Ruch ten moze odbywa¢ si¢ zarowno w porze dnia jak i w porze nocy. Nalezy
zaznaczy¢, iz ruch kolejowy bedzie odbywat sig¢ istniejaca od lat infrastruktura kolejowa zlokalizowang
przy potudniowych obrzezach zabudowan m. Migdzyzdroje. Jednocze$nie nalezy zaznaczy¢, iz
najwigksze oddzialywanie halasu z transportu kolejowego jest w fazach hamowania i przyspieszania
sktadu, a jednostajny hatas podczas przejazdu taboru kolejowego bedzie krotkookresowy bez postoju w
obrgbie miasta. W odniesieniu do ruchu samochodowego nalezy zaznaczy¢, iz obecnie realizowana
modernizacja drogi krajowej nr 3 posiada prognozy zaréwno w zakresie emisji hatasu jak i
zanieczyszczen do powietrza przy przepustowosci osiggajacej maksymalnie 65 tys. wszystkich
pojazdéw na dobe, gdzie obecnie ruch ten siega ok. 15 tys. pojazdow na dobe.
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W odniesieniu do kwestii zagrozen dotyczacych przysztego funkcjonowania plazy w Migdzyzdrojach,
wykonane zostaty analizy dotyczace zmiany morfologii i morfodynamiki brzegu morskiego w rejonie
budowy i w sasiedztwie lokalizacji projektowanego mola kontenerowego. Przeprowadzono analizy w
dwoch strefach - strefa [ obejmuje rejon potozony pomigdzy falochronem ostaniajacym obszar ujsciowy
Swiny (Falochron Centralny), a Falochronem Wschodnim (Gazoportu), - strefa II obejmuje swoim
zasiggiem obszar potozony na wschod od Falochronu Wschodniego. Badania wykazaty, iz zmiany w
rzezbie plazy i wydm maja odmienny charakter w obu strefach. W strefie I ograniczenie obszaru od
wschodu 1 zachodu przez dwie duze budowle hydrotechniczne spowodowaly zmiany wzdiuz
brzegowych pradow wodnych, zredukowanie falowania na brzeg oraz modyfikacje przebiegu i
intensywnosci procesow colicznych zachodzacych w strefie brzegowej. Zdecydowato to o mniejszej
erozji plazy w strefie I niz w strefie II. Waly wydm przednich na odcinku pomi¢dzy Falochronami
Centralnym i Wschodnim nie ulegly erozji. Najwieksza dynamike plaza i wydmy morskie maja w
rejonie bezposredniego sasiedztwa Falochronu Centralnego. Zmiany wysokosci w dolnej czesci plazy
sg zjawiskiem zwigzanym bezposrednio z wahaniami poziomu morza i nalezy rozpatrywac je jako efekt
dziatalno$ci procesow hydro-litodynamicznych. Strefa II polozona jest na wschod od falochronu
wschodniego. Zachodzace tu procesy brzegowe sg modyfikowane w mniejszym stopniu niz w strefie 1.
W 2017 roku w wyniku oddziatywania silnego spigtrzenia sztormowego doszto do przemodelowania
rzezby plazy oraz wydmy przedniej. W strefie plazy formy efemeryczne zostaty rozmyte, powierzchnia
plazy wyréwnana, a jej wysoko$¢ w znaczgcy sposob nie zmienita sie. W III oraz IV kwartale
obserwowano na plazy liczne wydmy embrionalne o wysokosci dochodzacej nawet do 30 cm, co
wskazuje na duze tempo akumulacji osadow w strefie plazy. Na potrzeby raportu OOS zostata
przeprowadzona analiza zachodzacych zmian potozenia linii podstawy wydmy oraz linii wody.
Uzyskana w ten sposob informacja pozwolita na okreslenie szczegotowego potozenia linii podstawy
wydmy oraz linii wody na poszczegolnych profilach bazowych a w dalszym etapie geoprzetwarzania
na okres$lenie szerokosci plazy oraz okreslenia zmian dynamiki morfologii strefy brzegowej. Analiza
jednoznacznie wskazuje, iz brzeg ten ma charakter akumulacyjny na odcinku od zachodniej granicy RP
do km 419.0. Cofnigcie si¢ linii podstawy wydmy w analizowanym okresie wystgpito pomigdzy km
417.50-416.0. Na profilu znajdujgcym si¢ na km 424.0 nastgpito pomigdzy 2017 a 2019 r. uszkodzenie
podstawy wydmy w wyniku naturalnych procesow brzegowych oraz na profilu km 423.05 gdzie w
wyniku budowy infrastruktury fragment wydmy zostat przeksztalcony. Przeprowadzona analiza
wynikoéw badan, wykazala, ze tendencje akumulacyjne sa najwigksze nie przy samym falochronie w
Swinoujéciu, a w rejonie Warszowa. Analiza ta stuzyta zobrazowaniu analogicznych przysztych zmian,
ktore zajda na skutek realizacji mola kontenerowego. Zmiany te zostang przesunicte na skutek
rozszerzenia linii zabudowy brzegu na tym odcinku od ujscia Swiny do projektowanego mola
kontenerowego. Biorac pod uwage wptyw ruchu osadéw morskich podczas poglebiania w czasie
realizacji inwestycji, nie bgdzie mial on negatywnych oddzialywan na erozyjny fragment plazy w
Migdzyzdrojach, ze wzgledu na duzg odlegtos¢, a zmetnienie bedzie okresowe i nie bedzie miato duzego
zasiggu negatywnie wplywajacego na kapielisko Miedzyzdroje przy zastosowaniu minimalizujacych
dziatan i ekranéw oraz kurtyn zapobiegajacych rozprzestrzenianiu si¢ osadéw przy budowie mola
kontenerowego i obrotnicy. Zmgtnienie ustapi po zaprzestaniu prac pogtebieniowych, podobnie jak ma
to miejsce obecniec w okresach prac eksploatacyjnych toru wodnego i systematycznego jego
oczyszczania, ktore odbywa si¢ systematycznie bez wptywu na walory turystyczne miasta Miedzyzdroje
ijej kapieliska. W rejonie Zatoki Pomorskiej ruchy osadow wywotane sa naturalnymi procesami erozji
i akumulacji brzegu morskiego. Najwicksze zmiany morfodynamiki brzegu morskiego przewiduje si¢
w bezposrednim sasiedztwie kilkuset metrow po wschodniej stronie projektowanego mola
kontenerowego i bgdg polegaty na akumulacji materiatu piaszczystego i odktadaniu go poszerzajac plazg
w tym rejonie.
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Nalezy rowniez podkresli¢, ze bedzie istniata rowniez mozliwo$¢ zasilania plazy piaskiem pobranym w
ramach prac pogiebiarskich przy realizacji inwestycji i systematyczna ochrona brzegu morskiego w
granicach miasta Miedzyzdroje, relokujac zasoby piasku wydobyte podczas wspomnianych prac
poglebiarskich.

5. czlonek Stowarzyszenia Prawobrzeza Swinouj$cia — e-mail z dnia
31.07.2023 r.

Odnoszac si¢ do zarzutow wskazanych w pismie nalezy wskaza¢, ze Raport zostat wykonany
zgodnie z obowigzujagcymi przepisami. W opracowaniu raportu wzigl udziat szereg specjalistow z
roznych dziedzin i o réznych specjalnosciach, opracowanie raportu wraz ze wszelkimi analizami i
uaktualnieniami trwato od roku 2017 do roku 2022, co $wiadczy o rzetelnym podej$ciu do tematyki
wykonania analiz i obszernej problematyki badan srodowiskowych wykonywanych dla tej inwestycji,
ztozonych projektow koncepcyjnych budowy, w ktorych brano pod uwage uwarunkowania
srodowiskowe i lokalizacje. Badania ornitologiczne i fitosocjologiczne dla przedmiotowej inwestycji
byty uaktualniane w latach 2019-22. Dodatkowo w obszarze oddziatywania inwestycji wykonywanych
w migdzyczasie bylo szereg inwentaryzacji fauny i flory, m.in. do dokumentacji Planu Zadaf
Ochronnych dla obszaru Natura 2000 Wolin i Uznam, ktére potwierdzaja aktualnos¢ danych, przyjetych
w specjalistycznych opracowaniach wykonanych na potrzeby Raportu. Niezrozumiatym zatem jest
przedstawienie uwagi dotyczacej poprawy dokumentacji. W ramach opracowania wykonane zostaty
wszelkie niezbedne badania i analizy dla wszystkich elementow sktadowych przedsigwzigcia, zar6wno
dla etapu jego realizacji jak i eksploatacji, w tym w zakresie osadéw dennych, oddziatywania
akustycznego (w tym hatasu podwodnego), zanieczyszczen do powietrza, wplywu na klimat oraz
krajobraz (z uwzglednieniem obecnosci zrodet swiatla), wptywu na jakos¢ wod i gleby, ruchu osadow
w strefie brzegowej, wplywu na $rodowisko przyrodnicze (w szczegdlnosci zasoby rybne, ssaki
morskie, ptaki), wptywu na prawdopodobienstwo wystapienia zanieczyszczen srodowiska naturalnego,
awarii 1 ich skutkow oraz wptywu przedsigwzigcia na cele ochrony obszaréw Natura 2000. Raport
odnosi si¢ do calosci $rodowiska przyrodniczego objetego wiceloletnimi badaniami na obszarze i
bezposrednim sgsiedztwie planowanej inwestycji.

W odniesieniu do kwestii dotyczacej nieaktualnosci przedstawionego Raportu 0o$, dotyczacego
budowy terminalu nalezy zaznaczy¢, iz Glgbokowodny Terminal Kontenerowy w Swinoujiciu to
inwestycja, dla ktorej przeprowadzana jest procedura uzyskania decyzji o Srodowiskowych
uwarunkowaniach, a jedynie nazewnictwo jest modyfikowane. Wizualizacje planowanej inwestycji
zostaly przedstawione w Raporcie na stronach 18, 410, 411. Podobnie pokazano miejsca przebiegu
infrastruktury drogowej i kolejowej, zatem zarzuty kierowane w piSmie sa bezpodstawne. Nalezy
rowniez podkreslié, ze Swinoujécie jest miastem portowym, w ktorym od 1945 r. funkcjonuje port i
zroznicowane nabrzeza, armatorzy oraz przywozony jest zréznicowany towar. Port i prowadzone
dziatalno$ci sg rowniez zrodtem statego dochodu dla budzetu miasta. Atrakcyjno$¢ miasta zwiazana jest
z funkcjonujagcym portem, dziatalno$ciami gospodarczymi, rozwijajaca si¢ w zwigzku z tym turystyka
i atrakcyjno$ciag wizualng miasta oraz jego dostepnoscia wynikajaca z lokalizacji w centralnej Europie.
Dziatalno$é portu nie powoduje zatem spadku atrakcyjnosci turystycznej miasta Swinoujscia.

Zarzut dotyczacy przyjetej zbyt malej powierzchni zniszczenia pod infrastrukture ladowa,
réwniez jest bezpodstawny. Obszar wskazany do przeksztalcenia w zwiazku z realizacja infrastruktury
ladowej wyniesie ok. 30 ha i ta powierzchnia jest okreslona $cistymi granicami.
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II. Odniesienie si¢ do uwag zgloszonych w procedurze transgranicznej.

