Bydgoszcz, dnia 27 pazdziernika 2020 r.

REGIONALNY DYREKTOR
OCHRONY SRODOWISKA

W BYDGOSZCZY

W00.4210.22.2015.ADS.51
DECYZJA Nr 20/2020

Na podstawie art. 104 i 108 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postgpowania
administracyjnego (Dz. U. z 2020 r., poz. 256 ze zm.), zwanej dalej ustawa Kpa,
art. 71 ust. 1 1 2 pkt 2, art. 75 ust. 1 pkt 1 lit. b) i I) oraz ust. 6 oraz art. 82 i art. 85 ust. 1
ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udost¢pnianiu informacji o $rodowisku
1 jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania
na $rodowisko (Dz. U. z 2020 r., poz. 283 ze zm.), zwanej dalej w skrécie uouios,
a takze § 3 ust. 1 pkt 60 rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie
przedsigwzie¢ mogacych znaczaco oddziatywac na §rodowisko (Dz. U. z 2016 1., poz. 71 t.j.),
po rozpatrzeniu wniosku z dnia 8 pazdziernika 2015 r., uzupelnianego w dniach:
6, 9 1 19 pazdziernika 2015 r., Zarzadu Drdég Miejskich i Komunikacji Publicznej
w Bydgoszczy, ktory reprezentuje Pelnomocnik Pan Janusz Rézkowski z firmy Transprojekt
Gdanski Sp. z o.0. oraz przeprowadzeniu postgpowania w sprawie oceny oddziatywania

na $rodowisko,
orzekam:

I. ustalam $rodowiskowe uwarunkowania dla wariantu 4  przedsigwzigcia
pn.: ,Rozbudowa Trasy Wschod — Zachdéd na odcinku od Wezla Zachodniego
do Wezta Wschodniego w Bydgoszczy”, realizowanego czeSciowo w terenie
zamknigtym kolejowym, w obszarze 1 zakresie okreSlonym w zalgcznikach

graficznych dolagczonych do wniosku, a takze raporcie o oddzialywaniu



II.

III.

na $rodowisko, sporzadzonym przez Transprojekt Gdanski Sp. z o.0., z siedziba

w Gdansku (wersja jednolita marzec 2020 r.),

decyzji niniejszej nadaje rygor natychmiastowej wykonalnosci,

okreslam nastepujace warunki realizacji przedsiewziecia:

1. Rodzaj i miejsce realizacji przedsiewzigcia:

Inwestycja polega na rozbudowie Trasy Wschod - Zachdd, o dlugosci okoto
8,57 km, na odcinku od Wezta Zachodniego do Wezta Wschodniego. Zlokalizowana
zostanie w wojewodztwie kujawsko — pomorskim, w granicach administracyjnych
miasta Bydgoszczy, w jego polnocnym obszarze. Obszar ten rozcigga si¢ od zachodu
na wschdéd 1 obejmuje nastgpujace dzielnice: Flisy, Okole, Jachcie, Bocianowo,
Zawisza, Osiedle Lesne, Bielawy, Bartodzieje, Bydgoszcz Wschod.

W wariancie 4 trasa gloéwna zostanie poprowadzona w murach oporowych
pod ulicami Gdanska 1 Sutkowskiego, natomiast w rejonie ul. Wyszynskiego bedzie
biegta estakada. Zrezygnowano z buspasow. Zaprojektowano drogi dojazdowe
do posesji, umozliwiajgce ograniczenie do minimum ilo$ci zjazdéw na drodze gtoéwnej.
W obrebie Wezta Wschodniego zaprojektowano jedng estakade, po stronie poludniowe;j

istniejgcej estakady tramwajowej.

. Istotne warunki korzystania ze S$rodowiska w fazie realizacji 1 eksploatacji

lub uzytkowania przedsigwzigcia, ze szczegdlnym uwzglednieniem koniecznosci

ochrony cennych warto$ci przyrodniczych, zasobOow naturalnych 1 zabytkow

oraz ograniczenia ucigzliwosci dla terendw sasiednich:

2.1. Zaplecze budowy, w tym: sklady materiatbw, park maszyn, miejsca
magazynowania odpadow, lokalizowa¢ poza obszarami chronionymi akustycznie,
w miejscu oddalonym od koryta rzeki Brdy, Wyspy na Zimnych Wodach.

2.2. Budowe wyposazy¢ w sorbenty, badz inne dostgpne $rodki techniczne
do neutralizacji  potencjalnych  wyciekéw  substancji  eksploatacyjnych,
aby zabezpieczy¢ Srodowisko gruntowo — wodne przed mozliwoscig przenikania
substancji ropopochodnych do gruntu i wéd.

2.3. W trakcie realizacji przedsiewzigcia zaplecza socjalne zaopatrzy¢ w toalety
(posiadajace szczelne zbiorniki na $cieki socjalno — bytowe). Zgromadzone $cieki

socjalno — bytowe przekazywac do oczyszczalni sciekow.



24.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.12.

2.13.

W celu minimalizacji i ograniczenia oddzialywan zwigzanych z emisja hatasu,
wibracji i zanieczyszczen do powietrza, ucigzliwe prace budowlane w sasiedztwie
terenow objetych ochrong przed hatasem (przede wszystkim prace hatasliwe
oraz zwigzane z wykorzystaniem cigzkiego sprze¢tu / transportu), prowadzi¢
wylacznie w porze dziennej, tj. w godz. 6.00 — 22.00, z wyjatkiem prac
wymagajacych ciggtosci technologicznej (np. typu betonowanie).

Przed rozpoczeciem robdt budowlanych (prac ziemnych) i1 po ich zakonczeniu
przeprowadzi¢ inwentaryzacje¢ istniejgcego stanu budynkow oraz innych obiektow
budowlanych sgsiadujacych z inwestycja, w celu udokumentowania ewentualnego
wptywu zaplanowanych prac na ich stan techniczny.

Stosowa¢ materiaty sypkie o odpowiedniej wilgotnosci. Materialy o niskiej
wilgotnos$ci zraszaé, dla ograniczenia pylenia podczas przesypu.

W celu ograniczenia wtornego pylenia w okresie niekorzystnych warunkow
meteorologicznych (dlugotrwaty brak opadow i wiatr), teren budowy zrasza¢ woda.
Stosowa¢ gotowe mieszanki bitumiczne, wytwarzane w wytworniach poza
miejscem inwestycji.

Materiaty pylace oraz masy bitumiczne transportowaé samochodami, ktoérych
skrzynia tadunkowa wyposazona zostanie w oponcze¢ ograniczajaca pylenie
transportowanego materiatu oraz emisj¢ oparéw asfaltow.

Odpady o kodzie 17 03 02 Mieszanki bitumiczne inne niz wymienione w 17 03 01,
wykorzysta¢ do utwardzania drég, poboczy oraz placow, tylko 1 wylacznie
po tacznym spelnieniu wszystkich warunkoéw okreSlonych w przepisach
szczegotowych.

Odpady niebezpieczne, gltownie zuzyte oleje 1 zanieczyszczone opakowania,
magazynowa¢ Ww wiacie, wyposazonej w poditoze umozliwiajace zebranie
ewentualnych wyciekow odpadoéw ciektych lub pojemniki do magazynowania
takich odpadow, zaopatrzone np. w tace zbierajace wycieki.

Pomieszczenia do magazynowania odpadow niebezpiecznych zabezpieczy¢
przed dostgpem o0sOb postronnych 1 wyposazy¢é w sorbenty w celu
neutralizacji ewentualnych wyciekow.

Odpady niebezpieczne, powstajace na etapie budowy, gromadzi¢ w szczelnych
pojemnikach lub bezposrednio po ich powstaniu przekazywaé zewnetrznym

odbiorcom.



2.14. Grunt zanieczyszczony (np. substancjami ropopochodnymi, gléwnie na skutek
awarii pracujgcego sprzetu), natychmiast usungé i zastgpi¢ gruntem czystym,
a nastgpnie przekaza¢ go wyspecjalizowanej firmie, posiadajacej zezwolenie
na prowadzenie dzialalnosci w zakresie unieszkodliwiania tego rodzaju odpadow
niebezpiecznych.

2.15. Wycinke zadrzewien (drzew i krzewdéw) kolidujacych z realizacjg planowanego
przedsigwziecia prowadzi¢ poza okresem legowym ptakdéw, przypadajagcym
od 1 marca do 31 sierpnia. Prowadzenie przedmiotowych prac w okresie lggowym
jest mozliwe wylacznie pod warunkiem potwierdzenia przez specjaliste
przyrodnika - ornitologa braku zajecia objetych planowana wycinka siedlisk
gatunkéw chronionych. Kontrola zajecia siedlisk powinna zosta¢ przeprowadzona
nie wczesniej niz 2 dni przed rozpoczgciem prac. W trakcie wycinki zadrzewienia
kolidujacego z przedsiewzigciem, zapewni¢ nadzoér przyrodniczy, a w przypadku
potwierdzenia obecnosci gatunkéw chronionych podjaé dziatania zabezpieczajace
do czasu uzyskania stosownego zezwolenia na zniszczenie siedliska.

2.16. Drzewa niepodlegajace usunigciu, a zlokalizowane w zasiegu oddzialywania prac
zabezpieczy¢ przed:

a) uszkodzeniem mechanicznym pni i koron, np. poprzez odeskowanie pni drzew
do wysokos$ci pracy maszyn (minimum do wysokosci 1,5 m) oraz
podwigzywanie kolidujacych galezi lub ewentualne wygrodzenie skupisk drzew
1 ich oznakowanie;

b) zmiang warunkéw siedliskowych, poprzez nieorganizowanie miejsc postoju
lub sktadowania oraz niepodnoszenie poziomu gruntu w obregbie pni drzew;

c) przesuszeniem odkrytych bryt korzeniowych, np. poprzez ograniczenie czasu
odkrycia korzeni oraz stosowanie mat stomianych lub zwilzanie bryt w okresie
trwania suszy lub wysokich temperatur podczas prowadzonych robot.

2.17.Na etapie wycinki drzew zapewni¢ nadzor eksperta entomologa. W przypadku
stwierdzenia wystepowania pachnicy dgebowej Osmoderma eremita, kontynuowac
prace wedlug zasad S$ci§le okreslonych przez nadzorujacego prace eksperta
entomologa, zabezpieczajac prochnowisko 1 zapewniajac wlasciwe warunki

siedliskowe gatunku w przypadku przenoszenia osobnikdéw i prochnowiska.



2.18.Za usunigte drzewa wykonac¢ nasadzenia zastgpcze:

a) w liniach rozgraniczajacych przedsiewzigcie w skali minimalnej 282 sztuk drzew
lisciastych 1 5410 m? powierzchni zakrzewionych (krzewow lisciastych
1iglastych);

b) poza granicami przedsiewziecia w skali minimalnej 1600 sztuk drzew
oraz 9200 m? zakrzewien.

2.19.Do nasadzen stosowa¢ sadzonki drzew z dobrze wyksztalcong bryta korzeniowa,
prostym pniem 1 poprawnie uksztalttowang korong oraz sadzonki krzewow z dobrze
wyksztatcong bryta korzeniowa i poprawnie rozgat¢zionymi pgdami u nasady.

2.20.Nasadzenia przewidzie¢ réwniez wzdhuz zaprojektowanych ekrandéw akustycznych
od strony zabudowy mieszkaniowej — wzdtuz ul. Kasztanowe;.

2.21.Przez okres 3 lat prowadzi¢ kontrole wykonanych nasadzen. W przypadku
potwierdzenia obumarcia sadzonek, zapewni¢ nasadzenia uzupetniajace.

2.22.Nasadzenia prowadzi¢ w okresie podwyzszonej wilgotno$ci gruntu i powietrza,
preferujac okres wiosenny oraz jesienny.

2.23.Celem poprawy warunkoéw migracji zwierzat wykonac:

a) w km okoto 0+536 - obiekt mostowy nad rzeka Brda, z pétkami przelazowymi
o szeroko$ci minimum 0,5 m po obu stronach oraz gruntowymi strefami
brzegowymi o szerokosci min. 4 m po stronie zachodniej i minimum 3 m
po stronie wschodniej;

b) w okolicach ulicy Spornej 1 wyspy ,Zimne Wody” (okoto km 8+300
projektowanej drogi, w km ulicy Spornej okoto 0+000 — 0+200) — przepust
dla migracji matych zwierzat, w tym ptazow, o szeroko$ci wewngtrznej
minimum 1500 mm 1 wysoko$ci minimalnej 1,0 m, zintegrowany z trwatymi
ptotkami wygradzajaco — naprowadzajacymi, ktérych dokladng lokalizacje
okresli ekspert herpetolog.

2.24.Celem minimalizacji zagrozenia $miertelnosci ptazéw 1 poprawy warunkow
ich migracji, wykona¢ pod nadzorem przyrodniczym:

a) stale ptotki wygradzajaco-naprowadzajace od przyczotkow przepustu, petnigcego
funkcje¢ przejscia dla matych zwierzat, w tym ptazéw, w okolicach ulicy Spornej;

b) plotki z trwalego materialu (preferujgc urzadzenia w postaci litych
prefabrykatéw), o wysokosci minimalnej 50 cm (w cz¢$ci nadziemnej mierzonej

od poziomu gruntu do gornej krawedzi) z przewieszka (na goérnej krawedzi



d)

ptotkow) o szerokosci 10 cm odgieta w kierunku naj$cia zwierzat (w kierunku
siedlisk wystepowania plazow) oraz bieznig do ruchu zwierzat o szeroko$ci
minimum 20 cm;

w przypadku stosowania innych ptotkéw niz wykonanych z prefabrykatow,
szczelnie je wkopa¢ w grunt na glgboko$§¢ minimum 15 cm oraz polaczy¢
z czotem przepustu w sposoéb uniemozliwiajacy przedostanie si¢ zwierzat
na teren pasa drogowego;

ptotki zakonczy¢ tzw. zawijka w ksztalcie litery ,,U” na wolnych krancach

wygrodzen.

2.25.Na etapie realizacji przed okresem migracji ptazow zapewni¢ montaz tymczasowych

ptotkéw wygradzajacych na odcinku ulicy Spornej 1 wyspy ,,Zimne Wody”

(na dhugosci rozbudowywanego odcinka ulicy Spornej w km 0+000 — 0+200)

oraz innych odcinkach drogi, po stwierdzeniu migracji ptazow przez nadzor

przyrodniczy:

a)

b)

wprowadzi¢ tymczasowe wygrodzenia zabezpieczajace, wykonane w formie
ptotkéw z materialu pelnego lub siatki o maksymalnej srednicy oczek 0,5 cm,
wysokosci minimalnej 50 cm z przewieszka, szeroko$ci 10 cm, odgicta
w kierunku naj$cia zwierzat, szczelnie potaczonych z gruntem (wkopanych
w grunt na glgboko$¢ minimum 10 cm);

ptotki zakonczy¢ tzw. zawijka w ksztalcie litery ,,U” na wolnych krancach

wygrodzen.

2.26.Zastosowa¢ w okresie wzmozonej migracji plazow wiaderka herpetologiczne

wkopane w grunt od strony najscia zwierzat wzdhuz tymczasowych ptotkow

wygradzajacych, dokonujac codziennie ich kontroli oraz odlowu zwierzat

1 przeniesienia osobnikow migrujacych do siedlisk zapewniajacych kontynuacje

swobodnej wedréwki poza obszarem oddzialywania.

2.27.Zastosowane potki przetazowe przy obiekcie mostowym w km okoto 0+536 ptynnie

potaczy¢ z terenem najs¢ po obu stronach obiektow, a ich powierzchni¢ przykryc

gruntem spoistym.

2.28.Umocnienia strefy brzegowej rzeki Brdy w okolicach projektowanego mostu w ciggu

ulicy Pileckiego, wykona¢ na maksymalnym odcinku po 50 m w dot i gore rzeki

od obiektu, preferujac zastosowanie materiatow naturalnych, w tym narzutu



kamiennego czy faszyny, a w przypadku zastosowania koszy siatkowo - kamiennych
(gabion6éw) ich powierzchni¢ od strony ladowej zamuli¢ i pokry¢ gruntem spoistym.

2.29.Na etapie realizacji mostu w ciggu ulicy Pileckiego nad rzeka Brda nie wykonywac
podpor tymczasowych w korycie rzeki.

2.30.Prace w korycie rzeki prowadzi¢ metoda sucha, przy zastosowaniu szczelnych
scianek, ktorych gorna krawedz bedzie wystawaé ponad poziom lustra wody
na wysoko$¢ min. 20 cm.

2.31.Prace w korycie rzeki prowadzi¢ pod nadzorem eksperta ichtiologa.

2.32.Scianki szczelne w korycie rzeki montowa¢ w porze dziennej, w okresie ustalonym
przez eksperta ichtiologa, uwzgledniajac okres rozrodu i migracji ryb.