1. Usedomer Eisenbahnfreunde [Przyjaciele kolei uznamskich] e.V., adres: Peenestrasse 10,

17406 Usedom c/o Vorsitzender, Dr. Usedom; adres e-mail:

e pismo z dnia 24.02.2023 r.

W  odniesieniu do wplywu planowanego Terminala kontenerowego na infrastrukture
transportowg na wyspie Uznam wyjasniam, ze z przedtozonych w raporcie informacji wynika, iz
realizacja i funkcjonowanie projektowanego Terminala kontenerowego nie zaktadaty, nie planowaty,
ani nie prognozowatly ze strony polskiej i obecnie rowniez nie zakladajg obstugi przemystowej czy
tranzytowego transportu towaréw z/do projektowanego portu kontenerowego do/z kierunku Niemiec
przez tunel w Swinoujsciu. Nalezy rowniez podkreslié, ze sama budowa tunelu pod Swing réwniez
nigdy nie zakladata oraz obecnie nie wigze si¢ z rozbudowa sieci drog transportow masowych
dostosowanej do cigzkiego ruchu tranzytowego samochodow cigzarowych na Wyspie Uznam po stronie
polskiej. Z tego co wiadomo, rowniez strona niemiecka nie ma w planach rozbudowy infrastruktury
komunikacyjnej na wyspie Uznam dostosowanej do ukierunkowanego na port w Swinoujéciu transportu
konteneréw. We wszystkich materiatach na temat dawniej planowanego tunelu, a obecnie obiektu juz
uzytkowanego, wskazywano jasno i konkretnie, ze budowa tunelu ma shuzy¢ mieszkancom i turystom
Miasta Swinoujscie i Wyspy Uznam. Port kontenerowy i jego rozwoj bedzie obstugiwat gospodarczo i
transportowo potudnie Polski, bez ukierunkowania na Uznam i zwigzany bedzie z drogami i z tranzytem
towardw pooc-potudnie jako realizacjg porozumien tzw. Grupy Wyszehradzkiej. Port kontenerowy w
Swinoujéciu moze obstugiwaé i bedzie obstugiwal przedsigbiorcéw z Niemiec, jednak transport ten
bedzie mogt by¢ realizowany ze strony zachodniej, czyli z Niemiec, jedynie drogg ekspresowa S3, ktora
jest fragmentem drogi migdzynarodowej E65 z kierunku od strony Szczecina. Strona polska jest
$wiadoma, Ze moga powstaé proby wymuszania przewozow przez tunel w Swinoujéciu i skracania sobie
drogi przez Pomorze Przednie do autostrad prowadzacych w kierunku zachodu Niemiec i w kierunku
Polski z Niemiec. Mozliwosci zajscia takich sytuacji omawiane byly na spotkaniach stron Polski i
Niemiec w ramach transgranicznej wspolpracy regionow przygranicznych juz od 2015 r. Jednak
odpowiednia wspotpraca transgraniczna, kontrola stuzb oraz ustalone zasady i zakazy przejazdow przez
terytoria obu wspolpracujacych Panstw, rowniez komunikacja z Gming Miastem Swinoujscie, ktore sa
od lat na najwyzszym poziomie dzigki $wiadomej i aktywnej wspolpracy, rozwigze problemy
przygranicznych sasiadujacych gmin turystycznych zwigzane z zapobieganiem przewidywanym
obawom i zagrozeniom drogowym. Nalezy roéwniez zauwazyC, ze brak wlasciwej infrastruktury
komunikacyjnej dla ciezkich i duzych jednostek transportowych jakimi sa samochody przewozace
kontenery, nie pozwala na planowanie wskazanych w uwagach potencjalnych tras przejazdu, ktore
miatyby generowa¢ zwigkszony hatas, zanieczyszczenie powietrza w miejscowosciach turystycznych
Niemiec oraz utrat¢ wlasciwosci no§nych niedostosowanych do takiego transportu lokalnych drog np.
poprowadzonych przez bagienne obszary. Projekt realizacji analizowanej inwestycji Zarzadu Morskich
Portow Szczecin i Swinoujscie S.A. nie zakladat wykonania ekspertyzy okreslajacej wptyw budowy
portu kontenerowego na zwigkszenie ruchu komunikacyjnego na drogach pomig¢dzy Polskg i Niemcami
w zakresie transgranicznym, poniewaz inwestycja ta nigdy nie zaktadata realizacji dostaw i tranzytu
towardw i ustug z kierunku Uznamu przez tunel pod Swing do/z portu kontenerowego w Swinoujsciu
potozonego na wyspie Wolin. W planach rozwoju Terminala kontenerowego nie zaktadano transportu
towaréw od strony wyspy Uznam. Stad od poczatku zalozen i planowania Terminala kontenerowego
nie zaktadano transgranicznego oddzialywania tejze inwestycji na strong niemieckg od strony lgdu.
Biorac pod uwage otwarcie dla turystow tunelu pod Swina, przewiduje si¢ wzrost ruchu turystycznego,
co moze wiazac sie rdwniez ze zwigkszonym ruchem turystycznym w okresie letnim w gminach
niemieckich sasiadujacych ze Swinoujsciem. Jednakze prognozowany wzrost ruchu turystycznego
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zwigzany jest z otwarciem tunelu pod Swing a nie z budows i funkcjonowaniem projektowanego
Terminala Kontenerowego.

2. Stowarzyszenie Lokalne Uznam/ Peenestrom [cie$nina Piana] Sojusz 90/Zieloni; Dorfstr.

15; 17406 Rankwitz OT Reestow; adres e-mail: ov.usedom@gruene-vg.de - pismo z dnia

24.02.2023 r. e-mai.

W odniesieniu do rozwoju turystyki nalezy podkresli¢, ze nigdy w planach dot. realizacji
Terminala kontenerowego nie zaktadano transportu towarow od strony wyspy Uznam. Stad od poczatku
zatozen i planowania Terminala kontenerowego nie zaktadano transgranicznego oddzialywania tejze
inwestycji na stron¢ niemieckg od strony ladu. Biorgc pod uwage otwarcie dla turystow tunelu pod
Swing, przewiduje si¢ przez pierwsze lata wzrost ruchu komunikacyjnego na drogach, zwiazanego z
turystyka w kierunku Swinoujécia i sgsiadujacych gmin niemieckich. Nadmienia si¢ jednak, ze
prognozowany wzrost ruchu turystycznego zwiazany jest z otwarciem tunelu pod Swina, rozwijajaca
sic branza hotelarskg i noclegowa oraz gastronomiczng w Swinoujéciu. Projektowana inwestycja
Terminala kontenerowego w wigkszosci znajdowacé si¢ bedzie na projektowanym molo kontenerowym,
ktore to bedzie stanowito swoista ,,wyspe”, dostepna z pobliskiego toru wodnego, z ktérego beda
odbijaty jednostki transportujace kontenery. Nalezy zwroci¢ uwagg, ze projektowany port kontenerowy
nie osiaga tak duzych rozmiaréw jak niemieckie porty kontenerowe i ich terminale, dlatego wyobrazenie
wielko$ci i emitowanego hatasu moze by¢ rézne w przypadku Polski i Niemiec. Podobnie jak w
przypadku terminala regazyfikacji LNG, tak samo i w przypadku przysztego terminala kontenerowego
Rzad Polski i jego stuzby zapewniag najwyzsza jako$¢ bezpieczenstwa i zachowanie niepogorszonego
stanu $Srodowiska naturalnego. Pomimo budowy Gazoportu i jego infrastruktury w porcie zewngtrznym,
rozwoj turystyki na wyspie Wolin i Uznam nadal silnie si¢ rozwija, a prognozy jego rozwoju dzigki
budowie tunelu taczacego wyspy Wolin i Uznam wskazuja na dalszy progres. Ostatni regres w galezi
turystyki w Swinoujsciu byt skutkiem pandemii Covid-19. Obecnie turystyka wraca na dawne tory, lecz
wymaga ciaglego zainwestowania i wzrostu gospodarczego, podobnie jak cata krajowa gospodarka.
Zasoby naturalne, z ktorych korzysta branza turystyczna nie zostang zniszczone w wyniku powstania
terminala kontenerowego, a wreez zostang podjete wszelkie dziatania zapewniajgce wlasciwy rozwdj
przyrodniczy florze i faunie, minimalizacje oddziatywan dla ssakéw morskich oraz czysto$¢ wody dla
organizméw morskich i ptactwa wodnego, a takze dostep turystom do plaz i atrakcji przyrodniczych
istniejgcych w poblizu lokalizacji portu kontenerowego.

W odniesieniu do zwickszonego ruchu pojazdow potencjalnie mogacych zwigkszy¢ ruch na obszarze
Niemiec nalezy zaznaczy¢, iz realizacja i funkcjonowanie projektowanego Terminala kontenerowego,
a takze otwarcie tunelu pod rzeka Swing laczacego wyspe Wolin i wyspe Uznam nie zaktadato, nie
planowato, ani nie prognozowalo ze strony polskiej i obecnie rowniez nie zaktada obstugi przemystowej
czy tranzytowego transportu towardéw z/do projektowanego portu kontenerowego w/z kierunku Niemiec
przez tunel w Swinoujsciu. Port kontenerowy i jego rozwéj bedzie obstugiwal gospodarczo i
transportowo poludnie Polski bez ukierunkowania na Uznam i zwigzany bedzie z drogami i z tranzytem
towarow poinoc-potudnie jako realizacja porozumien tzw. Grupy Wyszehradzkiej. Port kontenerowy w
Swinoujéciu moze obstugiwa¢ i bedzie obstugiwat przedsiebiorcow z Niemiec, jednak transport ten
bedzie mogt by¢ realizowany ze strony zachodniej, czyli z Niemiec jedynie drogg ekspresowsg S3, ktora
jest fragmentem drogi miedzynarodowej E65 z kierunku od strony Szczecina. Prawdopodobnie moga
powsta¢ proby wymuszania przewozéw przez tunel w Swinoujéciu i skracania sobie drogi przez
Pomorze Przednie do Autostrad prowadzacych w kierunku zachodu Niemiec, jednak odpowiednia
wspolpraca transgraniczna, kontrola stuzb oraz ustalone zasady komunikacji przez oba wspotpracujace
Panstwa, wspolpraca z Gming Miastem Swinoujscie, ktore sa od lat na najwyzszym poziomie dzigki
$Swiadomej 1 aktywnej wspolpracy, rozwigze problemy transgraniczne sasiadujagcych gmin
turystycznych 1 ich problemy zwigzane z zapobieganiem przewidywanym obawom i zagrozeniom
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drogowym. Brak wilasciwej infrastruktury komunikacyjnej dla cigzkich i duzych jednostek
transportowych jakim sg samochody przewozace kontenery, nie pozwala na planowanie wskazanych w
uwagach potencjalnych tras przejazdu, ktore miatyby generowaé zwigkszony hatas, zanieczyszczenie
powietrza w miejscowosciach turystycznych Niemiec oraz utrate wlasciwosci nosnych
niedostosowanych do takiego transportu lokalnych drog. W planach budowy Terminala kontenerowego
nie zaktadano transportu towarow od strony wyspy Uznam. Stad od poczatku zatozen i planowania
inwestycji nie zaktadano transgranicznego oddziatywania tejze inwestycji na stron¢ niemiecka od strony
ladu. Z uwagi na otwarcie dla turystow tunelu pod Swina, przewiduje si¢ przez pierwsze lata wzrost
ruchu szczegdlnie w kierunku Swinoujscia, co wiaze sie z obowiazkiem zapewnienia przez miasto
Swinoujécie odpowiednio funkcjonujacej infrastruktury parkingowej i drogowej na terenie miasta.
Przewiduje si¢ wzrost ruchu turystycznego, co moze wigza¢ si¢ rowniez ze zwigkszonym ruchem
turystycznym w okresie letnim, rowniez w gminach niemieckich sasiadujacych ze Swinoujsciem.
Rozwoj branzy transportu morskiego w Polsce na tle bardzo rozwinigtego transportu morskiego w
Niemczech nie jest duzy. Budowa portu kontenerowego zmieni sposob transportu, ale drastycznie go
nie zwigkszy. Nie bedzie to miato negatywnego wplywu na zasoby przyrodnicze i zasoby $rodowiska
morskiego, czy zasoby czystego powietrza rowniez dla Niemiec, ktore sa podstawa rozwoju turystyki
na Wyspie Uznam i Wolin. Gtéwny ruch transportu morskiego dla toru wodnego poétnocnego stanowia
obecnie promy towarowe i turystyczne, a w dalszej kolejnosci gazowce czy male kontenerowce.
Eksploatacja terminala kontenerowego zbilansuje dostarczanie towaréw, w zwigzku z czym nie
prognozuje si¢ znaczacego wzrostu ruchu transportu morskiego na torze pétnocnym. Dodatkowo nalezy
wskazaé, ze biorac pod uwage obawy strony Niemieckiej gloszone od 3 lat, Polska ogtosita
przygotowania do budowy dodatkowego wschodniego toru wodnego do portu morskiego w Swinoujsciu
od strony Dziwnowa, ktory jest szczegdlnie dedykowany dla planowanego portu kontenerowego,.