2.33.Prace budowlane, w tym ziemne w strefie brzegowej rzeki Brdy oraz w jej nurcie,
prowadzi¢ w sposob wykluczajacy zanieczyszczenie wod rzeki masami ziemi,
czy materiatami budowlanymi, stosujac zabezpieczenia wskazane przez nadzor
przyrodniczy.

2.34.Na najsciach przepustu, sluzacego jako przejscie dla ptazow 1 matych zwierzat,
nie lokalizowa¢ barier utrudniajacych migracje, w tym otwartych rowow
lub studzienek. Urzadzen systemu odwodnienia drogi, w tym studzienek,
nie lokalizowa¢ w obrebie strefy brzegowej rzeki Brdy 1 wyspy ,,Zimne Wody”.

2.35.Studzienki rewizyjne i inne urzadzenia systemu odwodnienia drogi na pozostatych
odcinkach projektowanej drogi, mogace by¢ przyczyng uwiezienia matych zwierzat,

w tym ptazow, gadow:

a) na etapie realizacji zabezpieczy¢ poprzez zastosowanie szczelnych pokryw,
uniemozliwiajacych przedostanie si¢ zwierzat do wngtrza urzadzen;

b) na etapie eksploatacji zabezpieczy¢ poprzez zastosowanie szczelnych pokryw,
uniemozliwiajacych przedostanie si¢ zwierzat do wnetrza urzadzen lub montaz
pochylni wewnatrz urzadzen, umozliwiajacych samodzielne wydostanie si¢
zwierzat na zewnatrz lub innych rozwigzan, po uzgodnieniu z Regionalnym
Dyrektorem Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy.

2.36.Prowadzi¢ systematyczng kontrole wykopoéw na etapie realizacji (kazdorazowo
przed rozpoczgciem prac w obrebie wykopoéw 1 przed ich zasypaniem) pod katem
obecnos$ci zwierzat, a w razie ich stwierdzenia podja¢ odtéw osobnikéw uwigzionych

1 przenies¢ do siedlisk sprzyjajacych kontynuowaniu ich migracji poza obszar

oddziatywania. W trakcie prowadzonych robdt unika¢ tworzenia zaglebien



tworzacych pulapke dla matych zwierzat, a w przypadku ich powstania na biezaco
je likwidowaé po potwierdzeniu braku uwiezionych osobnikow. W przypadku
potwierdzenia wystgpowania uwig¢zionych osobnikéw dokonaé¢ odltowu zwierzat
1 przenies¢ je do siedlisk sprzyjajacych kontynuowaniu migracji, poza obszar
oddziatywania.

2.37.Po zakonczeniu prac budowlanych zdemontowac wszystkie instalacje tymczasowych
ptotkow wygradzajacych oraz zastosowanych zabezpieczen 1 wygrodzen.

2.38.Bazy postojowe 1 zaplecza budowy, w tym miejsca skladowania materiatoéw
budowlanych oraz odpadow, zorganizowa¢ poza obrysem koron drzew
oraz w odleglo$ci minimum 5 m od linii brzegowej rzeki Brdy.

2.39.Haldy humusu lub ziemi powstate podczas prowadzenia robot, formowac o tagodnym
nachyleniu, a w przypadku braku takiej mozliwosci, hatdy ktorych kat nachylenia
moze sprzyja¢ zakladaniu gniazd/nor przez jaskotki brzegdéwki, zabezpieczy¢
po konsultacji z nadzorem przyrodniczym np. geowldkning. Dotyczy to szczeg6lnie
okresu wiosenno - letniego (od poczatku kwietnia do konca lipca).

2.40.W przypadku stwierdzenia gniazd jaskotki brzegowki na terenie budowy, miejsca
te odpowiednio zabezpieczy¢ i oznaczy¢ do czasu zakonczenia legéw. Jesli konieczne
bedzie zlikwidowanie haldy z gniazdami jaskotek, niezbgdne jest uzyskanie zgody
Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy na odstepstwa
od zakazéw obowigzujacych w stosunku do gatunku chronionego.

2.41.Prace zwigzane z rozbiorka obiektow kubaturowych wykona¢ poza okresem
legowym ptakow oraz rozrodu nietoperzy, pod nadzorem eksperta ornitologa
i chiropterologa. W przypadku braku takiej mozliwo$ci dopuszcza si¢ prowadzenie
prac rozbidrkowych w dowolnym terminie po potwierdzeniu braku aktywnych legow
lub siedlisk wystgpowania nietoperzy. Przed przystapieniem do wyburzenia
budynkéw, nie wczesniej niz 2 dni przed rozpoczgciem prac, przeprowadzi¢ kontrole
terenowa (wyburzanych obiektow) przez ekspertow chiropterologa i ornitologa,
w zakresie wystepowania chronionych gatunkéw zwierzat (ptakéw i nietoperzy).
W razie potwierdzenia obecno$ci czynnych gniazd ptakéw lub kolonii rozrodczych
nietoperzy, rozbiorke przeprowadzi¢ po wyprowadzeniu lggéw lub opuszczeniu

obiektu przez nietoperze.



2.42.W obrgbie wyspy ,,Zimne Wody” przy ulicy Spornej nie montowac ekranow
akustycznych lub innych urzadzen stwarzajacych zagrozenie $miertelnosci ptakoéw
wskutek ich rozbijania.

2.43.Na etapie realizacji przedsiewzigcia zapewni¢ staly nadzor przyrodniczy,
odpowiedzialny migdzy innymi za:

a) odlow i przenoszenie zwierzat;

b) dostosowanie sposobu i terminu prowadzenia prac w obrebie stref brzegowych
oraz korycie rzeki Brdy;

c) wprowadzanie ustalonych oraz doraznych dziatan minimalizujacych
w przypadku stwierdzenia takiej potrzeby na etapie realizacji, w tym wykonanie
ogrodzen zabezpieczajacych, tymczasowych plotkow  wygradzajacych
zabezpieczajacych, zabezpieczen urzadzen systemu odwodnienia
przed przedostawaniem si¢ zwierzat do ich wnetrza;

d) utrzymanie w sprawnosci technicznej zastosowanych tymczasowych
zabezpieczen w ramach dzialan minimalizujacych, w tym wygrodzen, ptotkoéw,
pokryw, oston.

244 Na etapie eksploatacji trasy, prowadzi¢ kontrole sprawno$ci technicznej
zastosowanych urzadzen zabezpieczajacych, w tym stalych ptotkoéw wygradzajaco-
naprowadzajacych oraz zabezpieczen studzienek systemu odwodnienia, dokonujac
na biezaco koniecznych napraw.

2.45.Przed podjeciem czynnosci zakazanych wzgledem gatunkéw chronionych
(w tym plazow, ptakow, owadoéw, ssakéw), uzyskaé derogacje od zakazéw
na podstawie przepisow szczegotowych.

2.46.Celem zachowania potencjatu siedliskowego dla ptakow, zamontowac¢ 100 skrzynek
legowych (35 sztuk typu A, 25 sztuk typu Al, 20 sztuk typu B, 15 sztuk typu D,
5 sztuk typu E — dla nuroggsia), zgodnie z ponizszymi warunkami:

a) skrzynki typu A, Al, B, D zamontowa¢ na pozostajacych drzewach w odleglosci
do 100 m od pasa przedmiotowe] drogi, a doktadng lokalizacje uzgodnié
ze specjalistg ornitologiem,

b) skrzynki legowe typu E zamontowaé na drzewach rosngcych w bezposrednim
sgsiedztwie rzeki Brdy, w szczegdlnosci w rejonie wyspy przy ul. Spornej,

a doktadng lokalizacje uzgodnic¢ ze specjalista ornitologiem,



d)

g)

h)

)

optymalne wymiary skrzynki lggowej typu A przyja¢ jako: wysoko$¢ przedniej
Scianki — 27 cm, wysoko$¢ tylnej Scianki - 30 cm, wewnetrzny wymiar dna
- 15 x 15 cm; otwor wlotowy powinien by¢ umieszczony na wysokosci
19 - 21 cm od dna skrzynki i mie¢ §rednice 3,3 cm,

optymalne wymiary skrzynki legowej typu Al przyjac¢ jako: wysokos¢ przedniej
Scianki — 27 cm, wysokos$¢ tylnej $cianki - 30 cm, wewngtrzny wymiar dna -
15 x 15 cm; otwor wlotowy powinien by¢ umieszczony na wysokosci 19 - 21 cm
od dna skrzynki i mie¢ srednice 2,8 cm,

optymalne wymiary skrzynki legowej typu B przyja¢ jako: wysoko$¢ przedniej
Scianki — 38 cm, wysokos$¢ tylnej $cianki - 40 cm, wewngtrzny wymiar dna -
15 x 15 cm; otwor wlotowy powinien by¢ umieszczony na wysokosci 24 - 26 cm
od dna skrzynki 1 mie¢ srednice 4,7 cm,

optymalne wymiary skrzynki legowej typu D przyja¢ jako: wewnetrzny wymiar
dna - 17 x 17 cm, gleboko$¢ od wlotu do dna od wewnatrz - 27 cm, $rednica
otworu wlotowego - 85 mm,

optymalne wymiary skrzynki lggowej typu E (dla nuroggsia) przyjac¢ jako:
wewnetrzny wymiar dna - 25 x 25 cm, glebokos¢ od wlotu do dna od wewnatrz -
50 cm, $rednica otworu wlotowego - 15 cm,

skrzynki lggowe musza mie¢ otwierang przednig $ciankg, aby umozliwi¢
czyszczenie ich wnetrza,

skrzynki legowe wykona¢ solidnie 1 szczelnie z trocinobetonu lub desek
drewnianych grubosci 2 - 4 cm zabezpieczonych przed deprecjacja drewna
impregnatem nieszkodliwym dla ptakéw, a zadaszenie skrzynek drewnianych
pokry¢ blachg lub papa,

nie rzadziej niz co 2 lata czysci¢ zamontowane skrzynki lggowe dla ptakow
w okresie pomig¢dzy 15 pazdziernika a 28 lutego. W miar¢ potrzeby dokonywac

naprawy lub wymiany na nowe skrzynki.

2.47.Celem zminimalizowania oddzialywania inwestycji na mewe¢ siwg, zamontowac

jedna platforme lggowa dla ptakow wodnych, zgodnie z ponizszymi warunkami:

a)

zacumowanie platformy na Brdzie, w sasiedztwie zachodniej czg¢sci wyspy

przy ul. Spornej, doktadng lokalizacj¢ uzgodnié ze specjalista ornitologiem,
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b) platforma w ksztalcie trdjkata o boku dlugosci co najmniej 3 m, sposob
wykonania 1 zagospodarowania powierzchni wyspy uzgodni¢ ze specjalista
ornitologiem.

2.48.0dwodnienie nawierzchni jezdni realizowa¢ powierzchniowo do odbiornikéw,
tj. poprzez studzienki $ciekowe 1 przykanaliki do kanalizacji deszczowej podiaczone;j
do istniejacego systemu odwodnienia. Istniejace kolektory kanalizacji deszczowej,
uzytkowane do odwodnienia obecnego stanu trasy W-Z, przebudowad
lub dostosowac¢ do nowego uktadu drogowego.

2.49.Przy braku mozliwosci ominiecia przeszkody kolidujacej wysoko$ciowo

z przebiegiem kolektora deszczowego, w przypadku kolektorow o duzych $rednicach,

zastosowac syfony.

2.50.W celu ochrony odbiornikéw (kanatéw deszczowych o zbyt matej przepustowosci),
wody deszczowe retencjonowaé w projektowanych podziemnych zbiornikach.
2.51.Przy odwadnianiu nawierzchni systemem kanatéw deszczowych, zlokalizowanych

w korpusie drogi, jako pierwsze osadniki zastosowaé studzienki S$ciekowe

z osadnikami.

2.52.Trase kanalizacji deszczowe] dostosowac do istniejacych kolektorow oraz uktadu
drogowego.

3. Wymagania dotyczace ochrony srodowiska, konieczne do uwzglednienia w dokumentacji

wymagane] do wydania decyzji o zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji drogowe]

lub pozwolenia na budowg. Nalezy uwzgledni¢ nastgpujace rozwigzania chronigce

srodowisko:

3.1. W celu ograniczenia negatywnego oddzialywania inwestycji na klimat

wibroakustyczny, zastosowac:

a) ekrany akustyczne w lokalizacji 1 o parametrach, zgodnych z ponizsza tabela:

Kilometraz Strona| Hn.p.t. | Dlugosé Wskazniki oceny
Nazwa drogi pochlaniania / Typ ekranu
[km-+m] 8] [m] [m] izolacyjnosci
DL,>11dB
1 +864 - | 0+974 L 11 ¢ hianiaj
a 0+86 0+97 3,0 0 DL, > 24 dB pochlaniajacy
1b 0+964 14258 | L 3,0 294 DL~ 11 dB hfaniaj
- , DL, > 24 dB pochtaniajacy
DL,>11dB ..
+ - | =1+
1b 1+258 1+466 L 4,0 208 DL, > 24 dB pochlaniajacy
DL,> 11 dB .
2 3+474 - | 3+498 L 4,0 29 DL, > 24 dB pochtaniajacy
3a 4+099 - | 44205 L 7,0 105 DL,>11dB pochtaniajacy

11




Wskazniki oceny

Nagwa Kilometraz S‘;::z:;ia H n.p.t. | Dhlugosé [tochlan.iania./ Typ ekranu
[km+m] [m] [m] izolacyjnosci
DLy >24 dB
3b 4+219 - | 4+592 L 7,0 373 ]];II:: i ;i g]; pochtaniajacy
3b 44592 |- | 4+680 | L 8,0 88 gi; 9 gg pochlaniajacy
3c 4+659 - | 4+725 L 6,0 66 BI]::i ;‘ (cilBB pochtaniajacy
3d 44708 |- | 4+808 | L 7.0 100 gi; 9 gg pochlaniajacy
4a 44784 | -| 5+094 | L 4,0 310 ol ?1]; pochlaniajacy
5 s+182 |- | 54205 | L 8,0 13 bLR ':2 4B odbijajacy
6 8+293 - | 8+457 L 5,0 164 glljgz ; ?1]; pochtaniajacy
7 8+490 - | 8+643 L 6,0 168 ]I;II:I(iZ ; ZBB pochtaniajacy
8 0+900 -l 14007 | P 4,0 123 gﬁii ;‘ fg pochlaniajacy
9 2+838 - | 3+100 P 3,0 262 DDII:I(ii ;‘ (jg pochtaniajacy
10 34246 |- | 3+418 | P 3,0 172 gﬁ:i ; ‘E pochlaniajacy
11a 44155 |- | 4+200 | P 3,0 50 gﬁ;i ; ‘:g pochlaniajacy
Ila 4+200 - | 4+600 P 5,0 400 g}ljgi ; (leB pochtaniajacy
11a 44600 |- | 4+848 | P 8,0 248 g i}‘:i ; jBB pochtaniajacy
11b 44699 |- | 44777 | P 6,0 78 DDEgi ;‘ ‘311; pochtaniajacy
12a 4+965 - | 5+111 P 5,0 146 DDII:I(;i 122 ((lﬂl; pochtaniajacy
12b 5+010 - | 5+355 P 8,0 345 II;II:I(; Z ;l ((11}; pochtaniajacy
12¢ 5+370 - | 5+442 P 8,0 76 glljgz ; ?1]; pochtaniajacy
12d 5+432 - | 5+638 P 6,0 206 ]I;II:I(iZ ; ZBB pochtaniajacy
13 5+831 -] 64055 | P 8,0 224 gﬁii ;‘ jﬁ pochianiajacy
14a 6+431 - | 6+469 P 4,0 47 DDII:I(:i ;‘ (jiE]; pochtaniajacy
14b 6+469 |- | 6+513 | P 4,0 44 gﬁ:i ; ii pochlaniajacy
l4c 6+500 - | 5+692 P 4,0 192 11311:1(;2 ; ((11BB pochtaniajacy
o L T | | B |
17 0+780 - | 0+830 L 3,0 50 BII:E;Z ; ((11]; pochtaniajacy
18 Wzdhuz ul. Gdanskie;j L 5,0 92 DLa>11dB pochtaniajacy
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Wskazniki oceny

Nazwa Kilometraz S(;::ggia Hnpt. | Dlugose p.ochlan.iania./ Typ ekranu

[km+m] [m] [m] izolacyjnosci

DLR > 24 dB
19 3+488 - | 34716 L 4,0 234 DDII:I(; i 122 ((lil; pochtaniajacy
20 | Wzdhuz ul. Wyszyhskiego | L 4,0 95 gfgi ; fﬂ'; pochlaniajacy
21 6+206 |- | 64334 | L 3,0 134 gffg ; ZBB pochlaniajacy
23a 0+624 -| 0+754 P 3,0 130 ]I;]I:I(ii ;‘ i]; pochtaniajacy
23b 0+760 - | 0+822 P 3,0 62 DDII:I(ii ;‘ i]; pochtaniajacy
24 Wzdtuz ul. Gdanskiej P 5,0 80 DDII:I(ii ;‘ ji pochtaniajgcy
25 Wzdhuz ul. Gdanskiej P 7,0 80 DDII:IO{i ;‘ ?g pochlaniajacy
26 3+884 - | 44012 P 3,0 128 BII:I(;Z ; ((11BB pochtaniajacy
27 34063 |- | 4+169 | P 4,0 140 g igi ;1 ‘;ﬁ pochtaniajacy
28 Wzdhuz ul. Wyszynskiego P 4,0 62 [I;I]j}(;i ;: i]; pochtaniajacy
29 Wzdtuz ul. Leczyckiej P 3,0 122 DDII:I(:i ;‘ ((1;; pochtaniajacy

* ekran nr 5 wskazuje si¢ jako ekran przezroczysty, pozostale ekrany zaprojektowano jako ekrany catkowicie

pochianiajace.

b) rezerwy terenu pod zabezpieczenia akustyczne, w nastgpujacej lokalizacji:

— km 34738 do 4+000 po lewej stronie trasy,

— km od 2+200 do 2+900 po prawej stronie trasy,

c) tzw. cichg nawierzchni¢ drogowa, o skutecznosci redukcji hatasu na poziomie minimum

2 dB, w stosunku do tradycyjnych nawierzchni bitumicznych, takich jak SMA 11,

na catej dlugosci drogi gléwnej oraz powigzanych odcinkach ulic bedacych w zakresie

niniejszej inwestycji,

d) rozwigzania redukujace hatas powstajacy na dylatacjach projektowanych obiektow

inzynierskich. Potaczenia na dylatacjach wykona¢ w technologii szczelnej z materiatu

pozwalajgcego na ograniczenie rozprzestrzeniania si¢ hatasu.

3.2. W celu zminimalizowania zagrozenia S$miertelnosci ptakow na etapie eksploatacji

projektowanej drogi zastosowaé nieprzezroczyste ekrany. W przypadku stosowania

transparentnych

ekranow  drogowych

zastosowac

ekrany z

zalaminowanymi

lub zatopionymi w material pionowymi czarnymi pasami o szerokosci minimum 20 mm
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3.3.

3.4.

3.5.

1 rozstawie paséw co najmniej 28 mm (przy maksymalnie mozliwym rozstawie pasow
co 10 cm).

Na potrzeby odwodnienia odcinka jezdni zlokalizowanego pod powierzchnig terenu
na skrzyzowaniach wielopoziomowych, zastosowa¢ podziemne zbiorniki retencyjne
oraz przepompowni¢ wod deszczowych.

Do odprowadzenia wod opadowych z obiektéw inzynierskich (most na rzece Brdzie)
zaprojektowaé kolektory odwadniajagce zamocowane do spodu plyty za pomoca
wieszakow.

Na obiektach zaprojektowa¢ wpusty 1 saczki, ktérymi woda bedzie sprowadzona
do kolektora. Wody z mostu odprowadza¢ poza obiekt do projektowanej kanalizacji

deszczowej, ktora wiacza sie do istniejgcego miejskiego systemu kanalizacji deszczowej.

Przedsigwzigcie polegajace na przebudowie drogi nie spelnia warunkow, o ktérych mowa
w rozporzadzeniu Ministra Rozwoju z dnia 29 stycznia 2016 r. w sprawie rodzajow
1 ilosci znajdujacych si¢ w zakladzie substancji niebezpiecznych, decydujacych
o zaliczeniu zaktadu do zakladu o zwigkszonym lub duzym ryzyku wystapienia powaznej
awarii przemystowej (Dz. U. z 2016 r., poz. 138 j.t.), zatem nie okreslam wymogow

w zakresie przeciwdziatania skutkom awarii przemystowych.

. Wymogi w zakresie ograniczenia transgranicznego oddzialywania na srodowisko:

Planowana inwestycja ma charakter lokalny 1 nie bedzie oddzialywa¢ na $rodowisko

w zakresie transgranicznym, zgodnie z art. 113 — 117 uouios.

. Gotowos$¢ instalacji do wychwytywania dwutlenku wegla w przypadku instalacji

do spalania paliw w celu wytwarzania energii elektrycznej, o elektrycznej mocy

znamionowej nie mniejszej niz 300 MW — nie dotyczy.

I'V. Nie stwierdzam konieczno$ci wykonania kompensacji przyrodnicze;.

V.

Nie nakltadam obowigzku wunikania, zapobiegania, ograniczania oddziatywania
przedsiewzigcia na $rodowisko, czy tez monitorowania oddziatywania przedsiewzigcia

na srodowisko.
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VI. Nie stwierdzam koniecznosci utworzenia obszaru ograniczonego uzytkowania.

VII. Przed rozpoczeciem realizacji przedsiewziecia nalezy przeprowadzi¢ oceng
oddziatywania na Srodowisko w ramach postgpowania w sprawie wydania decyzji,
o ktorej mowa w art. 72 ust. 1 uouios$, w szczegdlnosci uwzgledniajaca ochrong klimatu

akustycznego.

VIII. Naktadam obowigzek sporzadzenia analizy porealizacyjnej, po uptywie 1 roku
od rozpoczgcia eksploatacji drogi, w zakresie:

1) Badan rozprzestrzeniania si¢ hatasu w $rodowisku. Pomiary wartosci
poziom6éw halasu wykona¢ w celu zbadania dotrzymania poziomoéw
dopuszczalnych na calym terenie objetym ochrong. Punkty pomiarowe
zlokalizowa¢ przed elewacjg budynkow mieszkalnych i budynkow o innej
funkcji chronionej oraz na granicy terenu chronionego. Pomiary przeprowadzi¢
przede wszystkim na terenach chronionych, zlokalizowanych w obrgbie
punktow receptorowych wskazanych w analizie akustycznej, oznaczonych
numerami: 1,9, 17, 33,37, 59, 69, 103, 110, 113, 119, 125, 145, 151, 255, 256,
258, 265, 268, 323, 327, 335, 338 (zgodnie z analiza akustyczng wykonang
w ujednoliconym raporcie 00§ datowanym na 23 marca 2020 r.). W ramach
badan szczegotowo przeanalizowa¢ oddzialywania skumulowane w obrebie
Wezta Wschodniego preferujagc metode bezposrednich cigglych pomiarow.
Przed wykonaniem badan, dokona¢ ponownej identyfikacji terenow
chronionych przed hatasem, w celu wustalenia aktualnego stanu
zagospodarowania terenu w sgsiedztwie przedmiotowej drogi oraz ewentualnej
weryfikacji punktow pomiarowych. Badania dokona¢ wedlug metodyk
1 wymagan okre$lonych w przepisach wydanych na podstawie ustawy z dnia
27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony $rodowiska (Dz. U. z 2020 r., poz. 1219
ze zm.). Uzyskane wyniki przedstawi¢ w terminie 18 miesi¢cy od rozpoczecia
eksploatacji  drogi, Regionalnemu Dyrektorowi Ochrony Srodowiska
w Bydgoszczy oraz Wojewoddzkiemu Inspektorowi Ochrony Srodowiska
w Bydgoszczy, celem weryfikacji przyjetej w raporcie koncepcji

technologiczne;j.
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2) Oceny stanu aerosanitarnego w  obrgbie analizowanego  uktadu
komunikacyjnego, w celu weryfikacji prognozowanych poziomoéw stezen
zanieczyszczen. Pomiary jakos$ci powietrza wykona¢ przede wszystkim
w zakresie dwutlenku azotu NO, oraz pytu zawieszonego PM10 i PM2,5
w powietrzu atmosferycznym, w najbardziej newralgicznych miejscach
analizowanego przedsiewzigcia. Badania dokona¢ wedlug metodyk
1 wymagan okreslonych w przepisach wydanych na podstawie ustawy z dnia
27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony $rodowiska. Uzyskane wyniki przedstawic¢
w terminie 18 miesigcy od rozpoczecia eksploatacji drogi, Regionalnemu
Dyrektorowi Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy oraz Wojewddzkiemu
Inspektorowi Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy, celem zbadania stanu
jakosci powietrza wokot zrealizowanego przedsiewzigcia.

3) Badan wptywu drgan na najblizej potozone budynki, w tym na znajdujacy
si¢ pod adresem ul. Harcerska 4, a takze na ludzi w budynkach, uwzgledniajac
oddzialywanie skumulowane planowanego ukladu drogowego, istniejace]
estakady tramwajowej oraz uktadu kolejowego. Pomiary drgan in situ wykonac
zgodnie z obowigzujacymi metodykami referencyjnym. W ramach badan
przede wszystkim dokona¢ oceny, czy emisja drgan, powodowana
funkcjonowaniem rozbudowanego ukladu komunikacyjnego wptywa
na konstrukcje budynkéw oraz czy nie narusza wymaganego komfortu
wibracyjnego w odniesieniu do ludzi przebywajacych w budynku. Uzyskane
wyniki przedstawi¢ w terminie 18 miesigcy od rozpoczecia eksploatacji trasy
komunikacyjnej,  Regionalnemu  Dyrektorowi  Ochrony  Srodowiska
w Bydgoszczy, a takze Panstwowemu Powiatowemu Inspektorowi
Sanitarnemu w Bydgoszczy oraz Powiatowemu Inspektorowi Nadzoru

Budowlanemu dla Miasta Bydgoszczy.

UZASADNIENIE

Whnioskiem z dnia 8 pazdziernika 2015 r., Zarzad Droég Miejskich i Komunikacji
Publicznej w Bydgoszczy, ktéry reprezentuje Petnomocnik — Pan Janusz Rézkowski z firmy
Transprojekt Gdanski Sp. z 0.0., wystapil do Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska

w Bydgoszczy, w sprawie wydania decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach
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dla planowanego przedsigwzigcia pn.: ,,Rozbudowa Trasy Wschdéd — Zachod, na odcinku
od Wezla Zachodniego do Wezta Wschodniego w Bydgoszczy”, realizowanego w obszarze
1 zakresie okreslonym w zatacznikach graficznych dotaczonych do wniosku.

Podstawg prawng do wydania decyzji o s$rodowiskowych uwarunkowaniach
jest art. 71 ust. 2 pkt 2 uouio$, w mysl ktorego realizacja planowanego przedsigwzigcia
mogacego potencjalnie znaczaco oddziatywaé na Srodowisko jest dopuszczalna wylacznie
po uzyskaniu niniejszej decyzji.

Inwestycja zlokalizowana jest m.in. na dziatkach o nr ewid. 1/1 obr. 61 oraz 1/8, 4/7,
25/5, 16 obreb 62 Miasto Bydgoszcz, posiadajagcych status terenu zamknigtego zgodnie
z Decyzja Nr 3 Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 24 marca 2014 r. w sprawie ustalenia
terenéw, przez ktére przebiegaja linie kolejowe, jako terendw zamknietych (Dz. Urz. MI,
poz. 25).

Omawiane zadanie zostalo zakwalifikowane zgodnie z rozporzadzeniem Rady
Ministrow z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsiewzie¢ mogacych znaczaco
oddziatywac na srodowisko, do § 3 ust. 1 pkt 60: ,,drogi o nawierzchni twardej o catkowitej
dtugosci przedsiewzigcia powyzej 1 km inne niz wymienione w § 2 ust. 1 pkt 31 1 32
oraz obiekty mostowe w ciggu drogi o nawierzchni twardej, z wylaczeniem przebudowy drog
oraz obiektow mostowych, stuzacych do obstugi stacji elektroenergetycznych
i zlokalizowanych poza obszarami objetymi formami ochrony przyrody, o ktérych mowa
w art. 6 ust. 1 pkt 1 -5, 819 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody™.

W dniu 11 pazdziernika 2019 r. weszto w Zycie rozporzadzenie Rady Ministrow
z dnia 10 wrzesnia 2019 r. w sprawie przedsigwzig¢ mogacych znaczaco oddzialywaé
na $rodowisko (Dz. U. z 2019 r., poz. 1839 t.j.), zgodnie z ktorym do spraw z zakresu
wydania decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach, wszczetych 1 niezakonczonych
przed dniem wejScia w zycie tego rozporzadzenia, stosuje si¢ przepisy dotychczasowe.
W zwiazku z tym, kwalifikacja przedmiotowego przedsigwzigcia jako mogacego potencjalnie
znaczaco oddziatywa¢ na srodowisko nie ulegla zmianie.

Zatem zadanie to zaliczono do przedsiewzig¢ okreslonych w art. 59 ust. 1 pkt 2
1 stosownie do art. 63 ust. 1 uouios, poddano procedurze postgpowania w sprawie oceny
oddziatywania na $rodowisko.

Odstapiono od oceny zgodnosci przedmiotowego zamierzenia z ustaleniami
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego, poniewaz analizowana inwestycja

dotyczy przebudowy drogi publicznej, ktora w mysl art. 80 ust. 2 ww. uouio$, nie wymaga
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stwierdzenia zgodno$ci lokalizacji przedsigwzigcia z ustaleniami ww. planu, jezeli zostat
on uchwalony.

Dane o wniosku oraz kopia karty informacyjnej, zostalty umieszczone w publicznie
dostgpnym wykazie danych o dokumentach, prowadzonym przez Regionalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy (karta nr 2468/2015).

Po weryfikacji wniosku wraz z jego uzupeknieniami z dnia: 6, 9 i 19 pazdziernika
2015 r., Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy, w dniu 24 listopada
2015 r. wszczal postepowanie administracyjne.

Rownoczesnie, stosownie do art. 78 ust. 1 pkt 2 uouio$, tut. Organ wystapit
do Panstwowego Powiatowego Inspektora Sanitarnego w Bydgoszczy, z prosba o opini¢
w sprawie koniecznos$ci przeprowadzenia oceny oddzialywania na srodowisko (pismo znak:
W00.4210.22.2015.KS.3).

Ze wzgledu na liczbg stron w postepowaniu przekraczajaca 20, zastosowano przepis
art. 74 wust. 3 uouio$, dopuszczajacy stosowanie art. 49 ustawy Kpa, polegajacy
na powiadamianiu stron o prowadzonych w toku postepowania czynnos$ciach poprzez
obwieszczenia.

Obwieszczenie o wszczgeiu postegpowania 1 wystgpieniu do ww. Organu, znak:
W00.4210.22.2015.KS.4, zamieszczono na stronie internetowej i na tablicy ogloszen
Regionalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy, a takze na tablicy ogloszen:
Urzedu Miasta Bydgoszczy, Zarzadu Drég Miejskich 1 Komunikacji Publicznej
w Bydgoszczy, tj. w miejscach realizacji inwestycji.

W dniu 7 grudnia 2015 r., Panstwowy Powiatowy Inspektor Sanitarny w Bydgoszczy,
pismem znak: NNZ.40.B.79.2015 (wplyw: 11 grudnia 2015 r.), wrazil stanowisko
o konieczno$ci przeprowadzenia oceny oddziatywania na $rodowisko, wskazujac
jednoczes$nie, ze raport powinien obejmowac zagadnienia okreSlone w art. 66 uouio$,
w stopniu niezbednym dla ustalenia wplywu planowanego przedsigwzigcia na stan
srodowiska i na zdrowie ludzi.

Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy, po zapoznaniu
si¢ z zalaczong do wniosku karta informacyjng przedsigwzigcia i1 uzyskana opinia,
a takze biorac pod uwage zapisy art. 63 ust. 1 uouio$, w dniu 11 stycznia 2016 r., wydat
postanowienie znak: W00.4210.22.2015.KS.7, naktadajace obowiazek sporzadzenia raportu
o oddzialywaniu na $rodowisko, o czym zawiadomil strony poprzez obwieszczenie znak:

W00.4210.22.2015.KS 8.
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Zamieszczono je na stronie internetowej i na tablicy ogloszen Regionalnej Dyrekcji
Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy, a takze na tablicy ogloszen: Urzedu Miasta Bydgoszczy,
Zarzadu Drog Miejskich 1 Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy, tj. w miejscach realizacji
inwestycji.

Dane o postanowieniu naktadajacym obowiazek raportu oraz jego tre$¢, zostaty
umieszczone w publicznie dostepnym wykazie danych o dokumentach, prowadzonym
przez Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy (karta nr 149/2016).

W chwili, gdy przedmiotowe postanowienie stato si¢ ostateczne, tj. w dniu
24 lutego 2016 r., zgodnie z art. 63 wust. 5 uouio§, postanowieniem znak:
W00.4210.22.2015.KS.11, organ zawiesit postepowanie w sprawie wydania decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach do czasu przedtozenia przez Wnioskodawce raportu
o oddziatywaniu na srodowisko.