W odniesieniu do wpltywu na zasoby rybne nalezy wskazac, ze z ekspertyzy jak i dostepnej
literatury wynika, iz Zatoka Pomorska jest miejscem rozrodu $ledzi (rasy wiosennej), ryb babkowatych,
tobiaszy 1 dobijakow, igliczni i kuréw jak réwniez belony. Przy analizie mozliwosci rozrodczych ryb
morskich na obszarze planowanej inwestycji wzigto pod uwage nie tylko ekologi¢ rozrodu
poszczegblnych gatunkéw ryb, ale rowniez parametry fizykochemiczne wody (gléwnie zasolenie) i dane
morfometryczne, w tym dane batymetryczne, struktur¢ i stopien urozmaicenia dna oraz roslinno$¢
podwodna. Wnioski z tej ekspertyzy zostana wdrozone podczas budowy i eksploatacji portu
kontenerowego:

- w przypadku braku mozliwos$ci odktadania urobku na ladzie, w okresie intensywnego tarta
ryb komercyjnych (tj. od kwietnia do wrzeénia) urobek nie bedzie skladowany na klapowiskach.
Warunkowo w okresie od lipca urobek moze by¢ sktadowany na klapowisku, jesli analizy
ichtioplanktonu nie wykaza duzego zaggszczenia ikry i larw ryb komercyjnych, pod warunkiem
zastosowania ekranéw nieprzepuszczajacych zawiesiny na klapowanym obszarze. Od 1 wrzesnia do 31
marca urobek moze by¢ sktadowany na klapowiskach bez jakiegokolwiek oddziatywania na ryby.

- w okresie catego roku przy pracach powodujacych hatas powyzej 150dB prace rozpoczynane
beda procedura Soft start lub procedura "rozpedzania" (ang. rump-up procedure), ponadto przy hatasie
powyzej 170dB zastosowane zostana systemy minimalizowania hatasu podwodnego w celu
zmnigjszenia wptywu na ichtiofaune.

- przy pracach refulacyjnych i klapowiskowych powodujacych powstawanie nadmierne;j ilo$ci
zawiesiny zastosowane zostana kurtyny (tzw. przystony). Przy czym po rozstawieniu i zamknieciu
obiektu kurtyng, w przypadku zauwazenia ryb, zostang odlowione i przeniesione w inne miejsca
charakteryzujace si¢ zblizonymi warunkami srodowiskowymi.

- prowadzone beda codziennie badania zawartosci tlenu i zawiesiny.
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Podsumowujac, przeprowadzone analizy wykazaty, ze granice oddziatywania i szkodliwosci
przedsiewzigcia konczg sic w odlegtosci ok. 1,9 km przed granica polsko-niemiecka, a dla lokalizacji
klapowiska koncza si¢ w odleglosci ok. 0,3 km przed granica.

W zakresie oddzialywania na ptaki na etapie eksploatacji nalezy zaznaczy¢, iz inwestycja bedzie
oddziatywac na tg grupg zwierzat przede wszystkim posrednio, poprzez oddziatywanie na ryby w trakcie
prowadzenia podczyszczeniowych prac czerpalnych. Oddzialywanie to bedzie miato charakter
krotkotrwaly i bedzie ograniczone do kilkunastu dni w roku, przez co nie bedzie znaczace, a basen portu
nadal bedzie atrakcyjnym zerowiskiem dla awifauny. Realizacja planowanego Terminalu wraz z
infrastruktura dostgpowa spowoduje nastepujace oddziatywania na awifaung:

- powstanic nowych, antropogenicznych siedlisk, zasiedlonych przez wasks, odmienng od
aktualnej, grupg awifauny zwigzang z terenami industrialnymi;

- mozliwo§¢ wykluczenia fragmentu akwenu portowego z uzytkowania zerowiskowego
(wykorzystywane miedzy innymi przez ptactwo legowe);

- wykluczenie, lub ograniczenie mozliwosci wykorzystywania akwenu planowanego terminalu
przez migrujgce i zimujgce ptactwo mozliwo$¢ wystapienia kolizji ptactwa z urzadzeniami
przetadunkowymi (dzwigi, rampy).

Ruch statkéw kontenerowych i innych jednostek bedzie wplywac na ograniczenie uzytkowania
powierzchni basenu planowanego terminalu przez ptactwo. Przewiduje si¢, ze bedzie to zwlaszcza
istotne dla ptakéw zimujacych i zatrzymujacych si¢ na wodach przybrzeznych w okresie migracji.
Ploszenie ptakoéw bedzie dotyczy¢ zwlaszeza gatunkdéw pojawiajacych si¢ tu w duzych koncentracjach
jak: czernica, ogorzalka, nuroges, perkoz dwuczuby, lodowka, a takze kormoran i mewy (gtownie
srebrzysta). Wykorzystywanie przez nie basenu Portu Zewnetrznego zwiazane jest w duzej mierze z
antropogenicznym charakterem tego terenu. Istniejace obiekty infrastruktury hydrotechniczne;j
(falochrony, mola) zapewniajg zmniejszenie falowania. Akweny te sg utrzymywane takze jako wolne
od zjawisk lodowych, co ma znaczenie dla zimujacych tu ptakéw. Wzmozenie ruchu statkow
kontenerowych przyczyni si¢ do wyploszenia ptakéw z akwenu planowanego Terminalu. Znajda one
jednak alternatywne akweny dla zatrzyman migracyjnych i zgrupowan zimowiskowych. Migrujace i
zimujgce ptaki prawdopodobnie beda poszukiwaly alternatywnych akwenow - potozonych np. na
wschod od Terminalu lub zaadoptuja planowane przedsigwzigcie. Oddziatywanie inwestycji w fazie
eksploatacji bedzie zatem prawdopodobnie polegaé na przemieszczeniu si¢ ptakow z terenow
portowych do miejsc o nizszym stopniu antropopresji. Prawdopodobny jest takze wzrost znaczenia
innych obszarow znanych z zatrzyman we¢drowkowych i zimowania ptactwa - gtownie rejonow Zatoki
Pomorskiej i Zalewu Szczecinskiego oraz Delty Swiny. Pojemnosé akwenéw Zatoki Pomorskiej
zapewnia odpowiednig ilo$¢ miejsc na zgrupowania ptactwa w okresie pozalegowym. W zwiazku z tym
nie przewiduje si¢ znaczacego wplywu na ptactwo migrujace i zimujace. Zmianie ulegnie struktura
gatunkowa awifauny czesci ladowej planowanego przedsiewzigcia wraz z infrastrukturg dostepowa.
Powstate tu duze przestrzenie zajete przez sztuczne, utwardzone powierzchnie, zabudowe i urzadzenia
przetadunkowe, beda stanowi¢ nowe, bardzo specyficzne siedliska, niesprzyjajace zasiedleniu przez
szerszy zespot awifauny. W efekcie pojawi sig¢ tu waska grupa gatunkow o specyficznych wymaganiach
siedliskowych, reprezentowana przez ptaki zwigzane z siedliskami zurbanizowanymi.

Ze wzgledu na bliskos¢ wybrzeza, nowe konstrukcje antropogeniczne, w tym budynki zapewne zasiedli
mewa srebrzysta Larus argentatus. Z uwagi na blisko$¢ wybrzeza jako gatunki zalatujgce pojawiac sig
beda z pewnoscia Smieszka Chroicocephalus ridibundus, mewa pospolita Larus canus. Urozmaiceniem
tego zespotu awifauny beda gatunki, ktore wkrocza na ten teren po realizacji nasadzen zieleni. Ich sktad
begdzie uzalezniony od struktury przestrzennej i gatunkowej wprowadzonej zieleni. Na etapie
funkcjonowania mogg wystapi¢ kolizje ptactwa z urzadzeniami portowymi, stuzgcymi do przetadunku
(dzwigi, rampy). Do sytuacji takich moze doj$¢ gtownie w warunkach nocnych, a zwlaszcza w
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warunkach sltabej widocznos$ci, przy mgtach i zamgleniach. Oddzialywanie to bedzie skutecznie
eliminowane przez o$wietlenie obiektow wysokosciowych.
W zakresie wplywu ruchu osadéw morskich podczas poglebiania obszaru pod port kontenerowy na
jako$¢ plaz przeznaczonych dla turystoéw i warunki uzdrowiskowe po stronie niemieckiej, nalezy
zwrdci¢ uwagg, ze odleglos¢ od miegjsca najblizszego poglebiania wejscia do portu kontenerowego do
granic plazy z RFN wynosi ok. 3,66 km. Wplyw rozprzestrzeniania osadéw nie bedzie miat
negatywnych oddziatywan ze wzgledu na duza odleglos¢, a zmetnienie bedzie okresowe 1 nie bedzie
miatlo duzego zasiggu ze wzgledu na zastosowanie ekranéw oraz kurtyn zapobiegajacych
rozprzestrzenianiu si¢ osadow. Zmetnienie ustapi po zaprzestaniu prac poglebieniowych, podobnie jak
ma to miejsce obecnic w okresach prac eksploatacyjnych toru wodnego i systematycznego jego
oczyszczania. Wywotane jest to naturalnym ruchem osaddéw przy brzegu morskim. Tak wigc nie wystapi
oddziatywanie na terenie kraju sasiedniego.Z kolei odlegltos¢ miejsca najblizszego pogtebiania, czyli
wejscia do portu kontenerowego od plazy w strefie ochrony uzdrowiskowej Uzdrowiska Swinoujscie
wynosi ok. 1,7 km. Wplyw rozprzestrzeniania si¢ osadow na plaze uzdrowiska bedzie odbywat si¢
okresowo 1 jedynic w czasie robdt poglgbiania wejscia do portu kontenerowego i bedzie miat
ograniczony zasieg przy zastosowaniu ww. dziatan minimalizujacych. Wszystkie prace poglebieniowe
odbywac sie beda poza okresem wypoczynkowym, tak aby nie wplynaé na jako$¢ wypoczynku zarowno
turystow i mieszkancow Swinoujécia jak i Niemiec.
Ruch osadéw brzegu morskiego przy plazy i samym brzegu stanowigcym miejsca wypoczynku w czeséci
lewobrzeznej Swinoujécia — strefie ochrony uzdrowiska i w czeéci po stronie niemieckiej, po
wybudowaniu portu kontenerowego na etapie jego eksploatacji, nie zmieni si¢ w stosunku do obecnego.
Osady te bedg zatrzymywaly si¢ w ujsciowym odcinku Swiny przy falochronach i nadal bedzie
wystepowat akumulacyjny charakter brzegu w tym miejscu.

W odniesieniu do wptywu na obszar Natura 2000 PLB320002 Delta Swiny nalezy wskazac, ze
w przeprowadzanych analizach stwierdzono, iz gatunki stanowiace przedmiot ochrony nie sa zwigzane
bezposrednio z obszarem realizacji planowanego przedsigwzigcia. Obserwowano jedynie osobniki w
trakcie przelotow podczas migracji sezonowych. W zakresie ptakow nielegowych obserwacje
koncentrowaty si¢ w kilku obszarach — trasach przelotow migracyjnych i koczowania. Wyznaczajg one
istotne dla trwatosci korytarza migracyjnego obszary (biotopy). W przypadku ptakow korzystajacych
w czasie migracji z oslony, ich stan i zachowanie jest kluczowym elementem zachowania
odpowiedniego stanu szlaku migracyjnego. Planowane przedsiewzigcie nie spowoduje ingerencji ani
zniszczen w siedliskach istotnych dla wystepowania i ochrony populacji ptakow. Na podstawie
przeprowadzonej analizy stwierdzono, iz w zwigzku z realizacjg 1 eksploatacja terminalu nie nastapi
zniszczenie siedlisk istotnych dla gatunku ani nie wystgpia zadne inne negatywne oddziatywania
bezposrednie 1 posrednie. Nie przewiduje si¢ mozliwo$ci wystapienia zagrozenia ze strony
przedsigwzigcia w stosunku do przyjetego celu ochrony dla gatunkow stanowigcych przedmioty w
obszarze. W przypadku przemieszczen regionalnych i lokalnych ptaki gromadzace si¢ w Porcie
Zewnetrznym oraz zimujace kaczki i mewy, zaobserwowano przemieszczenia migdzy rejonem Portu i
sgsiednimi akwenami lezacymi na terenie lub w poblizu rezerwatow Karsiborska Kepa. Wysoce
prawdopodobne sg tez przemieszczenia ptakow wodnych miedzy Portem Zewnetrznym i rezerwatem, a
takze obszarami Natura 2000 Zatoka Pomorska oraz Delta Swiny. Przemieszczenia takie $wiadcza o
istnieniu funkcjonalnego zwiagzku obszaroéw chronionych potozonych w rejonie Zalewu Szczecinskiego.
Ptaki wodne w zaleznos$ci od lokalnie panujacych warunkow (pogoda, zasobno$¢ siedlisk w pokarm)
przemieszczaja si¢ migdzy tymi obszarami. Na etapie funkcjonowania terminalu beda wystgpowaty
przemieszczenia ptactwa wodnego w okresie zimowania i w pewnym zakresie zmiany jego
przestrzennego rozmieszczenia. Ruch jednostek ptywajgcych nie wptynie jednak w Zaden sposob na
utrzymanie mozliwosci migracji ptakéw wedrujacych i zimujacych, zarowno w aspekcie lokalnym jak
i regionalnym. W konteks$cie ponadlokalnym - Zatoki Pomorskiej - nie przewiduje si¢ zmian liczebnosci
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ptakow w czasie zatrzyman wedrowkowych i zimowania. Z racji wzajemnego usytuowania terenu
inwestycyjnego oraz obszaréw Natura 2000, potencjalne oddziatywania ze strony przedsigwzigcia
nalezy rozpatrywaé wylacznie w kontekscie potencjalnych skutkéw posrednich. Brak jest natomiast
bezposredniego negatywnego wplywu realizacji i eksploatacji inwestycji na przedmioty ochrony oraz
tymczasowe cele ochrony w ww. obszarze.

Odnoszac si¢ do zwigkszonego ruchu statkow, to zgodnie z zatozeniami oraz analizami
przewiduje si¢ zwickszenie ruchu statkéw w poczatkowym etapie o ok. 4% a docelowo o ok. 7%, nalezy
zaznaczy¢, iz oddziatlywanie to bedzie nieistotne chocby z uwagi na fakt, iz w chwili obecnej dotyczy
to istniejacego od kilkudziesieciu lat toru wodnego, a istniejacy ruch jednostek zawijajacych do portu
Szczecin i Swinoujécie wynosi ok. 6000 rocznie. Zatem przyjmujac zgodnie z analizami, iz w pelnym
rozwoju Terminal Kontenerowy obstugiwat bedzie 9 jednostek tygodniowo oraz to, ze oddzialywania
w zakresie ruchu statkéw beda miaty miejsce na obszarze toru wodnego, ktory od lat jest uzytkowany
w taki sam sposob, mozna uznaé te oddziatywania za nieistotne.

Odnoszac si¢ do obaw strony niemieckiej na temat negatywnego wplywu budowy i eksploatacji
planowanego terminala kontenerowego na emisj¢ hatasu i zanieczyszczen do powietrza w aspekcie
transgranicznym, nalezy wskaza¢, ze na etapie budowy falochronu ostonowego, ktory bedzie najbardziej
wysunietym w morze elementem portu kontenerowego nastapia okresowe uciazliwosci zwigzane z
wykorzystaniem do budowy ciezkiego sprzetu i emisja hatasu i zanieczyszczen do powietrza. Faza ta
bedzie okresowa i nie bedzie ucigzliwa w zakresie emisji zanieczyszczen do powietrza dla strony
niemieckiej. Jak wynika z wykonanych analiz w tym zakresie, dobre przewietrzanie obszaru wybrzeza
morskiego w okolicach Swinoujécia zapobiegnie uciazliwosciom dla otoczenia na ladzie i po stronie
granicy niemieckiej przy budowie falochronu ostonowego. Usrednione emisje etapu budowy falochronu
i poglebiania nie przekraczajg granic polsko-niemieckich. W zakresie emisji hatasu powierzchniowego
na etapie budowy moga wystapi¢ okresowe ucigzliwo$ci, dlatego obowigzkowe bedzie stosowanie
dziatan minimalizujacych, czyli zmniejszajacych emisje hatasu (ostony i thumiki mlotéw, kurtyny i
thumienie podwodne) badZz wybor najnowoczesniejszych metod budowy falochronu polegajacych na
stosunkowo cichym wwiercaniu, a nie wbijaniu pali, co stanowczo zmniejszy wptyw emisji hatasu na
otoczenie na etapie budowy. Jesli chodzi o etap funkcjonowania, to emisja zanieczyszczen zaroOwno
terminala kontenerowego oraz terminala regazyfikacji LNG, jak rowniez innych sgsiadujacych
emitorow i zaktadow, nie wplynie negatywnie na cz¢$¢ ladowa i wybrzeza Polski i Niemiec. Usrednione
skumulowane emisje zanieczyszczen do atmosfery etapu funkcjonowania zakltadow w porcie
zewngtrznym w tym terminala kontenerowego nie przekraczaja granic polsko-niemieckich. W
odniesieniu do obaw o oddzialywanie akustyczne na etapie funkcjonowania projektowanego Terminala
Kontenerowego wraz z infrastrukturg dostepowa w Wariancie I, przyjeto, ze przy nabrzezach terminalu
cumowac¢ beda mogly w ciagu tygodnia jeden duzy i trzy male kontenerowce. Analize oddziatywania
akustycznego wykonano dla okresu postoju i roztadunku jednego kontenerowca przy nabrzezu portu
zewnetrznego oraz wejscia drugiej duzej jednostki z jednoczesng praca terminala oraz pracy istniejgcego
i planowanego do rozbudowy Gazoportu. Istotne oddzialywanie na klimat akustyczny na terenach
sgsiednich, w tym na terenach zabudowy mieszkaniowej w Swinoujéciu (dzielnica Warszow),
podlegajacych ochronie przed hatasem, bedzie miat ruch jednostek kontenerowych w projektowanym
akwenie. W mniejszym stopniu oddzialywanie akustyczne zwigzane bedzie z praca systemow
wentylacyjnych podczas postoju ww. jednostek przy nabrzezach cumowniczych (przy zasilaniu
jednostek w energia elektryczna z nabrzeza), a takze praca dzwigowych urzadzen przetadunkowych
oraz ruch $rodkéw transportu ciggnikéw i wozkoéw z napedem elektrycznym na placu sktadowym
terminala. Wptyw na hatas emitowany z terenu projektowanego terminala do srodowiska be¢dzie miat
takze ruch transportu kolejowego i samochodowego na drogach i projektowanych parkingach.
Oddziatywanie zwiazane z ruchem transportu kolejowego i samochodowego na terenie terminala bedzie
zalezalo od intensywnosci i predkosci przejazdu. Z koncepcji wynika, ze w ciagu doby z terminalu
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wyjedzie 11 pociagow, przewozac po ok. 120 kontenerow 20-stopowych kazdy. Transportem
samochodowym wyjezdza¢ bedzie srednio 526 konteneréw dziennie. Przyjeto, ze bedzie to wjazd i
wyjazd 300 samochodow cigzarowych w ciaggu doby, a wiec $rednio ok. 13 poj./godz. Oddzialywanie
akustyczne zwigzane z ruchem transportu kolejowego na terenie terminala okreslono przy zatozeniu, ze
w ciggu 1 godziny wyjedzie jeden sktad przewozacy 120 kontenerow. Ruch ten moze odbywaé sig
zaré6wno w porze dnia jak i w porze nocy. Przyjeto prognozowang intensywnos$¢ ruchu w wysokosci ok.
100 — 200 pojazdéw na dobe. Zrédtem hatasu bedzie takze ruch pojazdow, w tym 63 wozkow o napedzie
elektrycznym na placu skladowym terminala. Przyjeto, ze wszystkie urzadzenia i instalacje
przetadunkowe terminala posiada¢ beda naped elektryczny i pracowac beda w sposob ciagly. Jak to juz
zaznaczono, zrodtami hatasu be¢da takze systemy wentylacyjne (czerpnie oraz wyrzutnie powietrza)
jednostek kontenerowych, cumujgcych przy projektowanych nabrzezach terminala. Podczas postoju
kontenerowca przy nabrzezu jednostka zasilana bedzie energia elektryczng z ladu. Praca okretowych
systemow wentylacyjnych i chtodniczych oraz instalacji lgdowych odbywac si¢ bedzie w sposob ciagly,
a wiec takze w porze nocnej. Przyjeto, ze rownowazny poziom mocy akustycznej poszczegolnych zrodet
hatasu bedzie wigc taki sam w porze nocnej i w porze dziennej. Maksymalny zasi¢g oddzialywania
hatasu wystepowat bedzie w porze nocnej, gdyz to dla pory nocnej obowigzujg nizsze poziomy
dopuszczalne hatasu. W ciagu najgorszej godziny pory nocnej, moze zacumowac jedna jednostka
kontenerowa. W okresie wejscia do portu jednostki kontenerowej oraz jej wyjscia z portu po
zakonczeniu roztadunku i zatadunku, wystapi wzrost emisji dzwicku oraz zasiggu oddziatywania hatasu.
Jednakze z wykonanych prognostycznych obliczen wynika, ze emitowany z ww. obiektow hatas, cho¢
wysoki, na terenach podlegajacych ochronie nie przekracza wielkosci dopuszczalnych. Od terminalu
kontenerowego maksymalny zasi¢g oddzialywania emitowanego hatasu wynosi¢ bedzie w porze dnia
1200 - 1300 m, natomiast w porze nocy 2000 - 2100 m.Dodatkowo w ramach uzupetnienia, w celu
zweryfikowania potencjalnego wptywu na uzdrowisko w miejscowosci Ahlbeck, wykonano dodatkowe
analizy rozprzestrzeniania si¢ hatasu, ktore wykazaty dotrzymanie pozioméw dopuszczonych po stronie
niemieckiej (dokument pt. Ocena oddziatywania inwestycji Terminala Kontenerowego w porcie
zewnetrznym w Swinoujsciu na srodowisko w zakresie emisji hatasu (rozszerzenie o strone Niemieckg).
Etap projektowy - koncepcja techniczna ,, Terminala Kontenerowego w porcie zewnetrznym w
Swinoujsciu”. dr inz. Tomasz Malec.Szczecin,2023 r.).Ponadto uzgodniono, Ze w ramach analizy
porealizacyjnej wykonane zostana obliczenia w dodatkowych punktach kontrolnych, przedstawionych
w ramach modelu zaprezentowanego w trakcie spotkania), a w przypadku stwierdzenia jakichkolwiek
przekroczen Strony podejma rozmowy w tym zakresie.Odlegtos¢ od projektowanego mola
kontenerowego do najblizszej zabudowy ustug turystycznych w strefie B ochrony uzdrowiskowej
lewobrzeznej czesci Swinoujécia wynosi ok. 2,8 km. Przekroczenia hatasu na tych terenach podczas
eksploatacji portu kontenerowego nie wystapia. Przeprowadzona analiza oddzialywania terminala
kontenerowego w zakresie emisji SOx, NOx, CO, pylow, weglowodorow alifatycznych i
aromatycznych wykazata, ze wystapig przekroczenia jedynie dopuszczalnych stgzen tlenkoéw azotu
(NOx) odniesionych do 1 godziny, ktore obejma tylko obszar portu zewnetrznego, mieszczac si¢ w
granicach wod portowych w granicach Port Morskiego w Swinoujéciu w punkcie oddalonym o przeszto
4,5 km od granicy. Tak wigc nie wystapi oddzialywanie negatywne na terenie kraju sasiedniego.
Odnoszac si¢ do uwagi o nieprzedtozeniu kompletnej dokumentacji w jezyku niemieckim
nalezy zaznaczy¢, ze dokumentacja przedkladana Stronie niemieckiej w ramach procedury
transgranicznej zawiera zgodnie z przepisami cato$§¢ dokumentacji w jezyku polskim, a w thumaczeniu
na jezyk niemiecki jej cze$¢ zgodnie artykutem art. 20 ust. 1 pkt 3 Umowy polsko-niemieckiej z 2018
r. Wykonywany przed podjgciem EIA scoping nie wykazal znaczacego negatywnego oddziatywania
realizacji Portu kontenerowego na obszary transgraniczne. W takim przypadku, zgodnie z przepisami
krajowymi, nie ma podstawy do przeprowadzenia transgranicznej oceny oddzialywania na §rodowisko
i notyfikowania drugiego panstwa. Postgpowanie transgraniczne dla Portu kontenerowego zostalo
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wszczete na wniosek Strony niemieckiej juz w trakcie opracowywania Raportu o oddziatywaniu na
srodowisko (Raport EIA). Sposob prowadzenia postepowania jest zgodny z art. 3 ust. 5 Umowy polsko-
niemieckiej z 2018 1.