Obwieszczenie o wydanym postanowieniu, znak: WO00.4210.22.2015.KS.12,
z tego samego dnia, zamieszczono na stronie internetowej i na tablicy ogloszen Regionalnej
Dyrekeji Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy, a takze na tablicy ogloszen: Urzedu Miasta
Bydgoszczy, Zarzadu Drog Miejskich 1 Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy,
tj. w miejscach realizacji inwestycji.

W dniu 29 listopada 2018 r., pismem znak: TGD/PW-
ZOSZiA/03.135.2014/6490/2018, przedlozone zostaly cztery egzemplarze raportu
o oddziatywaniu na §rodowisko.

Jednakze, pismo przewodnie dotyczace raportu zlozyl Pan Marek Rytlewski,
bez stosownego pelnomocnictwa upowazaniajacego go do sktadania niniejszej dokumentacji.

Z akt sprawy wynika, ze Ww niniejszym przypadku Zarzad Droég Miejskich
1 Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy jest reprezentowany przez Pana Janusza
Roézkowskiego (pelnomocnictwo z dnia 8 pazdziernika 2015 r., znak: IP-2101/TWZ/38/2015),
wszelkie akta sprawy winny by¢ zatem zlozone przez Pelnomocnika, a w sytuacji zmiany
osoby reprezentujacej nalezato przedtozyé nowe petnomocnictwo.

W zwigzku z powyzszym, w dniu 7 grudnia 2018 r., Regionalny Dyrektor Ochrony
Srodowiska w Bydgoszczy, pismem znak: WO0O0.4210.22.2015.ADS.13, wezwat
do uzupetnienia brakow.

Rownoczesnie wskazat, ze wraz z raportem nalezalo przedtozy¢ dokumenty okreslone

w art. 74 ust. 1 pkt 6 uouio$, tj. wypisy z rejestru gruntow lub inne dokumenty, wydane
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przez organ prowadzacy ewidencj¢ gruntdw i budynkow, zaro6wno dla obszaru realizacji
inwestycji, jak tez obszaru oddziatywania, celem ustalenia kregu stron postgpowania.

Art. 74 ust. 1 uouio$, okresla literalnie zalaczniki, ktore nalezy dotaczy¢ do wniosku
o wydanie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, przy czym cze$¢ z nich, zgodnie
z art. 74 ust. 1 pkt 1a, przedktadana jest wraz z raportem o oddziatlywaniu na §rodowisko.

Stosowne uzupetlienie ztozono w dniu 29 stycznia 2019 r., pismem znak:
TGD/PT3/182.1P.2014/543/2019.

Dane o raporcie oraz jego tres¢, zostaty umieszczone w publicznie dostepnym wykazie
danych o dokumentach, prowadzonym przez Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska
w Bydgoszczy (karta nr 309/2020).

Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy, po weryfikacji
przedtozonej dokumentacji, w dniu 5 lutego 2019 r., postanowieniem znak:
W00.4210.22.2015.ADS.15, podjal zawieszone postgpowanie, a pismem znak:
W00.4210.22.2015.ADS.16, zwrdcit si¢ do Panstwowego Powiatowego Inspektora
Sanitarnego w Bydgoszczy, z prosba o zaopiniowanie raportu o oddziatywaniu
na S$rodowisko oraz okreslenie uwarunkowan realizacji zamierzenia, stosownie
do art. 77 ust. 1 pkt 2 uouios.

Strony postgpowania zostaly powiadomione o dokonanych czynno$ciach
administracyjnych poprzez obwieszczenie, znak: W00.4210.22.2015.KS.17, z tego samego
dnia, ktore zamieszczono na stronie internetowej i na tablicy ogtoszen Regionalnej Dyrekcji
Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy, a takze na tablicy ogtoszen: Urzedu Miasta Bydgoszczy,
Zarzadu Drog Miejskich 1 Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy, tj. w miejscach realizacji
inwestycji.

W zwiazku z powyzszym, Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy,
dzialajac na podstawie art. 33 ust. 1, w zwigzku z art. 79 ust. 1 uouio$, w drodze
obwieszczenia znak: W00.4210.22.2015.ADS.19, z dnia 5 lutego 2019 r., poinformowat
o rozpoczeciu procedury z udzialem spoleczenstwa, wyznaczonej w dniach od 8 lutego
do 11 marca 2019 r. Obwieszczenie zamieszczono na tablicy ogloszen:

a) Regionalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy, w dniach od 8 lutego
do 11 marca 2019 r. (réwniez na stronie internetowej, w biuletynie informacji
publicznej),

b) Urzedzie Miasta Bydgoszczy, w dniach od 8 lutego do 11 marca 2019 r.,
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c) Zarzadzie Drog Miejskich 1 Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy, w dniach

od 8 lutego do 12 marca 2019 r.

W trakcie udzialu spoleczenstwa uwagi ztozyla Pani Iwona Sty$, zamieszkala

w Bydgoszczy (pismo z dnia 8 marca 2020 r., wptyw: 11 marca 2020 r.), podnoszac

nastepujace kwestie:

1)

2)

3)

4)

S)

6)

W dokumentacji graficznej obszar ulic: Harcerskiej, Inwalidow, Maratonskiej
1 Weteranow, zostat przedstawiony jako ,,rozproszonej zabudowy mieszkalnej”, podczas
gdy faktycznie jest to typowa enklawa mieszkaniowa, z przewazajaca zabudowg
mieszkaniowg jednorodzinng, uzupetliong w czesci poéinocnej zabudowa wielorodzinna.
Kompleksowe  przeanalizowanie  klimatu  akustycznego w  tym  obszarze,
z uwzglednieniem wszystkich Zrodel halasu (hatas skumulowany), na ktory jestesmy
narazeni juz obecnie. Sg to linia tramwajowa z estakadg, linia kolejowa towarowa, linia
kolejowa osobowa, dworzec kolejowy Bydgoszcz Wschod oraz halas drogowy
z ul. Lewinskiego.

Przy okazji budowy kolejnej estakady, tym razem drogowej, przedstawiciele wiadz
miasta obiecali, ze zostanie doktadnie przeanalizowane tto akustyczne, obejmujace hatas
emitowany ze wszystkich zrodet 1 wowczas bedzie podstawa do zastosowania oston
minimalizujgcych zaréwno istniejace, jak i przyszle ucigzliwosci. Jednakze kolejny raz
interes prawny i faktyczny mieszkancoéw dzielnicy zostat catkowicie pominigty.

W raporcie na str. 215 okre$lony zostal zakres analizy akustycznej, z ktérego wynika,
ze badaniu zostal poddany jedynie hatas drogowy. W innym miejscu (str. 218),
przedstawione zostaly wyniki obliczen, izolinie hatasu, przewidywany zasigg
oddzialywania hatasu planowanej trasy W-Z. Zapisy te i obliczenia rowniez dotycza
wylacznie hatasu drogowego. Nie ma informacji, czy w ogole i w jaki sposob, wedlug
jakich kryteriow analizowano hatas skumulowany w danym rejonie, pochodzacy
od r6znych, odmiennych zrodet.

Planowana trasa bedzie kolejnym, dodatkowym niezwykle ucigzliwym zrodiem hatasu,
co w ogole nie zostalo uwzglednione w raporcie, a przeciez estakada tramwajowa,
jak 1 drogowa naleza do najbardziej ucigzliwych dla ludzi 1 $rodowiska ukladow
komunikacyjnych.

W zwiazku z tym, ze dla naszego obszaru nie uchwalono mpzp, to powinna mie¢ miejsce

wizja terenowa, ktora (uwazamy) nie odbyla si¢. Inaczej autorzy raportu zapewne
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7)

8)

9)

dostrzegliby unikatowa w skali kraju sytuacj¢ mieszkancdéw, narazonych na ucigzliwosci
halasowe z 5-ciu zrodet.

Niezrozumiate jest, dlaczego dla niektérych dok=moéw, np. oznaczonych receptorami
71 1 72 w niektorych wariantach przyjeto dopuszczalny hatas na poziomie 65 dB w dzien,
mimo ze zgodnie z obowigzujacymi przepisami poziom hatasu drogowego dla terenéw
domow jednorodzinnych wynosi 61 dB.

Na str. 243 jest mowa o juz obecnie wystepujacych przekroczeniach od linii kolejowych
18, 201 1 209 (o hatasie kolejowym spotegowanym przez obnizone waty ochronne byto
juz wspomniane powyzej). Wszystkie trzy wymienione linie przebiegaja w bezposredniej
bliskosci naszych domow. Dlatego tez doktadajac kolejne ucigzliwe zrddlo hatasu,
powinna zosta¢ przewidziana ochrona dla nas 1 naszych posesji.

Przewiduje si¢ natomiast zastosowanie ekranow akustycznych w rejonie ul. Kaplicznej
(receptory 82 1 83), z uwagi na halas skumulowany (ale tylko drogowy), na odcinku
niebedacym w zakresie inwestycji. Jest to nieracjonalne i niecelowe, gdyz budynki
przy ww. receptorach s3 od dawna w ruinie 1 niezamieszkate (mieszkancy zostali
wykwaterowani). W kontek$cie naszej sytuacji faktycznej, stawianie ekranow przy

opuszczonych domach jest wrecz kuriozalne.

10) Raport bardzo enigmatycznie odnosi si¢ do halasu tramwajowego, a na stwierdzenie:

»analiza wykazata, ze nie zostang przekroczone dopuszczalne poziomy hatasu w rejonie
kumulowania si¢ hatasu projektowanej drogi z hatasem powodowanym przez lini¢
tramwajowa”, nie przedstawiono zadnych pomiaréow, wynikow badan, konkretnych

miejsc, ktore poddane zostaty analizie.

11) Raport nie zawiera informacji, ze przy planowanej trasie W-Z jest miejsce takie jak nasze

osiedle, gdzie wystepuje kumulacja hatasu z kilku réznych zrodel. Przy ocenie hatasu

skumulowanego zestawione sg tylko 2 zrodla halasu: hatas drogowy planowany

z halasem drogowym istniejagcym — dotyczy ul. Kaplicznej oraz hatas drogowy
planowany z hatasem tramwajowym — og6lny zapis na str. 241.

Z uwagi na powyzsze, Strona postepowania wniosta o:

a) Przeprowadzenie badania skumulowanego hatasu w rejonie ulic: Harcerskiej,

Inwalidow, Maratonskiej i Weterandw, obejmujacego wszystkie ucigzliwe

zrédla (hatas tramwajowy, hatas wszystkich trakcji PKP, hatas istniejacego

uktadu drogowego).
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b) Sporzadzenie rzetelnej, kompleksowej analizy akustycznej obejmujacej
zakresem, istniejagce zrodta halasu, jak i docelowe kolejne ucigzliwe zrodia
hatasu planowane przez Miasto.

c) Zastosowanie rozwigzan minimalizujgcych zaréwno faktyczne, jak i planowane
ucigzliwosci.

Majac na wzgledzie powyzsze uwagi Strony postepowania, wezwanie do uzupetnienia

raportu z dnia 18 marca 2019 r., znak: W00.4210.22.2015.ADS.21, réwniez uwzgledniato

zagadnienia poruszane przez Panig Iwone Sty$, celem przeanalizowania mozliwych

rozwigzan.

W dniu 9 maja 2019 r., wplyneta opinia Panstwowego Powiatowego Inspektora

Sanitarnego w Bydgoszczy (pismo znak: NNZ.40.B.6.2019, z dnia 30 kwietnia 2019 r.),

w ktorej zostaty uzgodnione nastepujace srodowiskowe uwarunkowania:

1.

Zaplecze budowy, w tym: sklady materialow, park maszyn, miejsca magazynowania
odpadow, zorganizowa¢ w miejscu oddalonym od koryta rzeki Brdy, Wyspy
na Zimnych Wodach, terendw chronionych akustycznie.

Teren zaplecza budowy zabezpieczy¢ przed mozliwoscig przenikania substancji
ropopochodnych do gruntu i wod oraz utrzymywa¢ w nalezytym porzadku, prowadzac
wlasciwa gospodarke materialows, a takze stosujac odpowiednig ilo$¢ sanitariatow
1 pojemnikoéw na odpady.

Powstajagce w ramach planowanego przedsigwzigcia odpady gromadzi¢ selektywnie
ze szczegdlnym uwzglednieniem odpaddéw niebezpiecznych. Miejsca ich gromadzenia
muszg zabezpiecza¢ srodowisko naturalne przed mozliwoscig jego skazenia. Odpady
przekazywaé¢ do odzysku lub unieszkodliwiania odbiorcom posiadajagcym stosowne
zezwolenia.

W celu minimalizacji 1 ograniczenia uciazliwo$ci zwigzanych z emisjg hatasu, wibracji
1 zanieczyszczen do powietrza, prace budowlane prowadzi¢ wylacznie w porze
dzienne;.

Materialty pylace transportowa¢ samochodami, ktorych skrzynia tadunkowa
Wwyposazona zostanie w oponcz¢ ograniczajacg pylenie transportowanego materiatu.
Materialy sypkie zabezpieczy¢ przed ich rozwiewaniem, np. poprzez przykrycie
plandekami.

Stosowaé gotowe mieszanki bitumiczne, wytwarzane w wytworniach poza miejscem

inwestycji.
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8. Wody opadowe i roztopowe ujmowane z drogi podczysci¢ za pomocag osadnikow
1 separatoréw oraz retencjonowaé¢ w podziemnych zbiornikach.

9. Zrekompensowa¢ usunigty drzewostan 1 zakrzewienia poprzez wykonanie nasadzen
zastepczych. Wzdtuz trasy (w miejscach wskazanych w raporcie), dokona¢ nasadzen
zieleni izolacyjnej o duzych zdolnos$ciach fitoremediacyjnych. Nasadzenia przewidzie¢
rowniez wzdhuz zaprojektowanych ekrandw akustycznych od strony zabudowy
mieszkaniowej — wzdhuz ul. Kasztanowe;.

10. Wzdhluz trasy (w miejscach wskazanych w raporcie), wybudowa¢ ekrany akustyczne.
Przewidzie¢ rowniez miejsce na ewentualng lokalizacj¢ ekrandw chronigcych
przed halasem mieszkancow planowanego osiedla przy ul. Rycerskiej 22.

11. Po uplywie 12 miesiecy od dnia oddania inwestycji do uzytkowania wykona¢ analize
porealizacyjng, w zakresie badan rozprzestrzeniania si¢ hatasu w srodowisku w rejonie
terenow chronionych akustycznie, a jej wyniki przedlozy¢ wiasciwym terenowo
organom ochrony S$rodowiska. W przypadku stwierdzenia przekroczen warto$ci
dopuszczalnych poziomoéw hatasu, wykona¢ dodatkowe zabezpieczenia akustyczne.

12. Po zakonczeniu inwestycji, w przypadku skarg mieszkancow, przeprowadzi¢ badania
wplywu drgan mechanicznych na budynki oraz na ludzi przebywajacych w budynkach
mieszkalnych.

Po  weryfikacji  dokumentacji organ prowadzacy  postepowanie  uznal,
1z przedstawiony opis przedsigwzigcia, zawarty w raporcie o oddzialywaniu na srodowisko,
nie jest wystarczajacy do ustalenia Srodowiskowych uwarunkowan, dlatego pismem z dnia
18 marca 2019 r., znak: W00.4210.22.2015.ADS.21, wezwal Pelnomocnika Inwestora
do przekazania wyjasnien informacji zawartych w raporcie, w zakresie kwalifikacji, ochrony
klimatu akustycznego 1 powietrza, gospodarki odpadami, oddzialywania na wody
powierzchniowe i podziemne, a takze ochrony przyrody.

Uzupetnienie informacji z raportu z dnia 14 czerwca 2019 r., znak: TGD/PW-
Z0SZiA/03.135.2014/262/3908/2019 (wplyw: 17 czerwca 2019 r.), nie czynilo zado$é
wezwaniu, dlatego tut. Organ ponownie, w dniu 3 pazdziernika 2019 r., pismem znak:
W00.4210.22.2015.ADS.28, wezwal do wuzupelnienia w zakresie: ochrony klimatu
akustycznego 1 powietrza, gospodarki odpadami, oddziatywania na wody powierzchniowe
oraz podziemne, a takze ochrony przyrody.

Stosowne uzupetnienia wptynety do tut. Organu w dniu 19 grudnia 2019 r.
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Jak wskazano powyzej, w przedmiotowej sprawie, Pelnomocnik Inwestora byt
wzywany do uzupelnienia raportu o oddziatywaniu na $rodowisko dwukrotnie, tj. w dniach:
18 marca 1 3 pazdziernika 2019 r., a odpowiedzi udzielano w znacznych odstepach
czasowych. W zwigzku z powyzszym, majac na wzgledzie zalecenia dotyczace prowadzenia
postgpowania w sprawie decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach, zawartych
w podreczniku ,,Zmiany w postepowaniach administracyjnych w sprawach ocen
oddziatywania na srodowisko” 1. Grudzinska, J. Zarzecka, Warszawa 2011 (opublikowanego
na stronie www.gdos.gov.pl): ,,kiedy wnioskodawca nie czyni zado$¢ wezwaniu i dochodzi
do uzupehien, ktére powoduja brak spojnosci zgromadzonych informacji, lub zawieraja
sprzeczne informacje, nalezy wezwaé do przedlozenia jednolitego dokumentu,
w odpowiedniej ilosci egzemplarzy” (str. 54 ww. opracowania), w dniu 22 stycznia 2020 r.,
pismem znak: WO0O0.4210.22.2015.ADS.31, Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska
w Bydgoszczy, wezwal Petnomocnika Inwestora do dostarczenia jednolitej wersji raportu
o oddziatywaniu na $rodowisko.

Jednolita wersja raportu zostata przekazana przez Petnomocnika Inwestora w dniu
25 marca 2020 r., pismem znak: TGD/PW-ZOSZiA/03.135.2014/100/1655/2020.

W zwiazku z powyzszym, tut. Organ w dniu 6 kwietnia 2020 r., ponownie wystapit
do Panstwowego Powiatowego Inspektora Sanitarnego w Bydgoszczy (pismo znak:
W00.4210.22.2015.ADS.34), z prosba o uzgodnienie S$rodowiskowych uwarunkowan,
na podstawie jednolitej wersji raportu.

Opinia z dnia 4 maja 2020 r., znak: NNZ.40.B.6.2019.2020 (wptyw: 11 maja 2020 r.),
Panstwowy Powiatowy Inspektor Sanitarny w Bydgoszczy, powielil wczes$niej wskazane
warunki, uzgadniajgc tym samym realizacj¢ zamierzenia.

W zwigzku z uzyskang opinig, Pelnomocnik Inwestora w dniu 27 maja 2020 r.,
pismem znak: TGD/PW-ZOSZiA/03.135.2014/171/3001/2020, wystapit do Panstwowego
Powiatowego Inspektora Sanitarnego w Bydgoszczy, z prosba o doprecyzowanie tresci
punktu 8 ww. opinii, tj. ,,wody opadowe i roztopowe ujmowane z drogi, podczysci¢
za pomocg osadnikOw 1 separatorow oraz retencjonowa¢ w podziemnych zbiornikach”.

Zdaniem Pelomocnika, =zapis taki sugeruje mozliwo$¢ odprowadzania wod
opadowych i roztopowych wytacznie do zbiornikdw podziemnych, podczas gdy nie wszystkie
wody beda tak retencjonowane. Jak wynika z raportu, wody opadowe i roztopowe
z nawierzchni  jezdni odprowadzane bgda powierzchniowo do  odbiornikow,

poprzez studzienki $ciekowe 1 przykanaliki do kanalizacji deszczowej podigczonej
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do istniejacego systemu odwodnienia. Istniejace kolektory kanalizacji deszczowe;j
uzytkowane do odwodnienia obecnego stanu drogi W-Z, zostang cze$ciowo przebudowane
/ dostosowane do nowego ukladu drogowego. W wyjatkowych przypadkach, przy braku
mozliwosci ominigcia przeszkody kolidujacej wysokosciowo z przebiegiem kolektora
deszczowego, w przypadku kolektorow o duzych $rednicach, przewiduje si¢ zastosowanie
syfonow. W celu ochrony odbiornikéw (kanatow deszczowych o zbyt matej przepustowosci),
wody deszczowe beda retencjonowane, a retencj¢ zapewnig projektowane zbiorniki
retencyjne.

W odpowiedzi na wskazane zastrzezenia Panstwowy Powiatowy Inspektor Sanitarny
w Bydgoszczy, w dniu 23 czerwca 2020 r., przekazat opini¢ z dnia 17 czerwca 2020 r., znak:
NNZ.40.B.6.2019.2020, w ktorej ostatecznie ustalit srodowiskowe uwarunkowania:

1. Zaplecze budowy, w tym: sktady materialow, park maszyn, miejsca magazynowania
odpadow, zorganizowa¢ w miejscu oddalonym od koryta rzeki Brdy, Wyspy
na Zimnych Wodach, terenow chronionych akustycznie.

2. Teren =zaplecza budowy zabezpieczy¢ przed mozliwoscig przenikania substancji
ropopochodnych do gruntu i wod oraz utrzymywaé w nalezytym porzadku, prowadzac
wlasciwa gospodarke materialows, a takze stosujac odpowiednig ilo$¢ sanitariatow
1 pojemnikéw na odpady.

3. Powstajace w ramach planowanego przedsiewziecia odpady gromadzi¢ selektywnie
ze szczegdlnym uwzglednieniem odpadow niebezpiecznych. Miegjsca ich gromadzenia
musza zabezpiecza¢ $rodowisko naturalne przed mozliwoscia jego skazenia. Odpady
przekazywa¢ do odzysku lub unieszkodliwiania odbiorcom posiadajagcym stosowne
zezwolenia.

4. W celu minimalizacji 1 ograniczenia ucigzliwosci zwigzanych z emisjg hatasu, wibracji
1 zanieczyszczen do powietrza, prace budowlane prowadzi¢ wylacznie w porze
dzienne;.

5. Materialy pylace transportowa¢ samochodami, ktoérych skrzynia tadunkowa
wyposazona zostanie w oponcze ograniczajaca pylenie transportowanego materiatu.

6. Materialy sypkie zabezpieczy¢ przed ich rozwiewaniem, np. poprzez przykrycie
plandekami.

7. Stosowaé gotowe mieszanki bitumiczne, wytwarzane w wytworniach poza miejscem

inwestycji.
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8.

10.

11.

12.

Wody opadowe i roztopowe ujmowane z drogi, poprzez studzienki $ciekowe
i przykanaliki, odprowadzi¢ do kolektorow deszczowych. W celu ochrony odbiornikow
(kanatow deszczowych o zbyt matej przepustowosci), wody deszczowe retencjonowac
w podziemnych zbiornikach retencyjnych.

Zrekompensowa¢ usunigty drzewostan i zakrzewienia poprzez wykonanie nasadzen
zastepczych. Wzdhiz trasy (w miejscach wskazanych w raporcie), dokonaé¢ nasadzen
zieleni izolacyjnej o duzych zdolnos$ciach fitoremediacyjnych. Nasadzenia przewidzie¢
rowniez wzdluz zaprojektowanych ekranow akustycznych od strony zabudowy
mieszkaniowej — wzdluz ul. Kasztanowe;.

Wzdhiz trasy (w miejscach wskazanych w raporcie), wybudowac¢ ekrany akustyczne.
Przewidzie¢ rowniez miejsce na ewentualng lokalizacje ekrandw chronigcych
przed hatasem mieszkancow planowanego osiedla przy ul. Rycerskiej 22.

Po uptywie 12 miesigcy od dnia oddania inwestycji do uzytkowania wykona¢ analizg
porealizacyjna, w zakresie badan rozprzestrzeniania si¢ hatasu w §rodowisku w rejonie
terend6w chronionych akustycznie, a jej wyniki przedtozy¢ wilasciwym terenowo
organom ochrony $rodowiska. W przypadku stwierdzenia przekroczen wartosci
dopuszczalnych poziomoéw hatasu, wykona¢ dodatkowe zabezpieczenia akustyczne.

Po zakonczeniu inwestycji, w przypadku skarg mieszkancow, przeprowadzi¢ badania
wplywu drgan mechanicznych na budynki oraz na ludzi przebywajacych w budynkach
mieszkalnych.

Warunki te zostaly wdrozone w sentencji niniejszej decyzji, gtdéwnie w formie

uszczegotowione;.

Majac na wzgledzie catoksztalt zebranego materiatu dowodowego oraz fakt, ze udziat

spoleczenstwa przeprowadzany byt w duzym odstgpie czasowym w pordéwnaniu

z przedtozong jednolita wersja raportu (termin ten wyznaczono w dniach od 8 lutego

do 11 marca 2019 r.), Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy ponownie,

dziatajac na podstawie art. 33 ust. 1, w zwigzku z art. 79 ust. 1 uouio§, w drodze

obwieszczenia znak: W00.4210.22.2015.ADS.36, z dnia 13 maja 2020 r., poinformowat

0 ponownym rozpoczeciu procedury z udziatem spoteczenstwa, wyznaczonej w dniach

od 14 maja do 14 czerwca 2020 r. Obwieszczenie zostato zamieszczone na tablicy ogloszen:

a)

Regionalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy, w dniach od 14 maja
do 15 czerwca 2020 r. (rowniez na stronie internetowej, w biuletynie informacji

publicznej),
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b)

1.

Urzedzie Miasta Bydgoszczy, w dniach od 14 maja do 14 czerwca 2019 r.,
Zarzadzie Drog Miejskich 1 Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy, w dniach
od 14 maja do 15 czerwca 2020 r.
W trakcie udziatu spoteczenstwa uwagi ztozyli:
Pan Michal Mielewczyk, Pan Witold Budzynski, Pani Emilia Czekata, Pani Honorata
Karolewska, Pani Monika Ro6zanska, Pani Justyna Kowalska, Pan Piotr Kowalski, Pani
Patrycja Kazmierczak, Pan Piotr Wisniewski, Pani Hanna Biatek, Pani Martyna Janik,
Pan Tomasz Kanik, Pan Artur Niedzwiedzicki, Pan Lukasz Sottys, Pani Agata Sottys,
uznali, iz w raporcie o oddziatywaniu na srodowisko:
a. Nie uwzgledniono twierdzenia Lewisa — Mogridge’a (wigksza ilo$¢ pasoéw
nie powoduje zmniejszenia korkow, a powigkszenie liczby samochodow).
Przyjetymi zalozeniami przy projektowaniu drogi W-Z byly dwujezdniowy
przekroj drogi, bezpieczne skrzyzowania oraz ograniczenie iloSci zjazdow.
Zatozenia te majg spowodowac glownie zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu.
Projekt trasy W-Z zostal wykonany zgodnie z opracowang Prognoza Ruchu,
stad przewiduje si¢ powigkszenie liczby samochodow, z uwagi na rozwdj
cywilizacyjny, a nie ze wzgledu na zwigkszong liczbe paséw drogowych.
W opracowaniu tym obliczono prognozowane natezenia ruchu drogowego
wynikajace z modelu ruchu (model ruchu uwzglednia projektowany przekrdj trasy
1 zwigzane z tym zmiany nat¢zenia ruchu drogowego) i na tej podstawie,
uwzgledniajac wszelkie inne niezbgdne dane, obliczono przewidywane warunki
ruchu w horyzoncie czasowym do 2035 r. Realizacja kazdego z wariantow
inwestycyjnych poprawi warunki ruchu na obecnych ulicach Artyleryjskiej
1 Kamiennej oraz na ulicach przylegltych. Realizacja inwestycji skroci czas
przejazdu analizowanego odcinka, $rednio w dobie od 30% do ponad 40%.
Podsumowujac, wykonana prognoza ruchu pojazdéw komunikacji indywidualnej
i zbiorowej wskazuje, ze rozbudowa analizowanej trasy W-Z, na odcinku
do Wezta Zachodniego do Wezta Wschodniego, z funkcjonalnego punktu
widzenia jest uzasadniona.
Zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne
1 ich usytuowanie (Dz. U. z 2016 r., poz. 124 j.t.), ilo$¢ paséw ruchu na kazdej

jezdni drogi klasy GP (glowna przyspieszona) w terenie zabudowy powinna
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wynosi¢ minimum dwa i taka wlasnie ilo§¢ zostata przewidziana w wariancie
rekomendowanym, tj. nr 4. W wariantach analizowanych, tj. nr 2 i nr 3, jezdnie
gtoéwne maja po 3 pasy ruchu.

Na wiekszosci przecig¢ z drogami poprzecznymi, wariant preferowany
ma zaprojektowane wezly drogowe. Wezly to rozwigzania bezkolizyjne,
w ktorych nie ma punktow kolizji dla relacji trasy W-Z na wprost i drog
poprzecznych na wprost. Dzigki temu wezty sg bezpieczniejszym rozwigzaniem
od skrzyzowan drog w jednym poziomie, ale wymagaja rozdzielenia potokéw
ruchu dla relacji na wprost 1 dla relacji skretnych, a wigc wymagaja dodatkowych
jezdni taczacych trasg W-Z i drogi poprzeczne. Poniewaz odlegtosci miedzy
skrzyzowaniami s3 nieznaczne, mozna odnie$¢ wrazenie, ze trasa W-Z ma duzo
pasow ruchu, jednak ilo$¢ pasow ruchu na jezdniach taczacych wynosi 1 lub 2.
Zgodnie z ww. rozporzadzeniem, dopuszczalne jest stosowanie jezdni o jednym
pasie ruchu i na dalszych etapach projektowania mozliwe jest zawezenie
niektérych odcinkdéw jezdni taczacych do jednego pasa ruchu, jednak nalezy
pamigta¢, ze moze to spowodowal zmniejszenie bezpieczenstwa ruchu,
bo samochody omijajace unieruchomiony na takiej jezdni pojazd beda wjezdzaé
na chodnik lub $ciezke rowerowa.

Z tych powodow, majac na wzgledzie zwigkszone bezpieczenstwo, wybrano
do realizacji wariant nr 4, ale wymaga on w rejonie weztow wigksze] lacznej
szerokosci jezdni.

Na niektérych odcinkach trasy W-Z zaprojektowano rownolegle drogi
dojazdowe, ktore optycznie zwigkszajg szerokos¢ catej ulicy, jednak ruch na nich
bedzie znikomy.

Przyjete ilosci pasOw sa w zasadzie minimalne 1 wynikaja gltownie
ze spelnienia zasad bezpieczenstwa ruchu. Natomiast zwigkszeniu przepustowosci
ma stuzy¢ wicksza ilos¢ paséw ruchu dla poszczegélnych relacji na wlotach
skrzyzowan, gdyz to wilasnie skrzyzowania ograniczajg przepustowos$C catej
drogi. Rozwigzania bezkolizyjne, oprocz zwigkszenia bezpieczenstwa, zwigkszaja
przepustowos¢ drogi. Oczywiscie nalezy si¢ zgodzié, ze ,,dobra droga” przyciaga
ruch, jednak wigksza ilo$¢ samochodow na trasie W-Z spowoduje zmniejszenie

ruchu na okolicznej sieci drog nizszej klasy.
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Jesli w wyniku budowy trasy W-Z poprawig si¢ warunki ruchu,
to nie nalezy si¢ spodziewaé, ze cze$¢ o0soOb korzystajacych do tej pory
z transportu publicznego przesigdzie si¢ do samochodow. Autobusy miejskie jako
pojazdy samochodowe tez stoja obecnie w korkach, a po zmniejszeniu zatoréw
jakos¢ komunikacji miejskiej poprawi sig.

Nalezy tez zauwazy¢, ze w ramach trasy W-Z powstanie kompletna
infrastruktura rowerowa, obejmujaca dwukierunkowe $ciezki rowerowe po obu
stronach drogi, parkingi rowerowe, przejazdy rowerowe na skrzyzowaniach
z sygnalizacja oraz bezkolizyjne kladki wraz z pochylniami i windami.
W ten sposob realizowana bedzie zasada zréwnowazonego rozwoju transportu
miejskiego 1 ilo$¢ oséb korzystajacych z roweru, czy innych przyjaznych
srodowisku srodkow transportu indywidualnego.

Reasumujgc, zwigkszenie ruchu samochodowego moze by¢ zjawiskiem
niekorzystnym, jednak rozwigzaniem problemu nie jest rezygnacja z budowy
trasy o znaczeniu strategicznym. Nowa droga jest niezbgdna, aby zwigkszy¢
bezpieczenstwo, np. umozliwiajac szybszy przejazd pojazdow
uprzywilejowanych.

Brak informacji o mieszkancach ulicy Gdanskiej, ktorzy beda przechodzi¢
na drugg stron¢ ulicy Kamiennej w 15 minut.

Piesi idacy wzdtuz ul. Gdanskiej przechodza obecnie przez ul. Kamienng
po przejsciu dla pieszych z sygnalizacja §wietlng. Po wybudowaniu trasy W-Z
ta sytuacja niewiele si¢ zmieni i piesi bedg mieli do pokonania podobny dystans.
Bezkolizyjne prowadzenie ruchu pojazdow wzdhuz trasy W-Z umozliwi
zaprojektowanie dluzszych czasoéw dla §wiatta zielonego dla pieszych na kierunku
ul. Gdanskiej. Czas trwania cyklu zmiany $wiatet na tego typu skrzyZzowaniach
wynosi maksymalnie 4 minuty i tyle tez czasu, w najmniej korzystnym przypadku
bedzie potrzebowal pieszy, aby przejs¢ przez trase W-Z wzdhuz ul. Gdanskie;j.
Podobnie bedzie na innych skrzyzowaniach drog poprzecznych z trasa W-Z.
Dodatkowo, zaprojektowano wiele bezkolizyjnych przejs¢ dla pieszych pomiedzy
skrzyzowaniami (w tym niektore dodatkowo na wniosek mieszkancow),
a istniejagce wyposazone zostang w pochylnie lub windy. Na wszystkich

skrzyzowaniach zaprojektowano takze przejazdy rowerowe. Te wszystkie podjete
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srodki spowoduja, ze przekroczenie drogi przez pieszych i rowerzystow bedzie
fatwiejsze niz obecnie.
Wskazano zbyt matg ilo$¢ nasadzen, w stosunku do ilo$ci zaplanowanej wycinki.