3. Inicjatywa obywatelska Lebensraum Vorpommern [przestrzen zyciowa Pomorza

Przedniego] e.V. Wyslane przez: , Trassenheider Weg 16, 17454
Zinnowitz, Niemcy; adres Rada inicjatywy obywatelskiej
Lebensraum Alter

Seebaa Ahlbeck; 2) Am Schulberg 72. 17424 Seebad Heringsdorf;
adres e-mail: email e-mail z dnia
22.02.20231 -mail z dnia 24.02.2023 r., e-mail z dnia
23.02.2023 r.

Odpowiadajac na zarzut ignorowania wymogdow prawnych z zakresu ochrony $rodowiska oraz
prawa mig¢dzynarodowego wyjasniamy ponizej. Wykonywany przed podjeciem oceny oddzialywania
przedsiewzigcia na Srodowisko (EIA) scoping, nie wykazal znaczacego negatywnego oddzialywania
realizacji Portu kontenerowego na obszary transgraniczne. W takim przypadku, zgodnie z przepisami
krajowymi, nie ma podstawy do przeprowadzenia transgranicznej oceny oddziatywania na srodowisko
i notyfikowania drugiego panstwa. Postgpowanie transgraniczne dla Portu kontenerowego zostalo
wszczgte na wniosek Strony niemieckiej juz w trakcie opracowywania Raportu EIA (ang. EIA Report).
Sposdb prowadzenia postgpowania jest zgodny z art. 3 ust. 5 Umowy polsko-niemieckiej z 2018 .
Strona niemiecka zostala notyfikowana dla przedmiotowej inwestycji w trybie postepowania w sprawie
oceny oddzialywania na $rodowisko (Dyrektywa EIA, ang. EIA Directive). W polskim systemie
prawnym postgpowanie to nie konczy si¢ wydaniem pozwolenia na realizacj¢ inwestycji, a jedynie
wydaniem decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach (Decyzja EIA). Jest to decyzja administracyjna
prawnie wigzaca, ktéra okresla srodowiskowe warunki realizacji inwestycji. Zakres dokumentacji
przedkladanej w ramach tego postgpowania administracyjnego obejmuje Raport o oddziatywaniu
przedsiewzigcia na Srodowisko (Raport EIA). Raport EIA zawiera wszelkie niezbedne opracowania,
analizy i ekspertyzy. Wykonane zostaty badania i analizy dotyczace osadow dennych, oddzialywania
akustycznego (w tym hatasu podwodnego), zanieczyszczen do powietrza, wpltywu na klimat oraz
krajobraz (z uwzglednieniem obecno$ci zrodet Swiatla), wplywu na jakos¢ wod i gleby, ruchu osadow
w strefie brzegowej, wptywu na $rodowisko przyrodnicze (w szczeg6lnosci zasoby rybne, ssaki
morskie), wptywu na prawdopodobienstwo wystapienia zanieczyszczen srodowiska naturalnego, awarii
iich skutkéw oraz wptywu przedsi¢gwzigcia na cele ochrony obszaré6w Natura 2000.

Raport Espoo jest konkluzja wykonanych badan i analiz zawartych w Raporcie EIA oraz jego
zatacznikach. Zawiera opis istotnego dla strony niemieckiej zakresu oddziatywania przedsigwzigcia na
srodowisko. Raport Espoo skupia si¢ gldwnie na podsumowaniu oddzialywania przedsigwziecia na
srodowisko w cze$ci morskiej jako bezposrednio lezacej w sgsiedztwie oraz potencjalnie narazonej na
oddziatywania w kontekscie transgranicznym.

W odniesieniu do braku uzasadnienia ekonomicznego informujemy, ze stosowna analiza zostala
wykonana w 2018 r . Wykazuje ona jednoznacznie optacalno$¢ i potrzebg budowy terminala
kontenerowego w Swinoujéciu, nawet pomimo dziatania nowo otwartego terminala kontenerowego w
Gdansku. Analiza dwoch scenariuszy morsko—lgdowych tancuchow transportowych tadunkow w
kontenerach, przy realizacji ladowej czg$ci transportem samochodowym, pokazata, ze koszty takiego
faficucha via port Hamburg sa wyzsze o 43% w pordéwnaniu do trasy via projektowany terminal
glebokowodny w Swinoujéciu.

Nalezy wskazac, iz w zwigzku z realizacjg inwestycji zaplanowane jest zastosowanie wszelkich
dziatan kompensacyjnych i minimalizujacych oddzialywanie budowy przedsiewzigcia 1 jego
funkcjonowania, ktore obecnie jest konsultowane szeroko z organami ochrony srodowiska w Polsce i
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komisji Europejskiej. Kompensacja przyrodnicza i jej procedura zostata rozpoczeta i ma ona zapewnié
utrzymanie wlasciwej roéznorodnosci biologicznej, struktury i funkcji obszaréw chronionych i ich
przedmiotow ochrony w Natura 2000. Dodatkowo nalezy wskaza¢, ze lokalizacja projektowanego
terminala kontenerowego byta wybrana ze wzgledu na istnienie juz w poblizu wezta kolejowego i1 drogi
krajowej ekspresowej S3, nie beda wiec tworzone poza portem kontenerowym kolejne autostrady, drogi
ekspresowe czy system komunikacji kolejowej specjalnie na potrzeby portu kontenerowego.

W zakresie wpltywu na krajobraz, po posadowieniu przysztej inwestycji w krajobrazie na I 1 II
planie widokowym pojawi si¢ nowy element pochodzenia antropogenicznego. Bedzie on tylko
czg$ciowo ingerowaé w otoczenie, z tego wzgledu, ze w poblizu miejsca projektowanego terminala
doszto juz do przeksztalcen antropogenicznych na $rodowisko przyrodnicze i krajobraz. Nieopodal
znajduje si¢ Terminal LNG i rozbudowana infrastruktura portu przy ujéciu Swiny. Bariera widokowa
dla przysztej inwestycji bedzie otoczenie inwestycji od strony ladu zwartym kompleksem lesnym, ktory
oddziela cze$¢ ladowa Swinoujécia od morza, z wykluczeniem fragmentu plazy. Tutaj nastgpi
najwigksze otwarcie widokowe w kierunku inwestycji. Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze przedsigwzigcie
bedzie lokalizowane w granicach portu morskiego, i obecnie obszar ten jest wytaczony z gospodarki
rybackiej. Budowa i funkcjonowanie portu kontenerowego nie spowoduje znaczacych zmian
krajobrazowych i nie wptynie negatywnie na ogolny widok i panorame krajobrazowa Swinoujcia.
Inwestycja ta moze by¢ rozpatrywana jedynie z punktu widokowego panoramy jakim jest wejscie do
portu w Swinoujéciu. Pojawienie si¢ portu kontenerowego bedzie zastonicte od strony morza
falochronem ostonowym co roéwniez zmniejszy wptyw na $rodowisko 1 jego krajobraz: ograniczajac
widok roznych barw jednostek plywajacych oraz zanieczyszczenie $rodowiska $wiatlem i1 jego
natezeniem. Widok panoramy Swinoujécia ze strony morza nie bedzie miat wigc negatywnego wptywu
na krajobraz Swinoujscia.

W zakresie emisji $wietlnej zwigzanej z funkcjonowaniem terminalu kontenerowego wykonano
analize z ktorej wynika, iz najwigksze skupienie zrddet zanieczyszczen ze strony sztucznego $wiatta
obserwuje si¢ w obszarze zabudowanym i zurbanizowanym miasta Swinoujscie. Ograniczenie uzycia
silnego o$wietlenia bedzie zatem polegalo na stosowaniu jedynie o§wietlenia wymaganego przepisami
prawa i zasadami bezpieczenstwa niezbednego do prawidtowej technologicznie eksploatacji. Dlatego
tez dzialania minimalizujgce nie moga by¢ niezgodne z obowiazujagcymi przepisami, w zwigzku z
powyzszym moga one jedynie ogranicza¢ wykorzystanie zrodet $wiatla, ktdrych stosowanie nie jest
podyktowane przepisami i zasadami bezpieczenstwa operacji technologicznych, w szczegdlnosci
umozliwiajgcych sprawne wykonanie dziatan zapewniajacych jednoczes$nie bezpieczenstwo ludzi i
mienia. W zwigzku z powyzszym, na podstawie dokonanej analizy pod katem rozkladu emisji
sztucznego $wiatla nalezy stwierdzi¢, ze nie zaistnieje mozliwo$¢ znaczgcego zaburzenia migracji
ornitofauny na terenie przedsiewzigecia w zwiazku z zasiegiem sztucznego $wiatla (zanieczyszczen
swietlnych typu ,light pollution”), a trasy przelotow ptakow zostang utrzymane. Projektowana
inwestycja — dzigki przewidywanym rozwigzaniom ochronnym, minimalizujacym negatywny wplyw
sztucznego o$wietlenia na zwierzeta — nie doprowadzi do znaczacego wzrostu i istotnej kumulacji
zanieczyszczen $§wietlnych w powigzaniu z istniejacym stanem zanieczyszczen $wietlnych ,light
pollution”.

Odnoszac si¢ do zwigkszonego ruchu statkow, to zgodnie z zalozeniami oraz analizami
przewiduje si¢ zwickszenie ruchu statkéw w poczatkowym etapie o ok. 4% a docelowo o ok. 7%. Nalezy
zaznaczy¢, iz oddzialywanie to bedzie niewielkie cho¢by z uwagi na fakt, iz w chwili obecnej dotyczy
to istniejacego od kilku dziesig¢ciu lat toru wodnego, a obecny ruch jednostek zawijajacych do portu
Szczecin i Swinoujécie wynosi ok. 6000 rocznie. Zatem przyjmujac zgodnie z analizami, iz w pelnym
rozwoju Terminal Kontenerowy obshugiwat bedzie 9 jednostek tygodniowo oraz to, ze oddziatywania
w zakresie ruchu statkow beda mialy miejsce na obszarze toru wodnego, ktory od lat jest uzytkowany
w taki sam sposob, mozna uzna¢ te oddziatywania za nieistotne.

26



Odnoszac si¢ do obaw strony niemieckiej na temat negatywnego wplywu budowy i eksploatacji
planowanego terminala kontenerowego na emisje hatasu i zanieczyszczen powietrza w aspekcie
transgranicznym, to nalezy wskaza¢ ponizsze informacje. Na etapie budowy falochronu ostonowego,
ktéry bedzie najbardziej wysunietym w morze elementem portu kontenerowego nastapia okresowe
ucigzliwo$ci zwigzane z wykorzystaniem do budowy cigzkiego sprzgtu i emisjg hatasu i zanieczyszczen
do powietrza. Faza ta bedzie okresowa i nie bedzie ucigzliwa w zakresie emisji zanieczyszczen do
powietrza dla strony niemieckiej. Jak wynika z wykonanych analiz emisji zanieczyszczen do atmosfery
etapu budowy, dobre przewietrzanie atmosfery wybrzeza morskiego w okolicach Swinoujscia
zapobiegnie uciazliwosciom dla otoczenia na ladzie i po stronie granicy niemieckiej przy budowie
falochronu ostonowego. Srednie emisje etapu budowy falochronu i poglebiania nie przekraczaja granic
polsko-niemieckich. W zakresie emisji hatasu powierzchniowego na etapie budowy moga wystapic¢
okresowe ucigzliwos$ci, dlatego obowiazkowe bedzie stosowanie dzialan minimalizujacych, czyli
zmnigjszajacych emisje hatasu (ostony i thumiki mtotow, kurtyny i thumienie podwodne) badz wybor
najnowoczesniejszych metod budowy falochronu polegajacych na stosunkowo cichym wwiercaniu a nie
whbijaniu pali, co stanowczo zmniejszy wptyw emisji hatasu na otoczenie na etapie budowy. Jesli chodzi
o ctap funkcjonowania, eksploatacji to emisja zanieczyszczen eksploatacji terminala kontenerowego
oraz terminala regazyfikacji LNG oraz innych sasiadujacych emitorow i zakladéw nie wplynie
negatywnie na cze$¢ ladowa i wybrzeza Polski i Niemiec. Srednie skumulowane emisje zanieczyszczen
do atmosfery etapu funkcjonowania zaktadow w porcie zewngtrznym w tym terminala kontenerowego
nie przekraczaja granic polsko-niemieckich. W odniesieniu do obaw o oddziatywanie akustyczne na
etapie funkcjonowania podczas uzytkowania projektowanego Terminala Kontenerowego wraz z
infrastrukturg dostgpowa oraz instalacji zwigzanych z jego funkcjonowaniem w Wariancie I
wnioskowanym przez inwestora, wystgpowaé bedzie sumaryczne oddziatywania akustyczne. Przyjeto,
zgodnie z zatozeniami projektowymi, ze przy nabrzezach terminalu cumowa¢ beda mogly w ciagu
tygodnia jeden duzy i trzy male kontenerowce. Analizg oddzialywania akustycznego wykonano dla
okresu postoju i roztadunku jednego kontenerowca przy nabrzezu portu zewnetrznego oraz wejscia
drugiej duzej jednostki z jednoczesng praca terminala oraz pracy istniejacego i planowanego do
rozbudowy Gazoportu. Istotne oddzialywanie na klimat akustyczny na terenach sgsiednich, w tym na
terenach zabudowy mieszkaniowej w Swinoujéciu (dzielnica Warszow), podlegajacych ochronie przed
hatasem, bedzie miat ruch jednostek kontenerowych w projektowanym akwenie. W mniejszym stopniu
oddziatywanie akustyczne zwigzane bedzie z pracg systemdw wentylacyjnych podczas postoju ww.
jednostek przy nabrzezach cumowniczych (przy zasilaniu jednostek w energig elektryczng z nabrzeza),
a takze praca dzwigowych urzadzen przeladunkowych oraz ruch $rodkow transportu ciggnikow i
wozkow z napgdem elektrycznym na placu sktadowym terminala. Wplyw na hatas emitowany z terenu
projektowanego terminala do S$rodowiska bedzie mial takze ruch transportu kolejowego i
samochodowego na drogach i projektowanych parkingach. Oddzialywanie zwigzane z ruchem
transportu kolejowego i samochodowego na terenie terminala bedzie zalezato od intensywnosci i
predkosci przejazdu. Z koncepcji wynika, ze w ciaggu doby z terminalu wyjedzie 11 pociagow,
przewozac po ok. 120 kontenerow 20-stopowych kazdy. Transportem samochodowym wyjezdzaé
bedzie $rednio 526 kontenerow dziennie. Przyjgto, ze bedzie to wjazd i wyjazd 300 samochodow
cigzarowych w ciaggu doby, a wigc $rednio ok. 13 poj./godz. Oddzialtywanie akustyczne zwiazane z
ruchem transportu kolejowego na terenie terminala okreslono przy zatozeniu, ze w ciggu 1 godziny
wyjedzie jeden sktad przewozacy 120 konteneréw. Ruch ten moze odbywac si¢ zar6wno w porze dnia
jak i w porze nocy. Przyjeto prognozowang intensywno$¢ ruchu w wysokosci ok. 100 — 200 pojazdow
na dobg. Zrédtem hatasu bedzie takze ruch pojazdow, w tym 63 wozkow o napedzie elektrycznym na
placu sktadowym terminala. Przyj¢to, ze wszystkie urzadzenia i instalacje przetadunkowe terminala
posiada¢ beda naped elektryczny i pracowaé beda w sposob ciagly. Jak to juz zaznaczono, zroédtami
halasu beda takze systemy wentylacyjne (czerpnie oraz wyrzutnie powietrza) jednostek kontenerowych,
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cumujacych przy projektowanych nabrzezach terminala. Podczas postoju kontenerowca przy nabrzezu
jednostka zasilana bedzie energig elektryczng z ladu. Praca okrgtowych systemow wentylacyjnych i
chtodniczych oraz instalacji ladowych odbywac si¢ bedzie w sposob ciagly, a wiec takze w porze nocne;j.
Przyjeto, ze rownowazny poziom mocy akustycznej poszczegolnych zrodet hatasu bedzie wiec taki sam
w porze nocnej i w porze dziennej. Maksymalny zasi¢g oddzialywania halasu wystgpowal bedzie w
porze nocnej, gdyz to dla pory nocnej obowigzuja nizsze poziomy dopuszczalne hatasu. W ciagu
najgorszej godziny pory nocnej, moze zacumowacé jedna jednostka kontenerowa. W okresie wejscia do
portu jednostki kontenerowej oraz jej wyjscia z portu po zakonczeniu roztadunku i zatadunku, wystapi
wzrost emisji dzwigku oraz zasiggu oddziatywania hatasu. Jednakze z wykonanych prognostycznych
obliczen wynika, ze emitowany z ww. obiektow hatas, cho¢ wysoki, na terenach podlegajacych ochronie
nie przekracza wielkosci dopuszczalnych. Od terminalu kontenerowego maksymalny zasi¢g
oddziatywania emitowanego halasu wynosi¢ bedzie:

- w porze dnia 1200 - 1300 m,

- w porze nocy 2000 - 2100 m.

Dodatkowo w ramach uzupehlienia, w celu zweryfikowania potencjalnego wplywu na
uzdrowisko w miejscowosci Ahlbeck, wykonane zostaly dodatkowe analizy rozprzestrzeniania si¢
hatasu, ktore wykazatly dotrzymanie pozioméw dopuszczonych po stronie niemieckiej (dokument pt.
Ocena oddzialywania inwestycji Terminala Kontenerowego w porcie zewnetrznym w Swinoujsciu na
Srodowisko w zakresie emisji halasu (rozszerzenie o strong Niemieckq). Etap projektowy - koncepcja
techniczna ,, Terminala Kontenerowego w porcie zewnetrznym w Swinoujsciu”. dr inz. Tomasz
Malec.Szczecin,2023 r.). Ponadto uzgodniono, ze w ramach analizy porealizacyjnej wykonane zostang
obliczenia w dodatkowych punktach kontrolnych, przedstawionych w ramach modelu
zaprezentowanego w trakcie spotkania), a w przypadku stwierdzenia jakichkolwiek przekroczen Strony
podejma rozmowy w tym zakresie.