Zgodnie z deklaracjg Inwestora, wieksza cze$¢ nasadzen kompensujacych
wycinke drzew 1 krzewow, zostanie wykonana poza terenem inwestycji,
ale na terenie miasta Bydgoszczy oraz w ilo$ciach odpowiadajacych ilosci drzew
1 krzewdw wskazanych do wyciecia w ramach analizowanego przedsigwzigcia.

Na obecnym etapie projektowym wskazano, ze w obszarze objetym
inwestycja zaplanowano nasadzenia 282 sztuk drzew oraz 5410 m? krzewow.

W raporcie, na str. 193 wskazano rowniez, ze dla analizowanego zadania,
zostaly podane maksymalne ilo$ci nasadzen, mozliwe do zrealizowania z uwagi
na dostepnos¢ terenu. Wobec powyzszego zatozenia granicznego, Inwestor
zobowigzuje si¢ do dokonania nasadzen kompensacyjnych za wycigte drzewa,
w iloéci maksymalnej 1600 sztuk drzew oraz maksymalnej powierzchni 9200 m?
zakrzewien, poza granicami obecnego przedsigwzigcia, na terenie do ktérego
posiada tytut prawny. Dokladna liczba wycinek i nowych nasadzen zostanie
ustalona na etapie projektu budowlanego i uzgodniona z Wydziatem Gospodarki
Komunalnej Urzedu Miasta Bydgoszczy.

Istnieje konieczno$§¢ dodatkowej inwentaryzacji oraz analizy mozliwos$ci
przesadzenia drzew.

W ramach przygotowywania dokumentacji dotyczacej oceny oddzialywania
na $rodowisko, Inwestor przeprowadzil inwentaryzacje zieleni znajdujacej si¢
w obszarze objetym granicami przedsiewzigcia oraz przewidziat wycinke drzew
1 krzewow wraz z nasadzeniami, w zakresie jaki jest mozliwy do wykonania
w granicach przedsigwzigcia. Inwentaryzacja i1 gospodarka istniejaca zielenig
stanowig Zatacznik nr 2.3 do raportu 00S.

Analizowano mozliwo$¢ nasadzen drzew 1 krzewow adekwatnie
do zaproponowanych rozwigzan drogowych oraz rozwigzan kolizji
z infrastrukturg techniczng (podziemne uzbrojenie terenu), ktérych lokalizacja
wyklucza mozliwo$¢ stosowania nasadzen w dowolnej lokalizacji. Zgodnie
z deklaracja Inwestora, na etapie projektu budowlanego, kiedy zostang
przedstawione bardziej szczegdlowe rozwigzania drogowe, mozliwa bedzie

optymalizacja w zakresie wycinek oraz nasadzen. Fakt ten zostanie

31



€.

przeanalizowany w ramach procedury ponownej oceny oddzialywania
na $rodowisko.

Nie uwzgledniono dzialania wyspy ciepla przy rozbudowie wezta
przy ul. Gdanskiej; bedzie to skutkowa¢ dalszym pogorszeniem jako$ci powietrza
atmosferycznego w centrum miasta, stwarzajac realne zagrozenie dla zdrowia
1 zycia ludzi narazonych na jego wplyw.

W raporcie przeanalizowano wplyw infrastruktury drogowo — mostowe;j
na miejska wyspe ciepta. W rozdziale VII.3.1. Wptyw na klimat znajduja si¢
zapisy: ,,Funkcjonowanie Trasy WZ w aspekcie oddziatywania na topoklimat
Bydgoszczy, wiaze si¢ z wplywem na miejska wyspe ciepta. Forma
1 intensywno$¢ tego zjawiska sa wynikiem wspoldziatania wielu ztozonych
procesow fizycznych, sposréd ktorych najczegsciej wymienia sie:

— bilans radiacyjny miasta, w ktorym gléwny wplyw maja zanieczyszczenie
powietrza 1 geometria miejskich  struktur  urbanistycznych -
zanieczyszczenie powietrza powoduje zwigkszenie promieniowania
zwrotnego do atmosfery na skutek zwigkszonego pochlaniania
promieniowania wyemitowanego przez powierzchni¢ ziemi; zwigkszone
pochlanianie promieniowania krotkofalowego przez zanieczyszczone
powietrze miejskie moze prowadzi¢ do jego ogrzewania, a w efekcie
do zwigkszenia promieniowania zwrotnego; efektywne wypromieniowanie
energii przez powierzchnie miejskie jest natomiast utrudnione ze wzgledu
na zlozong  geometri¢  budynkoéw; znaczna  cze$¢  energii
wypromieniowanej przez ulice i $ciany budynkow jest absorbowana
przez  otaczajagce  zabudowania;  pochtanianie = promieniowania
krétkofalowego na skutek wielokrotnych odbi¢ zmniejsza natomiast
efektywne albedo miasta, co powoduje jego wigksze nagrzewanie si¢
w ciagu dnia;

— zwiekszong pojemnos¢ cieplng materialdéw budowlanych, ktéra prowadzi
do gromadzenia energii stonecznej dostarczanej miastu w ciggu dnia
1 jej oddawania w nocy - wplyw na intensywno$¢ miejskiej wyspy ciepta
silnie zalezy od wlasciwosci cieplnych gleb otaczajacych miasto (skaty,
piasek, torf) oraz ich uwilgotnienia (duza pojemno$¢ cieplna wody),

czy materialow, z ktorych wykonano powierzchnie sztuczne w miescie;
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w zalezno$ci od wzajemnych relacji migdzy parametrami cieplnymi miasta
i otaczajacych go terenow, wplyw ten moze by¢ negatywny
lub pozytywny;

— antropogeniczny strumien ciepta, ktéry obejmuje ciepto uzyskane
ze spalania paliw kopalnych i ciepto metaboliczne; ogrzewanie atmosfery
miejskiej zalezy glownie od iloSci zuzytej energii na jednostke
powierzchni, a ilo$¢ ciepta pochodzenia antropogenicznego dostarczanego
do atmosfery miejskiej jest porownywalna z pozostalymi sktadnikami
bilansu energetycznego;

— zmniejszong ewapotranspiracje - mniejszy udziat roslinnosci 1 odkrytego
gruntu powoduje mniejsze straty ciepta na parowanie w ciggu dnia, a takze
przyczynia si¢ do wigkszego przegrzewania miasta.

Czynniki te mogg w rdéznym stopniu przyczynia¢ si¢ do powstawania
miejskiej wyspy ciepla, zaleznie od struktury miasta, jego cech fizycznych,
czy zmieniajacych si¢ warunkOw meteorologicznych.

Opracowane  dotychczas  modele  numeryczne 1  statystyczne,
ktére podejmuja proby ilosciowego okreslenia wplywu poszczegdlnych
czynnikdw wspoltworzacych topoklimat miejski, pozwalaja na oszacowanie
potencjalnego natgzenia miejskiej wyspy ciepta. Wskazuja, iz w cieptej porze
roku kluczowe znaczenie dla jej powstawania ma pochtanianie promieniowania
dlugofalowego przez struktury urbanistyczne, w tym ciagi uliczne, z kolei zimag
dominujacy jest duzy strumien ciepta antropogenicznego. Pokrywa $niezna silnie
modyfikuje parametry cieplne gruntu, przez co umozliwia powstawanie miejskiej
wyspy ciepta o wyjatkowo duzym natezeniu. Nalezy podkresli¢, ze natgzenie
miejskiej wyspy ciepta nie jest prosta sumg kontrastow wywotanych
przez wyizolowany wplyw poszczegélnych czynnikéw. Oddziatywanie
pojedynczego czynnika jest tym mniejsze, im silniejsze sg kontrasty wywotane
przez sume pozostatych.

Oznacza to, ze Trasa W-Z jest elementem wplywajacym na zwigkszanie
temperatury powietrza i podloza w wigkszym stopniu w cieptej porze roku,
a oddziatywanie to jest poréwnywalne do oddzialywania innych struktur
urbanistycznych miasta. W zwartej zabudowie miejskiej dochodzi do nagrzewania

si¢  do temperatury 50°C  wszystkich  powierzchni  utwardzonych
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nieprzepuszczalnych dla wody i1 powietrza, w tym takze asfaltowych nawierzchni
jezdni i betonowych nawierzchni chodnikéw, a takze $cian budynkow, a nastepnie
kumulacji tego ciepta przez dtuzszy czas.

Aktualna wiedza naukowa nie daje mozliwosci doktadniejszego okreslenia
oddziatywania przedmiotowego ciagu ulic na lokalne warunki klimatyczne.
Z tego wzgledu nie mozna wskaza¢ wariantu inwestycyjnego najkorzystniejszego
pod wzgledem oddziatywania na topoklimat. Powierzchnie nawierzchni
sztucznych oraz uksztattowanie przebiegu w trzech wariantach rozbudowy Trasy
W-Z sa podobne, w zwiagzku z tym uznaje si¢, ze w odniesieniu do oddzialywania
na zmiany wysoko$ci temperatur, warianty s3 rOwnowazne.

Nie uwzgledniono warunkow aerodynamicznych, korzystnych dla wentylacji
miasta, poszerzenie dotychczasowej szerokosci ulic moze skutkowaé¢ nasileniem
si¢ efektu miejskiej wyspy ciepta.

W opracowaniu ,,Uwarunkowania aerodynamiczne miasta Bydgoszczy”,
Bukowska H., Miejska Pracownia Urbanistyczna w Bydgoszczy, Bydgoszcz
2016, przekazanym wraz z uwagami przez Stowarzyszeniec MODrzew —
Monitoring Obywatelski Drzew, wskazano, ze odcinek trasy W-Z w ciagu
ul. Kamiennej usytuowany jest w obszarze, gdzie panujg slabe,
badz niezadowalajace warunki wentylacji. W celu ich poprawy =zalecane
jest poszerzanie istniejacych dréog (w miar¢ mozliwosci) i1 stosowanie gtownie
nasadzen krzewdw w obszarze zieleni przyulicznej w formie pasow o przebiegu
rownoleglym do kierunku dominujacych wiatrow  (wiatry  zachodnie
oraz poludniowo-zachodnie). Analizowane przedsigwzigcie jest spdjne
z powyzszymi rekomendacjami. W ramach rozbudowy Trasy W-Z przewiduje
poszerzenie istniejacego ciggu ulic oraz posadzenie zieleni, przy czym, w celu
zachowania szpaleréw drzew wzdluz ulic, zaplanowano posadzenie nowych
drzew jako rekompensate za wycinkg. Nasadzenia krzewow zaprojektowano
gtéwnie na rondach.

Nie uwzgledniono zmiany trasy, poniewaz obecnie wskazany $lad skutkuje
zwigkszong ilo$cig uwalnianych spalin i hatasu.

W ramach przedmiotowej inwestycji wykonano analiz¢ akustyczng,
w ktore; wskazano miejsca wystgpienia przekroczen dopuszczalnych poziomow

hatasu. W ramach ich wyeliminowania zaprojektowano ekrany akustyczne,
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ktére pozwola na obnizenie hatasu do poziomu dopuszczalnego. Ponadto,

w przeprowadzonej analizie akustycznej wykorzystano prognoze ruchu

uwzgledniajacg rozwoj sieci drég w Bydgoszczy oraz jej okolicach.

2. Pani Lucyna Kaszynska, ktora nie zgadza si¢ z zatozeniami przyjetymi w raporcie,
iz realizacja przedsigwzigcia nie spowoduje przekroczen normy hatasu i zanieczyszczen
powietrza dla mieszkancow domkow jednorodzinnych przy ul. Kapielowej, podnosi,
ze brak zaplanowania w tym miejscu ekrandw akustycznych $wiadczy o nierzetelno$ci
Autoréw raportu 1 przedstawionych obliczen, poniewaz hatas i powietrze odbijaja si¢
od ekranéw 1 szuka wujScia (potegujac), zwlaszcza odglosy poruszajacych sig
samochodow.

W raporcie wskazano, ze obecny stan drogi krajowej nr 80 jest zrddlem,
ktore generuje przekroczenia dopuszczalnego poziomu hatasu w srodowisku (rozdziat
II1.1.2 oraz V.14).

Przeprowadzona analiza akustyczna uwzglednita zabudowg przy ul. Kapielowej
(receptory nr 104, 105 oraz 306). Opinia Urzedu Miasta w Bydgoszczy (pismo
zalgczone do raportu), okresla przedmiotowy teren jako teren zabudowy mieszkaniowo-
ustugowej, dla ktérych dopuszczalne poziomy hatasu przedstawiaja si¢ nast¢pujaco:
pora dnia — 65 dB, pora nocy — 56 dB.

W receptorach nr 104 oraz 306 wskazano wystgpienie przekroczen. W zwigzku
z powyzszym, zaproponowano ekran akustyczny nr 8, majacy na celu obnizenie hatasu
przy m.in. wskazanych receptorach. Zaprojektowany ekran ma dtugo$¢ 123 m (wzdluz
trasy WZ, od ul. Zeglarskiej do ul. Kgpielowej) i wysoko$é 4 m.

W  przeprowadzonych obliczeniach uwzgledniono odbicia fali akustycznej
od ekranu akustycznego oraz innych przeszkéd (np. budynkow). W raporcie
oraz w zalaczniku nr 9 do raportu, wskazana jest ilos¢ odbi¢ od kazdej z przeszkod
na drodze fali akustycznej. Aby unikng¢ negatywnego oddzialywania tych odbi¢, ekran
akustyczny nr 8 zostal ,ugicty” w swoim przebiegu tak, aby konczyt si¢
na ul. Kagpielowej. Ponadto, ekran ten zaprojektowano jako ekran pochlaniajacy
(nie odbijajacy). Takie rozwigzania eliminujg mozliwo$¢ wptywu odbi¢ na chroniong
zabudowe. Analiza akustyczna wskazata tez zasieg oddziatywania ponadnormatywnego
hatasu. Wynika z niej, ze pozostate budynki na ul. Kapielowej nie beda objete

ponadnormatywnym oddziatywaniem hatasu.
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3. Pan Marcin Sikora, Pani Bozena Szymsiak, Pani Marta Garnik, Pan Tomasz Kanik:

a. wskazali, iz proponowana ilo$§¢ nasadzen zastepczych nie jest wystarczajaca,
aby zrekompensowacé straty Srodowiskowe zwigzane z wycieciem drzew
1 krzewow. W przedstawionym przez MODrzew algorytmie jasno wskazano,
ile drzew powinno zosta¢ nasadzonych, w przypadku zrealizowania inwestycji
w obecnie planowanym wariancie.

Zagadnienie to zostato juz omdwione powyze;j.

b. przy rozbudowie trasy W-Z, a takze wszelkich innych inwestycjach, ktore tacza
si¢ z konieczno$cig usunigcia drzew, nalezy kierowac si¢ zasada, aby gdy to tylko
mozliwe, przesadza¢ drzewa w inne lokalizacje, a wycinke traktowaé jako
ostatecznos¢.

Analizowano mozliwo$§¢ nasadzen drzew 1 krzewow adekwatnie
do zaproponowanych rozwigzan drogowych oraz rozwigzan kolizji
z infrastrukturg techniczng (podziemne uzbrojenie terenu), ktérych lokalizacja
wyklucza mozliwo$¢ stosowania nasadzen w dowolnej lokalizacji. Zgodnie
z deklaracja Inwestora, na etapie projektu budowlanego, kiedy zostang
przedstawione bardziej szczegdlowe rozwigzania drogowe, mozliwa bedzie
optymalizacja w zakresie wycinki oraz nasadzen. Jednocze$nie Inwestor
zadeklarowatl, ze wykona nasadzenia drzew i krzewow kompensujacych wycinke,
w ilosci odpowiadajacej ilosci drzew 1 krzewow wskazanych do usuniecia.

Inwestor zadeklarowal, ze przewiduje dodatkowe nasadzenia drzew
1 krzewow, poza terenem obecnej inwestycji, w ilosci maksymalnej 1600 sztuk
drzew oraz maksymalnej powierzchni 9200 m? zakrzewien. Doktadna liczba
wycinek 1 nowych nasadzen zostanie ustalona na etapie projektu budowlanego.
Bedzie to przedmiotem analizy na etapie ponownej oceny oddzialywania
na $rodowisko.

4. Pan Btazej Bembnista:

a. Wariant preferowany nie uwzglednia uwag spolecznych, dotyczacych ksztattu
inwestycji, na odcinku od ulicy Sutkowskiego do Gdanskiej. Rozbudowa trasy
w proponowanym wariancie zaktada spore utrudnienie skomunikowania
dla pieszych 1 rowerzystow pomiedzy przysztym kampusem Akademii
Muzycznej, ktéry powstanie po potudniowej stronie ulicy Kamiennej

oraz przedluzeniem ulicy Paderewskiego (w konsekwencji ze Srodmiesciem
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Bydgoszczy), a powstajacym kompleksem mieszkaniowym Platanowy Park
i zabudowaniami osiedla Le$nego. Koncepcja nie uwzglednia potaczenia
W poziomie zero, co znaczaco utrudni komunikacje piesza 1 rowerowa,
a takze bedzie sporym wyzwaniem dla oséb starszych i1 o ograniczonej
mobilnosci.

Uwaga dotyczy miejsca pomiedzy skrzyzowaniami z ul. Gdanska
1 Sutkowskiego. Obecnie w tym rejonie wystepuje maty ruch pieszy, a pomiedzy
wymienionymi skrzyzowaniami nie ma wyznaczonego przejscia dla pieszych.
Jednak w zwiazku z budowa osiedla Platanowy Park po potnocnej stronie trasy
W-Z oraz Akademii Muzycznej po poludniowej stronie, zgloszona przez
mieszkancoOw uwaga o koniecznos$ci zaprojektowania mozliwosci przekroczenia
trasy przez pieszych w tym miejscu stata si¢ zasadna i projekt uzupetniono
o kladke dla pieszych (wariant nr 4). Z uwagi na mala odleglo$¢ migdzy
wymienionymi skrzyzowaniami nie jest mozliwe potaczenie jezdni taczacych
ulice poprzeczne z trasg W-Z, wigc na tych jezdniach ruch pojazdow nie bedzie
znikomy, zdecydowano, aby ktadka biegta bezkolizyjnie nie tylko nad jezdniami
gléwnymi trasy, ale tez nad rownoleglymi jezdniami taczacymi (serwisowymi).
Poniewaz jezdnie te biegng na poziomie terenu, ktadka musi by¢ wyniesiona
do gory, czyli nie moze biec ,,w poziomie zero”. Kladka begdzie wyposazona
w windy, dlatego nie bedzie wyzwaniem dla oséb starszych, ani o ograniczonej
mobilnosci. Mozliwy bedzie takze przejazd rowerem, chociaz w tym wypadku
wygodniejsza wydaje si¢ by¢ trasa wzdhiz ulic Gdanskiej lub Sutkowskiego,
gdzie wystepuja Sciezki rowerowe, a przejazd przez trase W-Z odbywaé sig
bedzie w poziomie terenu na skrzyzowaniu z sygnalizacja.
. Nie uwzgledniono twierdzenia Lewisa — Mogridge’a (wigksza ilo$¢ pasow
nie powoduje zmniejszenia korkdw, a powigkszenie liczy samochodow).
Stanowisko Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy,
dotyczace ww. zagadnienia, zostato juz omdwione.
Koncepcja zaktada tez wycinke okazatego szpaleru drzew wzdhuiz ulicy
Gdanskiej. Ich wycinka spowoduje bezpowrotng utrate cennej roslinnosci,
stad tez poddaje to w watpliwos$¢ stusznos$¢ realizacji wariantu zaktadajacego
przebudowe torowiska tramwajowego na odcinku od Kamiennej w kierunku

petli Las Gdanski. Apeluj¢ zatem o powstrzymanie tej wycinki, poprzez brak
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rekomendacji  wariantu zakladajagcego wycinke drzew 1 powigkszenie
skrzyzowania (ktory zaktada tez wyburzenie kamienic).

Rozwigzania w zakresie wycinki drzew 1 krzewow, uwzgledniajg
zaproponowane rozwigzania drogowe oraz rozwigzania kolizji z infrastrukturg
techniczng (podziemne uzbrojenie terenu), ktérych lokalizacja wyklucza
mozliwo$¢ stosowania nasadzen w dowolnej lokalizacji. Zaproponowane
do wyciecia drzewa w postaci szpaleru stanowig ros$linno$¢ nasadzong rowniez
przez tego samego Inwestora, tylko wiele lat wczesniej. Rozwoj przestrzeni
miejskich wymusza konieczno$¢ zmian w ukladzie drogowym i tramwajowym,
ktore dostosowuje si¢ do potrzeb (takze mieszkancoéw, ktorzy korzystaja
z transportu drogowego 1 komunikacji miejskiej) 1 zmian warunkéw ruchowych,
tak jak w przypadku analizowanego przedsigwzigcia. Celem inwestycji nie jest
przeciez dokonanie catkowitej wycinki drzew i1 krzewo6w w obszarze objetym
przedsiewzigciem, ale wprowadzenie zmian w infrastrukturze, ktére maja
usprawni¢ warunki ruchu oraz podnies¢ poziom bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Dlatego w pierwszej kolejnosci nalezy bra¢ pod uwage docelowy
uktad drogowy, a nastepnie uporzadkowaé i1 urzadzi¢ otaczajaca przestrzen
publiczna, ktérej czescig jest zielen miejska. Inwestor zadeklarowat, ze dokona
nasadzen kompensujacych wycinke drzew 1 krzewdéw, w wymiarze
im odpowiadajacym.

d. Wariant rekomendowany uniemozliwia takze nasadzenie w tym miejscu nowych
drzew. Wptynie to nie tylko destrukcyjnie na historyczny uktad tej cze$ci miasta,
ale przede wszystkim doprowadzi do wzmocnienia efektu miejskiej wyspy
ciepta, ktory bedzie skutkowaé dalszym pogorszeniem jako$ci powietrza
atmosferycznego w centrum miasta, stwarzajac realne zagrozenie dla zdrowia
1 zycia ludzi narazonych na jego wptyw.

Udzielono juz odpowiedzi na powyzsze zagadnienie.
5. Stowarzyszenie Spoteczny Rzecznik Pieszych w Bydgoszczy:

a. Nie zapewniono zgodno$ci z nastepujacymi dokumentami: ,,Standardy
techniczne 1 wykonawcze dla infrastruktury rowerowej Miasta Bydgoszczy”
(Zarzadzenie nr 354/2014 Prezydenta Miasta Bydgoszczy z 12 czerwca
2014 r.) oraz , Katalog dobrych praktyk w projektowaniu infrastruktury pieszej”
(Zarzadzenie nr 539/2018 Prezydenta Miasta Bydgoszczy z 21 wrze$nia 2018 r.)
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— wzgledem  wszystkich  chodnikbw 1 rozwigzan  rowerowych
w granicach opracowania. Koszt doprowadzenia istniejgcej infrastruktury
pieszej 1 rowerowej do zgodnosci z ww. standardami ujetymi w zarzadzeniach
Prezydenta Miasta, stanowi ulamek catkowitych kosztow inwestycji, natomiast
proponowane niewlasciwe rozwigzania uzytkowe stwarzaja w niektorych
miejscach bezposrednie zagrozenie dla zycia i zdrowia uczestnikoéw ruchu
1 wymagaja niezwlocznej korekty 1 analizy.

Opracowany projekt jest zgodny nie tylko z wymienionymi aktami
prawnymi, ale tez z wszelkimi aktami wyzszej rangi (np. rozporzadzenia)
oraz dobrg praktyka projektowa. Chodniki i $ciezki rowerowe sg przewidziane
wszedzie, gdzie jest to mozliwe. Urzadzenia ulatwiajace 1 zwigkszajace
bezpieczenstwo niechronionych uczestnikéw ruchu réwniez sg zastosowane
powszechnie. Ponadto, w toku prac projektowych, w wyniku spotkan
z mieszkancami wprowadzono wiele korekt i uzupelien w zakresie ruchu
pieszego 1 rowerowego — przyktadem jest poszerzenie do 3,0 m przejazdow
rowerowych na gtownych skrzyzowaniach.

Wymienione opracowania zasadniczo odnosza si¢ do rozwigzan

szczegotowych. Rozwigzania takie (np. rynny do prowadzenia rowerow
po schodach w przypadku awarii windy, czy elementy informacyjne dla 0sob
niepetnosprawnych), powinny zosta¢ prawidtowo opracowane na etapie projektu
budowlanego, natomiast okre§lanie ich na etapie uzyskiwania decyzji
o Srodowiskowych uwarunkowaniach nie jest konieczne, gdyz jest to zbyt
wczesny etap procesu inwestycyjnego.
Obecnie obowigzujace Studium zaktada przebieg linii tramwajowej Gdanska-
Rycerska wzdluz wul. Artyleryjskiej. Planowany przebieg trasy W-Z
jest niezgodny z tym zalozeniem i1 zajmuje calg dostgpnag rezerwe terenu
przewidziang pod wskazane polaczenie tramwajowe.

Wybrany wariant, zapewnia rezerwe¢ terenu pod ewentualng przyszig
budowe linii tramwajowej po poludniowej stronie trasy, ktora (budowa linii
tramwajowej) jest przedmiotem analiz w odrgbnym zadaniu.

W ,Raporcie o oddzialywaniu na $§rodowisko dla inwestycji Rozbudowa Trasy
Wschod - Zachdd na odcinku od Wezta Zachodniego do Wezta Wschodniego

w Bydgoszczy” nie uwzgledniono twierdzenia Lewisa-Mogridge'a, mowiacego
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o zalezno$ci pomigdzy budowa drég a natezeniem ruchu drogowego w miastach
— wigcej wielopasowych drég prowadzi do zwigkszenia popytu na korzystanie
z samochodow, a tym samym do wigkszego ruchu na przebudowanej trasie,
co prowadzi nast¢gpnie do zakorkowania si¢ nowej drogi w okresie kilku
miesigcy od oddania inwestycji. Powyzsze twierdzenie nie zostato
odzwierciedlone w ,,Raporcie o oddzialywaniu na $rodowisko”, w ktéorym
nie oszacowano, jak bedzie wptywa¢ na srodowisko wzrost nat¢zenia ruchu
1 ponowne pojawienie si¢ zatorow drogowych w perspektywie kilku - kilkunastu
miesiecy po oddaniu inwestycji do uzytku.

W raporcie oszacowano ewentualny wplyw wzrostu natezenia ruchu,
0 Czym opisano powyzej.
Jest prawdopodobne, ze realizacja trasy W-Z nie jest warunkiem koniecznym
do przeciwdzialania zatorom drogowym w Bydgoszczy na kierunku wschod-
zachod. Efekt ten rownie dobrze moze by¢ osiagnigty poprzez sfinalizowanie
budowy obwodnicy miasta w postaci trasy S-5, o czym moze $wiadczy¢
nastepujaca opinia przedstawicieli ZDMiKP w Bydgoszczy: ,,Zdaniem
drogowcoéw, jesli budowa W-Z nie ruszy, najszybszy mozliwy termin jej
rozladowania z ruchu to moment otwarcia ekspresowki S-5. Powyzsza
wypowiedz wskazuje, ze do roztadowania korkéw moze doj$¢ samoistnie,
bez konieczno$ci realizacji inwestycji. Nalezy rowniez zada¢ pytanie,
czy oszacowane prognozy ruchu wykonane na potrzeby projektu, zaktadaja
zmiany w ruchu drogowym w miescie po oddaniu do uzytku trasy S-5.

W prognozie ruchu uwzgledniono rozwdj infrastruktury drogowej
w okolicy Bydgoszczy (w tym drogi ekspresowej S-5). Ponadto obwodnica
Bydgoszczy nie prowadzi ruchu na kierunku, na ktéorym jest rozbudowywana
trasa W-Z. Nie sposob zgodzi¢ si¢ z twierdzeniem, iz inwestycja ta nie jest
uzasadniona ze wzgledu na budoweg drogi ekspresowej S-5. Rozbudowa trasy
W-Z ma stuzy¢ gltoéwnie do przenoszenia ruchu wewngtrznego w miescie,
a nie tranzytowego — na ciggu drogi krajowej nr 5, zastgpowanej przez S-5.
W ,,Raporcie” brakuje odpowiedniego kalkulatora dla nasadzen zastgpczych —
nie wskazano dokladnie liczby drzew (pojawia si¢ jedynie informacja
o terenach, na ktorych wystepuja drzewa i krzewy), nie wiadomo doktadnie

ile drzew zostanie wycigtych. Dla wariantu 4 wskazano wycigcie 1493 drzew.
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W trakcie inwentaryzacji policzono, ze wycigtych zostanie 2218 pni, poniewaz
cze¢$¢ drzew to drzewa wielopniowe. Do wycinki zostaly przeznaczone takze
tzw. grupy drzew 1 krzewdw oraz powierzchnie lesne. Oznacza to,
ze na potrzeby inwestycji, uwzgledniajac lasy oraz grupy drzew i1 krzewow,
moze zosta¢ wycigtych prawie 2 tysigce drzew. Uwazamy, ze liczba drzew
w nasadzeniach powinna uwzglgdnia¢ takie czynniki jak: wiek wycinanych
drzew, liczb¢ pni oraz sum¢ ich obwodow. Nalezy réwniez podkresli¢, ze jeden
duzy buk produkuje tyle tlenu, co mniej wiecej tysigc siedemset 10-letnich,
matych bukow.

W raporcie wskazano, ze uktad szaty roslinnej zostal opracowany w liniach
rozgraniczajagcych wariantu nr 4 przedsiewzigcia, gdzie przewidziano
posadzenie: drzew lisciastych w ilosci 282 sztuk oraz krzewow lisciastych
i iglastych o powierzchni 5410 m?. Sa to wielko$ci mozliwe do nasadzenia
w granicach przedsigwzigcia ustalonych na obecnym etapie udzielenia decyzji
o S$rodowiskowych uwarunkowaniach. Jednoczesnie zgodnie z deklaracja
Inwestora, na str. 193 raportu wskazano, ze dla analizowanego przedsigwzi¢cia,
w granicach zakresu przedsigwzigcia zostaly podane maksymalne ilo$ci
nasadzen, mozliwe do zrealizowania z uwagi na dostepnos$¢ terenu. Wobec
powyzszego zatozenia granicznego, Inwestor zobowigzuje si¢ do dokonania
dodatkowych nasadzen kompensacyjnych za wyciete drzewa, w iloSci
maksymalnej 1600 sztuk drzew oraz powierzchni maksymalnej 9200 m?
zakrzewien, poza granicami obecnego przedsigwzigcia, na terenie do ktdrego
posiada tytutl prawny. Dokladna liczba wycinek i nowych nasadzen zostanie
ustalona na etapie projektu budowlanego i uzgodniona z Wydzialem Gospodarki
Komunalnej Urzedu Miasta. Sumaryczna ilo$¢ zaproponowanych nasadzen
bedzie zatem odpowiadata planowanej wycince drzew i krzewow.

Whioskujemy o rezygnacj¢ z budowy wezta drogowego na skrzyzowaniu
z ul. Gdanska. Dzi¢ki rezygnacji z budowy tacznic w ul. Gdanska jest mozliwe
zmniejszenie powierzchni  wyspy centralnej oraz calej powierzchni
skrzyzowania, co pozwoli zachowaé znacznie wigksza ilo$¢ istniejacej zieleni

niz przewidziano w projekcie, w dowolnym z konsultowanych wariantow.
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Ponadto nieodwracalnym skutkiem budowy wezta drogowego bedzie:

— wycigcie historycznego podwojnego szpaleru drzew wzdhluz torowiska
tramwajowego,

— zajecie rezerwy pod polaczenie tramwajowe z ul. Rycerskiej,

— wyburzenie dwoch kamienic w pierzei ul. Gdanskie;,

— konieczno$¢ instalowania ekrandw dzwigkochtonnych w  poblizu
zabytkowych kamienic w centrum miasta.

Wtasciwe roztozenie ruchu drogowego z/do trasy W-Z zapewnig sasiednie
wezly: z ul. Sutkowskiego i Zaswiat, ktore to ulice sa lub majg by¢ dostosowane
do zwigkszonych natezen ruchu 1 juz pelnig taka role w ukladzie
komunikacyjnym miasta. Ulica Gdanska, jako reprezentacyjna ulica srodmiescia
Bydgoszczy, pelni rolg ruchu lokalnego, gdzie preferowana ma by¢ komunikacja
publiczna (tramwajowa), natomiast polaczenie z Trasg W-Z spowoduje znaczacy
wzrost ruchu drogowego na tej ulicy oraz idace za tym konsekwencje w postaci
wzrostu zanieczyszczen powietrza, hatasu 1 zatorow drogowych. Oprécz
kosztow wyburzen i wycinki tak rozbudowany wezel drogowy zaburza
podstawowa, reprezentacyjng funkcje¢ ulicy Gdanskiej jako gltownej ulicy
srodmiescia oraz jest planowany wylacznie dla komunikacji samochodowej,
kosztem komunikacji zbiorowej i lokalnego ruchu pieszego oraz rowerowego.
Moze réwniez wplywa¢ na zwigkszenie zjawiska miejskiej wyspy ciepta.
Przeskalowany jak na to miejsce wezet drogowy nie bedzie tez przyjazny
pieszym, rowerzystom, seniorom, okolicznym mieszkancom, pogarszajac ich
jakos¢ zycia.