W zakresie hatasu podwodnego uwagi strony niemieckiej w tej kwestii sg niezrozumiate i
prawdopodobnie wynikaja z jakoSci tlumaczenia. Jak pisze Strona niemiecka zastosowanie
najnowszych technologii bedzie wdrozone, a w przypadku, kiedy zostana wycofane z uzytkowania
technologie ochrony akustycznej przedstawione w Raporcie EIA, to zastosowane zostang inne nowsze
dostepne na rynku. Przedstawione w raporcie EIA oraz Espoo rozwigzania sg zgodne z mozliwg
dostepng wiedza. Dlatego tez przedstawiono kilka réznych mozliwosci i urzadzen. Brak dostepnosci
jednego z wielu urzadzen nie powoduje btedow w rozumowaniu konieczno$ci zastosowania urzadzen,
ktore minimalizujg hatas podwodny podczas budowy falochronu i mola. W Polsce uzycie kurtyn
akustycznych bylo w ostatnich latach stosowanym z powodzeniem dziataniem minimalizujagcym przy
budowie portu kontenerowego w Gdyni oraz przy detonacji historycznej amunicji. Jesli chodzi o zarzut,
ze transgraniczne oddziatywanie hatasu nie uwzglednia faktu, Ze zgodnie z prawem niemieckim nalezy
juz unikaé¢ poziomow hatasu 160 dB SEL dla dzwigku impulsowego (prég TTS), a w Raporcie Espoo
nie przyj¢to tej wartosci to w rzeczywistoSci w analizie do Raportu EIA wskazano, Ze pierwsze
opracowanie w tym zakresie i odpowiednie regulacje przyjeli Niemcy, ktorzy ustalili warto$¢ graniczng
SEL na poziomie 160 dB re 1uPa, mierzona w odleglosci 750 m od zrédta hatasu. Dlatego tez na etapie
opracowania aktualnego raportu EIA ustalono konieczno$¢ monitorowania hatasu podwodnego podczas
catego procesu budowy z uzyciem zrodet hatasu podwodnego. Beda prowadzone pomiary hatasu
podwodnego umozliwiajace ocen¢ poziomu hatasu, z wykorzystaniem boi pomiarowych wyposazonych
w dookdlny hydrofon rejestrujacy podwodne dzwigki w zakresie czgstotliwosci od 10 Hz do 20 Hz. W
przypadku, kiedy z pomiaré6w wynika¢ bedzie przekroczenie w odleglosci 200 m progu 140 dB,
powodujacego wystapienie reakcji behawioralnej u mor§winéw, przerwane zostanie wiercenie i
zastosowane zostang dodatkowe dziatania minimalizujgce w postaci kurtyny powietrznej, do czasu
kiedy poziom ekspozycji spadnie do bezpiecznych warto$ci. Powszechnie wiadomym jest, Ze
najwigksze skupisko i subpopulacja mor§wina w zachodnio-potudniowej czg¢sci morza Baltyckiego,
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gdzie odbywa si¢ okres rozrodczy i wychowania mtodych znajduje si¢ jedynie na wodach Niemiec na
siedlisku ,,Lawicy Odrzanej” ponad 20 km od wejécia do morskiego portu w Swinoujsciu. Mor§win jest
gatunkiem plochliwym. Wszelkie badania liczebnosci mor§wina na potudniowym brzegu Battyku
wskazuja nikte jego wystepowania w okolicach Swinoujscia. Czesciej spotykana jest foka szara, na co
sa zebrane przez Autordéw analiz dokumentacje fotograficzne. Wybrzeze w okolicy Swinoujécia nie jest
miejscem i siedliskiem atrakcyjnym dla bytowania mor§wina. Sam ruch jednostek ptywajacych i
istniejgcy tutaj halas podwodny, ale réwniez brak dostatecznego pozywienia nie jest wlasciwym
siedliskiem dla przebywania moréwinow. Obecny ruch statkow na torze podejsciowym do Swinoujscia
jest duzy jednak nie najwigkszy w tej czesci Europy oraz sam szlak wodny jest starym szlakiem
handlowym. Mor$winy znaja i uczg si¢ lokalizacji poruszania si¢ jednostek torem wodnym, a mimo to
wybraty na siedlisko swojego rozwoju tawice w sasiedztwie tego toru i powoli mimo niebezpieczenstw
zwiekszaja liczebno$¢ swojej populacji. Realizacja portu kontenerowego bedzie wykonana zachowujac
jak najwigksza ostroznos$¢ i stosujac jak najlepsze $rodki minimalizujace dostgpne na rynku. Istnieje
mozliwo$¢ zastosowania nawet technologii wwiercania pali bez stosowania impulsowego wbijania
generujacego silny podwodny hatas ptoszacy ssaki morskie. Mor§win to gatunek o wysublimowanym
sluchu i wrazliwosci i ocena oddzialywania powinna by¢ oparta na wskazaniu maksymalnego
ograniczenia oddziatywania hatasu na ten gatunek jako gatunek tzw. ,,parasolowy”, co ulatwi ochrong
réwniez innej fauny morskiej, w tym fok, ktore posiadaja mniej wrazliwy stuch. Badanie szczegétowego
hatasu podwodnego w okolicach wejécia do portu w Swinoujéciu, nie przyniesie innych informacji poza
te, ktore sg juz znane o duzym i znaczacym hatasie podwodnym poznanym podczas badan monitoringu
hatasu podwodnego przez Gtéwny Inspektorat Ochrony Srodowiska. Zrozumiatym i faktycznym jest
informacja, ze w wodzie stonej halas moze rozprzestrzenia¢ si¢ na kroétsze odlegtosci z powodu jej
duzego zasolenia i gestosci wody. Nalezy zwrdci¢ uwagg, ze nawet woda morza Battyckiego posiada
zroznicowane stany zasolenia w zaleznos$ci od zachodzgcych zjawisk wlewu wod oceanicznych jak i
glebokosci morza. Rozchodzenie si¢ hatasu w okresie realizacji portu kontenerowego jest trudne do
przewidzenia z powodu wielu czynnikéw wptywajacych na to zjawisko i1 wielu niewidomych, na tym
etapie planowania. Dlatego tez na etapie opracowania aktualnego raportu EIA ustalono koniecznosé¢
monitorowania hatasu podwodnego w czasie realizacji budowli podwodnych.

Odnosnie zagrozen zwigzanych z utratg konteneréw, zanieczyszczeniami i zwigkszeniem ruchu
jednostek ptywajacych, wykonano ekspertyze dotyczaca wplywu budowy na prawdopodobienstwo
wystapienia zanieczyszczen S$rodowiska naturalnego, awarii i ich skutkow. W opracowaniu
przeanalizowano modelowanie matematyczne wzrostu ruchu statkow na torze wodnym i podej$ciowym
do Swinoujscia, jak rowniez przeanalizowano zaistniate w latach 2013-2020 awarie i wypadki z
udziatem jednostek ptywajacych. Obliczono prawdopodobienstwo wystapienia awarii 1 katastrof z
udziatem jednostek ptywajacych, biorac pod uwage ich skale oddziatywania i rodzaj przewozonego
materialu oraz istniejacy sposéb kierowania ruchem. Przeanalizowano rowniez mozliwos$¢ utarty
kontenera. Na podstawie przeprowadzonych badan i analiz mozna stwierdzi¢, iz:

— najwigksze wartosci ryzyka dla statkow zwigzane sg z zagrozeniem kolizji zaréwno z innym
statkiem, jak i obiektem statym na skutek nicodpowiednich dziatan matych statkéw pltyngcych
poza torem, statkow przecinajacych tor, wlaczajacych si¢ do ruchu na gléwnym torze, a takze
na skutek niewtasciwej nawigacji prowadzonej na matych jednostkach rekreacyjnych;

— odbywajacy si¢ ruch statkow na torze podejSciowym oraz w samym porcie nie stanowi istotnego
problemu, biorgc pod uwagg liczbg zaistniatych zdarzen niepozadanych, zwtaszcza z udziatem
kontenerowcow, nie wystepuja strefy stanowigce powazny problem nawigacyjny;

— decydujacy wptyw na uszkodzenie i/lub utrate kontenera zar6wno w porcie, jak i poza portem
majg nickorzystne warunki pogodowe, pozar oraz utrata statecznosci, czg¢sto zwigzana z
przechylem statym statku, przy czym gtownymi przyczynami wypadkéw w porcie jest btad
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operatora, awaria podczas za/wyladunku i utrata stateczno$ci, zazwyczaj na skutek btednie
przeprowadzonych obliczen i niewtasciwej deklaracji masy tadunku czy oznaczenia kontenera;
prawdopodobienstwo przekroczenia wartosci krytycznych predkosci wiatru na obszarze portu
zewnetrznego w Swinoujsciu i jego toru podejsciowego jest na bardzo niskim poziomie, co
oznacza, ze utrata kontenera na kontenerowcu o pojemnosci do 24000 TEU z powodu
oddziatywania bardzo silnego wiatru jest bliska zero;

przeprowadzona analiza predkosci wiatrow, pozwala stwierdzi¢, ze wystgpowanie warto$ci
krytycznych, mogacych wywota¢ uszkodzenie i/lub utrate kontenera, jest niezwykle mato
prawdopodobna - rzedu 10-8 — 10-6;

uzyskane prawdopodobienstwa wystapienia awarii technicznej statku sg na bardzo niskim
poziomie: rzgdu 10-7 — 10 6. Oznacza to, ze na 10 milionéw przejs¢ statkow tylko w kilku (od
4 do 10) przypadkach nastgpi awaria techniczna, ktora mogtaby skutkowac¢ kolizja z gtdéwkami
wejsciowymi do portu, nabrzezem lub zacumowanym przy nabrzezu statkiem

uzyskane wyniki prawdopodobienstwa wystgpienia awarii technicznej statku sg na bardzo
niskim poziomie i wskazuja, ze prognozowana obstuga holownicza statkow, jak i ich nadmiar
strukturalny wyposazenia gwarantuja bardzo duzy poziom bezpieczenstwa;

rozbudowa portu o glebokowodny terminal kontenerowy przyczyni si¢ do podniesienia
standardow obstugi i udzielania pomocy poprzez implementacj¢ nowych procedur oraz
zapewnienie adekwatnych sit i srodkéw reagowania. Dlatego obecno$¢ terminala nie wptynie
negatywnie na zaden aspekt funkcjonowania portu oraz bezposrednie sgsiedztwo akwendw i
ladu Republiki Federalnej Niemiec.

Odnoszac si¢ do obaw strony niemieckiej na temat negatywnego wplywu budowy i eksploatacji

terminala kontenerowego, w tym transportu osadow morskich, ktére moglyby wplywac na jakos¢
akwendéw przeznaczonych dla sektora turystyki, rybotowstwa, zwlaszcza lokalnego rybotowstwa
przybrzeznego, ktére moze by¢ spotegowane etapem budowy portu kontenerowego, wykonana zostala
analiza w zakresie ruchu osadow dennych, ktéra wskazata, ze:

prace zwiazane z budowa portu, w szczegolnosci odklad urobku na klapowiskach, nie beda
prowadzone w intensywnych warunkach hydrometeorologicznych, a tym bardziej w warunkach
sztormowych;

planowane przedsigwziecie w zakresie sposobu zagospodarowania urobku czerpalnego bedzie
miato niewielki wptyw na Srodowisko naturalne spowodowany lokalnym i krétkotrwatym
zmaceniem wody ze wzgledu na obecno$¢ zawiesiny ziaren gruntéw spoistych w rejonie
klapowiska. Efekt zmacenia wody zawiesing gruntdow niespoistych bedzie prawie
niezauwazalny;

przy oddziatywaniu dos$¢ silnych wiatrow (5°B) zasigg rozprzestrzeniania si¢ osadow
niespoistych wokol pola odktadu F1 wyniesie ok. 170 m, a zawiesina piaszczysta opadnie w
kolumnie wody w czasie ok. 10 sekund. Ze wzglgdu na przewage oddzialtywan
hydrodynamicznych z kierunkéw zachodnich, a takze specyfike proceséw morfodynamicznych
potudniowego Battyku, material piaszczysty nie ulegnie przetransportowaniu na odleglosc¢ kilku
kilometréw od pola odktadu F1;

zasigg rozprzestrzeniania si¢ osadow niespoistych wokot pola odktadu A wyniesie ok. 230 m, a
zawiesina piaszczysta opadnie w kolumnie wody w czasie ok. 13 sekund. Osady spoiste
rozprzestrzeniaé¢ si¢ natomiast mogg na odlegto$¢ do 7700 m i pozostawac¢ moga zawieszone w
kolumnie wody przez ponad 7 godzin;

przy oddzialywaniu pradow morskich generowanych do$¢ silnym wiatrem (5°B) z kierunku
zachodniego i pénocnego znaczna wigkszo$¢ osaddéw spoistych odktadanych na polu A
pozostanie zawieszona w kolumnie wody;
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— przy oddziatywaniu pradow morskich generowanych dos$¢ silnym wiatrem (5°B) z kierunku
wschodniego i poludniowego wigkszos¢ osaddéw spoistych odktadanych na polu A pozostanie
zawieszona w kolumnie wody, a zjawisko rozprzestrzeniania si¢ zawiesiny siggnie obszaru
ochrony srodowiska i przyrody tawicy pomorskiej i tam czes$¢ ulegnie sedymentacji;

— w celu zminimalizowania zasiggu rozprzestrzeniania si¢ zawiesiny osaddéw spoistych i
przeciwdziatania temu zjawisku podczas odktadania urobku na polu A wskazane jest:

e skorelowanic harmonogramu prac z prognozowanymi korzystnymi warunkami

pogodowymi,
e przy wystepowaniu silnych wiatrow z kierunkow zachodnich i pétnocnych lub wschodnich
i poludniowych zastosowanie przeston, zmniejszajacych rozprzestrzenianie si¢ zawiesiny,

e zastosowanie sprz¢tu poglebiarskiego wyposazonego w rury umozliwiajace odprowadzenie
urobku na dno pola odktadu, z unikni¢ciem klapowania bezposrednio pod powierzchnig¢
wody,

e monitorowanie robdt czerpalnych oraz prac zwigzanych z klapowaniem urobku w sposob

umozliwiajacy szybka reakcje na ewentualne pojawiajace si¢ niekorzystne okolicznosci.

Dlatego tez stwierdza si¢, ze efekty prac zrealizowanych na polach odkladu, wystapia w
wigkszo$ci na wodach terytorialnych oraz w matej cz¢$ci na wodach nalezacych do polskiej Wyltacznej
Strefy Ekonomicznej. Planowane klapowanie materiatu pochodzacego z robot poglebiarskich nie bedzie
miato oddzialywania transgranicznego.

Biorac pod uwagg ssaki morskie: zidentyfikowane zaburzenia b¢da miaty charakter lokalny i
czasowy, stad tez oddziatywania nalezy uzna¢ za niewielkie lub nieistotne, poza hatasem podwodnym
na etapie realizacji inwestycji hatas podwodny (prace budowlane, zdarzenia nieplanowane, eksploatacja
terminala). Dodatkowe wyjasnienia odnosnie wptywu hatasu podwodnego na ssaki, w szczegolnosci
mor$winy zawarto w odpowiedzi powyzej. Za znaczgce oddziatywanie nieplanowane nalezy uznac te,
ktore wystapig podczas detonacji wykrytej amunicji konwencjonalnej. Sytuacje te moga powodowac
trwate przesuni¢cia progu stuchu u ssakow bytujacych w wodzie. W przypadku koniecznosci dokonania
detonacji zidentyfikowanych tadunkéw wybuchowych zaproponowano odpowiednie dziatania
minimalizujgce negatywny wplyw wybuchu na ssaki morskie (a takze na ryby), ktorych zastosowanie
pozwoli na ostateczne zmniejszenie znaczenia oddzialywania na nieznaczace. Przewiduje si¢
zastosowanie urzadzen akustycznych ploszacych zwierzgta, tzw. pingeréw lub/oraz kurtyn
powietrznych zmniejszajacych wplyw fali uderzeniowej na faung. W harmonogramie prac zostang
uwzglednione okresy wrazliwe dla ssakow, takie jak okres godowy i okres rozrodu. tj. od maja do
wrzesnia. Dodatkowo w okresie hatasu impulsowego zostang zastosowane urzadzenia minimalizujace
hatas podwodny i zmniejszajacy o kilkanascie dB poprzez zastosowanie urzadzen tlumigcych i
minimalizujgcych uderzenia mtota pneumatycznego. Zmniejszajac hatas podwodny ograniczamy jego
wplyw na ssaki do 750 m od zrodta dzwieku.

Biorac pod uwage wskazane przez stron¢ niemiecka opracowanie firmy BioConsut, to strona
polska jednoznacznie musi stwierdzié, ze nie moze odnie$¢ si¢ merytorycznie do tego opracowania,
poniewaz pomimo zalozenia przez strong¢ niemiecka, ze sg to badania to jednak firma BioConsult
przeprowadzita analize dostgpnych w sieci internetowej danych i na tej podstawie wyciagneta wnioski.
Biorac pod uwagg, ze pozyskane dane sa nieaktualne to wnioski rowniez nalezy uznaé za nieaktualne.
Odnoszac si¢ natomiast do zarzutow przedstawionych przez firm¢ BioConsult — informujemy, Ze
projektowane przedsigwzigcie nie zawiera dzielenia inwestycji, zarowno od strony morza i ladu
prowadzona jest dla calosci jedna procedura, bez podziatu na czesci. Strona Polska nie zlekcewazyta
traktatow w tym ESPOO co opisane jest powyzej. Wykonana w 2018 roku strategiczna ocena
oddziatywania na $rodowisko planow zagospodarowania przestrzennego wod morskich i jej Prognoza
(Urzad Morski w Gdyni): ,,Prognoza oddzialywania na srodowisko projektu planu zagospodarowania
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przestrzennego morskich wod wewnetrznych, morza terytorialnego i wylacznej strefy ekonomicznej w
skali 1: 200 000” 2018 r. (Wydawnictwa Wewnetrzne Instytutu Morskiego w Gdansku Nr 7253)
wskazywata zaplanowanie budowy portu kontenerowego w Swinoujéciu. Analiza oddziatywania
transgranicznego wykazata w tym dokumencie brak potrzeby oceny transgranicznej dla tej inwestycji.
Wykonywany przed podjeciem EIA scoping nie wykazal znaczacego negatywnego oddzialywania
realizacji portu kontenerowego na obszary transgraniczne. W takim przypadku, zgodnie z przepisami
krajowymi, nie ma podstawy do przeprowadzenia transgranicznej oceny oddziatywania na Srodowisko
i notyfikowania drugiego panstwa. Postgpowanie transgraniczne dla Portu kontenerowego zostalo
wszczete na wniosek Strony niemieckiej juz w trakcie opracowywania raportu o oddziatywaniu na
srodowisko.

Lokalizacja portu kontenerowego po wschodniej stronie falochronu gazoportu wskazuje na
minimalizacje oddzialywania transgranicznego na sasiedzki kraj RFN, co wynika z istnienia barier
takich jak Gazoport z falochronem, wejscie do portu w Swinoujéciu i toru wodnego, istnienia zabudowy
przemystowa i mieszkaniowej Swinoujscia, rzeki Swina, kierunku przeptywu pradéw morskich. W
wyniku duzego ruchu jednostek ptywajacych na torze podejsciowym do portu w Swinoujsciu maleje
zainteresowanie ssakow morskich terenem lokalizacji terminala kontenerowego. Dodatkowo w
lokalizacji portu kontenerowego i okolic wystepuje stosunkowo uboga ichtiofauna co jest czynnikiem
kluczowym dla zainteresowania tym migjscem przez ssaki morskie. Migjsce to nie jest siedliskiem
waznym dla ssakow i1 ptakow morskich. Dodatkowo wskazane bariery oddzielajg skutecznie obszar
Niemiec od lokalizacji projektowanego terminala kontenerowego, co ogranicza¢ bg¢dzie generowany
podczas budowy hatas i ruch osadow powstajacych w wyniku poglebiania basenu portu kontenerowego.
Dodatkowo strona Polska nie moze odnosi¢ si¢ do zleconego opracowania firmy BioConsult (2021),
poniewaz opracowanie to nie opiera si¢ na faktycznych zalozeniach planowanej inwestycji, ktore
obecnie byly i sg rozpatrywane w Raporcie EIA dla projektowanego terminala kontenerowego w
Swinoujsciu. Dodatkowo pomimo wskazania, ze BioConsult prowadzit badania, z ktorych wynika, ze
wystapi powazny wpltyw na srodowisko, nie sg tam wskazane zadne wyniki badan, a sg to jedynie
przypuszczenia nie oparte na badaniach ani adekwatnych analizach, poniewaz nie wskazano zadnych
potwierdzonych zatozen badawczych inwestycji. Trudno okresli¢ jakie zalozenia sktaniajg do
wnioskow, ze realizacja i funkcjonowanie terminala kontenerowego b¢dzie miata wptyw na niemieckie
obszary objete ochrong, oraz na jakie obszary i w jaki sposob i przez co konkretnie obszary te sa
zagrozone poprzez budowe terminala w tej lokalizacji w Swinoujsciu.

4. n pismo z dnia 23.02.2023 r.

Budowa planowanego Terminala kontenerowego nie narusza prawa Unii Europejskie;j.
Realizowany jest on na tych samych zasadach, co wszystkie porty kontenerowe w Unii Europejskiej. W
przeciwnym razie, w oparciu o taka tezg, nalezaloby zamkngé dziatalno$¢ wszystkich portow
kontenerowych w Europie.Na potrzeby niniejszego postgpowania wykonane zostaty wszelkie niezbgdne
badania i analizy w zakresie osadow dennych, oddzialywania akustycznego (w tym hatasu
podwodnego), zanieczyszczen do powietrza, wptywu na klimat oraz krajobraz (z uwzglednieniem
obecnosci zrodet $wiatta), wptywu na jakos¢ wod i gleby, ruchu osadow w strefie brzegowej, wplywu
na $rodowisko przyrodnicze (w szczegélno$ci zasoby rybne, ssaki morskie, ptaki), wptywu na
prawdopodobienstwo wystapienia zanieczyszczen srodowiska naturalnego, awarii i ich skutkow oraz
wpltywu przedsiewzigcia na cele ochrony obszarow Natura 2000. Wyniki analiz i badan oraz
zaproponowane dziatania minimalizujace i kompensacyjne wykazaly, ze granice oddziatywania i
szkodliwo$ci przedsiewzigcia koncza si¢ ok. 1,9 km przed granicg polsko-niemiecka, a dla lokalizacji
klapowiska konczg si¢ one 0,3 km przed granicg. Realizacja przedsigwzigcia nie ma negatywnego
oddziatywania transgranicznego, a konkluzje wynikajace z tych badan i analiz zostaly zawarte w
Raporcie Espoo
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