Z powyzszych wzgledow zaproponowano uwzglednienie przebiegu trasy
W-Z wylacznie w formie tunelu pod ulica Gdanska — identyczne rozwigzanie
znajduje si¢ w Warszawie na przecigciu ul. Marszatkowskiej, prowadzacej ruch
lokalny i tramwajowy oraz Trasy Lazienkowskiej (ruch tranzytowy).

Wymieniony postulat byt zgloszony na spotkaniu z mieszkancami na etapie
opracowania projektu, jednak nie zyskal poparcia Inwestora, mieszkancow,
ani projektantow. Rozwigzanie ma wymienione zalety, jednak jego podstawowa
wada jest wydluzenie dlugosci trasy dla pojazdéw zamierzajacych skrecic
na przecigciu trasy W-Z 1 ul. Gdanskiej. Z uwagi na duzy udziat relacji

skretnych w tym miejscu prowadzi to do zwigkszenia ruchu na sgsiednich
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drogach. Dany pojazd musi niepotrzebnie pojecha¢ tam i z powrotem,
aby zawroci¢. Ponadto, nalezy zwréci¢ uwage, ze niepodiaczenie ul. Gdanskiej
do trasy W-Z spowodowaloby przeniesienie ruchu drogowego na inne ulice
srodmiescia, co z kolei bedzie wptywato na zwiekszenie i skumulowanie si¢ tam
poziomu emisji zanieczyszczen emitowanych do atmosfery oraz emisji hatasu
(sumaryczny wzrost nat¢zen ruchu w obszarze ze wzgledu na wydtuzenie drogi

dojazdu). Rozwigzanie takie ocenia si¢ jako mniej korzystne srodowiskowo.

6. Pani Iwona Stys:

a.

Planowana inwestycja zlokalizowana jest m.in. w bezposrednim s3gsiedztwie
zabudowy mieszkaniowej w dzielnicy Bydgoszcz - Wschéd, w obszarze ulic:
Harcerskiej, Inwalidow, Maratonskiej 1 Weteranow. W dokumentacji graficznej
opracowania obszar naszego zamieszkania przedstawiony zostat jako obszar
,rozproszonej zabudowy mieszkalnej”, podczas gdy faktycznie jest to typowa
enklawa mieszkaniowa z przewazajacg zabudowa mieszkaniowg jednorodzinng,
uzupelniong w czesci pdinocnej zabudowa mieszkaniowa wielorodzinng.

Niektore budynki mieszkalne jednorodzinne przy ul. Harcerskiej powstaty
jeszcze przed 1 Wojna Swiatowa, a zabudowe mieszkalng jednorodzinng
przy ul. Maratonskiej i Weterandow wybudowano w latach 50-60 ubiegtego
stulecia. Tylko dwa budynki przy ul. Harcerskiej to zabudowa z poprzednich lat.
Z kolei istniejgca zabudowa wielorodzinna powstata w okresie powojennym,
skutkiem zmian sposobu uzytkowania stajni podworskich.

Wedhug opinii przedstawionej przez Urzad Miasta w Bydgoszczy, teren
przy ulicach Inwalidow, Weteranéw i Maratonskiej okreslono jako tereny
zabudowy mieszkaniowo - ustugowej. Tak tez oznaczono go na mapach
zalaczonych do raportu o oddzialywaniu na S$rodowisko. W zwigzku
z powyzszym w analizie akustycznej przyj¢to, ze dopuszczalny poziom hatasu
na tym terenie wynosi 65 dB w porze dnia oraz 56 dB w porze nocy.

W bezposrednim sgsiedztwie naszych doméw w roku 2015 oddano do uzytku
zelbetowa estakade tramwajowa o dlugosci ponad 300 m. Od poczatku jej
funkcjonowania zglaszamy wladzom miasta problem hatasu generowanego
zarbwno przez tramwaje przejezdzajace estakada oraz od estakady — hatas
tzw. wtorny lub materiatlowy (dzwonienie barierek, niskie dzwigki przenoszone

gruntem przechodzace w drgania). Kilkakrotnie przeprowadzono pomiary hatasu
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od tramwajow, ale tylko od tramwajow. Z uwagi na obowigzujace normy
oraz przyj¢ta metodyke pomiardow, badania te nie pozwolily na stwierdzenie,
ze tramwaje powoduja hatas przekraczajagcy normy, mimo ze pojedynczy
przejazd tramwaju to halas na poziomie 72 - 92 dB, przy czestotliwosci
450 przejazdow na dobg. Zaznaczy¢ nalezy, ze do tej pory, mimo wielu naszych
présb, nigdy kompleksowo nie przeanalizowano klimatu akustycznego w tym
obszarze z uwzglednieniem wszystkich Zrodet halasu (halas skumulowany),
na ktoéry jesteSmy narazeni juz obecnie. Sg to: linia tramwajowa z estakada, linia
kolejowa towarowa, linia kolejowa osobowa, dworzec kolejowy Bydgoszcz-
Wschod oraz halas drogowy z ul. Lewinskiego. Cztery ostatnie zrddta zostaty
wygenerowane lub spotegowane przez ostatnig inwestycje na naszym terenie,
tj. lini¢ tramwajowa do Fordonu, np. przez obnizenie watow ziemnych
chronigcych od przeszto 100 lat przed halasem kolejowym, czy usytuowanie
domdéw mieszkalnych blisko nowego dworca kolejowego.

Przeprowadzona analiza akustyczna uwzgledniata oddziatywanie hatasu
skumulowanego. W obliczeniach tych uwzgledniono:

— oddzialywanie projektowanej trasy W-Z,

— oddzialywanie istniejacej linii tramwajowej,

— oddzialywanie linii kolejowych nr 18, 201 oraz 209,

— oddzialywanie ruchu samochodowego na ul. Inwalidow oraz Harcerskiej.
Dla kazdego z powyzszych zrodet wykonano takze obliczenia indywidualne.
Problem ogromnej, juz istniejgcej ucigzliwosci od estakady zostatl rowniez
zgtoszony w roku ubieglym podczas konsultacji spotecznych zorganizowanych
przez ZDMIiKP, na okoliczno$¢ planowanej rozbudowy trasy Wschod — Zachod.
Woéwcezas przedstawiciele wtadz miasta obiecali nam, ze przy okazji budowy
kolejnej estakady, tym razem drogowej, zostanie doktadnie przeanalizowane tlo
akustyczne obejmujace halas emitowany ze wszystkich zrodet 1 wowczas bedzie
podstawa do zastosowania oston minimalizujacych zardwno istniejace,
jak 1 przyszte ucigzliwos$ci. Jednakze, jak wynika z Raportu, po raz kolejny,
interes prawny 1 faktyczny mieszkancow naszej dzielnicy zostal calkowicie
pomini¢ty. Mozna odnie$¢ wrazenie, ze wrecz celowo ,,wygumkowano” nasze

budynki z podktadu geodezyjnego, na ktérym naniesiono koncepcj¢ projektowa.
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Obliczenia wykonane na potrzeby raportu o oddziatywaniu na $rodowisko
uwzglednily przedmiotowa zabudowe. Analiza akustyczna w tym rejonie
miata forme¢ rozszerzong 1 uwzgledniata wykonanie skrupulatnych analiz
dla kazdego ze zrddet z osobna oraz dla wszystkich zrodet tacznie. Sytuacja
akustyczna w tym rejonie byla kluczowym elementem w trakcie prac
nad wykonang analizg akustyczng i byta niejednokrotnie podnoszona w trakcie
konsultowania raportu.

Autor analizy akustycznej nie ma interesu w zatajaniu przekroczen
dopuszczalnego poziomu halasu przy przedmiotowej zabudowie 1 jesli takowe
przekroczenia by  wystapily, bylby zobowigzany przez Inwestora
lub przez Organ prowadzacy postgpowanie, do zaprojektowania niezbgdnych
zabezpieczen przeciwhatasowych. Jednakze przeprowadzona rozszerzona
analiza akustyczna wykazata brak przekroczen dopuszczalnego poziomu hatasu,
m.in. powodowanego przez istniejacg lini¢ tramwajowa (co pokrywa
si¢ z pomiarami halasu przeprowadzonymi w tym rejonie, o ktérych mowa
w przestanym pismie), czy tez powodowanego przez wszystkie zrodta tacznie.
W raporcie na str. 215 okreslony zostat zakres analizy akustycznej, z ktdrego
wynika, ze badaniu zostal poddany jedynie hatas drogowy. W innym miejscu
(str. 218) przedstawione zostaty wyniki obliczen, izolinie hatasu, przewidywany
zasieg oddziatywania hatasu planowanej trasy W-Z. Zapisy 1 obliczenia rowniez
dotycza wylacznie hatasu drogowego.

Nie ma informacji, czy w ogole i w jaki sposob, wedtug jakich kryteriow
analizowano  halas skumulowany w danym rejonie, pochodzacy
z r6znych/odmiennych zrodet.

Autor analizy akustycznej wskazuje, ze informacje zawarte na stronach:
215, 2016, 218, dotycza stanu aerosanitarnego inwestycji, zatem nie wskazuja
hatasu.

W rozdziale IV. Metodyka prognozowania pola akustycznego wokot
drogi, przedstawiono doktadny opis metodyki obliczen hatasu drogowego,
kolejowego 1 tramwajowego.

W rozdziale VII.7 wymieniono zrodia hatasu, dla ktérych przeprowadzono

obliczenia hatasu (strona 236 raportu).
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W rozdziale VII.12 wskazano zakres obliczen akustycznych dla zrédet
skumulowanych oraz podsumowano wyniki.
Na stronie 216 widnieje zapis: ,,W fazie eksploatacji gtownym zZrodiem hatasu
na analizowanym obszarze beda pojazdy samochodowe poruszajgce si¢
po projektowanej trasie”. Nie jest to teza do konca prawdziwa. W naszym
przypadku, planowana trasa bedzie kolejnym, dodatkowym niezwykle
ucigzliwym zrédtem hatasu, co w ogodle nie zostalo uwzglednione w raporcie.
A przeciez zarowno estakada tramwajowa, jak i1 estakada drogowa naleza
do najbardziej ucigzliwych dla ludzi i §rodowiska uktadow komunikacyjnych.
Strona 216 raportu nie dotyczy klimatu akustycznego. Przedstawiony
zapis znajduje si¢ na stronie 233, odnosi si¢ do catosci inwestycji
1 nie przektamuje w zaden sposob rzeczywistosci. Jesli chodzi o inne zrodia
hatasu, ktorych obliczenia przedstawiono w raporcie, nalezy wskazac,
ze sg to zrodta dodatkowe. Nie znaczy to jednak, ze obliczenia dla tych zrodet
byly przeprowadzone z mniejsza dokladnoscig. Nalezy nawet wskazac,
ze w rejonie Wezta Wschod najwigkszy nacisk ktadziony byt na analize hatasu
pochodzacego od zrodet dodatkowych (estakada tramwajowa, linie kolejowe
oraz drogi osiedlowe). Wskazuje na to ilos¢ przeprowadzonych dodatkowych
obliczen dla poszczegdlnych zrédet (zalacznik 5.5.2 do raportu).
Z dalszej czesci raportu (str. 217) wynika, ze: ,,Rodzaj terenow wymagajacych
ochrony akustycznej] wyznaczono na podstawie obowiazujacych planow
zagospodarowania przestrzennego (MPZP) oraz informacji uzyskanych
w trakcie wizji terenowych”. W zwigzku z tym, ze dla naszego obszaru
nie uchwalono MPZP, to powinna mie¢ miejsce wizja terenowa. Uwazamy,
Ze u nas wizja terenowa si¢ nie odbyta. Gdyby taka wizja miala miejsce, Autorzy
opracowania zapewne dostrzegliby unikatowa w skali kraju sytuacje
mieszkancow, narazonych juz teraz na ucigzliwosci hatasowe z 5 roéznych
zrodet.
W raporcie o oddzialywaniu na $rodowisko zapisane jest, ze w trakcie
wizji terenowych:
— rozpoznano wystgpowanie ekranow akustycznych (rozdzial I1I11.2.3,
strona 74),

— okreslano wysoko$¢ zabudowy (rozdziat IV.4, strona 105).
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W przedtozonym ROS wyijasniono, ze kwalifikacji terenow wrazliwych
akustycznie dokonano na podstawie MPZP oraz informacji uzyskanych
od Urzedu Miasta Bydgoszczy (rozdziat VII.7.1, strona 234).

Wizja terenowa odbyla si¢ kilkakrotnie w okresie od 2015 do 2018 r.,

co udokumentowane zostato za pomoca zdjec.
Zalacznik nr 5.5. do raportu zawiera wyniki przeprowadzonych obliczen
w punktach obserwacji 1 zestawia je z obowigzujagcymi normami hatasu. Wynika
z nich, ze prawie w kazdym wariancie, bez zastosowania oston, w roku 2035
nastagpia W naszym rejonie przekroczenia norm halasu drogowego.
Niezrozumiate jest, dlaczego dla niektorych domoéw, np. oznaczonych
receptorami 71 1 72 w niektorych wariantach przyjeto dopuszczalny hatas
na poziomie 65 dB w dzien, mimo ze zgodnie z obowigzujagcymi przepisami
poziom hatasu drogowego dla terenéw domow rodzinnych wynosi 61 dB.

Wedtug opinii przedstawionej przez Urzad Miasta w Bydgoszczy teren

przy ulicach: Inwalidow, Weteranow 1 Maratonskiej okreslono jako tereny
zabudowy mieszkaniowo-ustugowej. Tak tez oznaczono go na mapach
zalaczonych do raportu. W zwiazku z powyzszym w analizie akustycznej
przyjeto, ze dopuszczalny poziom hatasu na tym terenie wynosi 65 dB w porze
dnia oraz 56 dB w porze nocy.
. Na str. 243 raportu jest mowa o juz obecnie wystepujacych przekroczeniach
od linii kolejowych 18, 201 1 209 (o halasie kolejowym spotegowanym przez
obnizone waly ochronne bylo juz wspomniane powyzej). Wszystkie trzy
wymienione linie przebiegaja w bezposredniej bliskosci naszych domow.
Dlatego tez, dokladajac kolejne ucigzliwe zrddto hatasu, powinna zostac
przewidziana ochrona dla nas i naszych posesji.

Wskazane istniejace przekroczenia dopuszczalnego poziomu hatasu
nie sg przedmiotem biezacego postepowania. Wynika to z tego, ze trasa W-Z
w tym przypadku nie jest odpowiedzialna za przekroczenia dopuszczalnego
poziomu hatasu. Nalezy zaznaczy¢, ze przekroczenia te wystepuja tylko
przy ul. Inwalidéw. Nie stwierdza si¢ ich przy ul. Maratonskiej i Harcerskie;.
Przewiduje si¢ natomiast zastosowanie ekranow akustycznych w rejonie
ul. Kaplicznej (receptory 82 i 83), z uwagi na hatas skumulowany (ale tylko

drogowy), na odcinku niebedagcym w zakresie inwestycji. Jest to nieracjonalne
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i niecelowe, gdyz budynki przy ww. receptorach sa od dawna w ruinie
1 niezamieszkate (mieszkancy zostali wykwaterowani). W kontek$cie naszej
sytuacji faktycznej, stawianie ekrandOw przy opuszczonych domach, jest wrecz
kuriozalne!

Wersja jednolita raportu wskazuje, ze Inwestor zrezygnowal z tego ekranu,
jako bezzasadny.

Raport bardzo enigmatycznie odnosi si¢ do halasu tramwajowego (str. 241).
Wedlug autoréw ,,Analiza wykazata, ze nie zostang przekroczone dopuszczalne
poziomy hatasu w rejonie kumulowania si¢ halasu projektowanej drogi
z hatasem powodowanym przez lini¢ tramwajowa.” Na takie stwierdzenie
nie przedstawiono zadnych pomiaréw, wynikéw badan, konkretnych miejsc,
ktore poddane zostaly analizie, itp. Pojawia si¢ kolejna watpliwosc.
Jak to mozliwe, skoro juz teraz w naszym rejonie sam hatas od tramwaju osigga
warto$ci graniczne i jest odczuwany niezwykle dotkliwie? A gdzie 3 linie
kolejowe, ktore wg samych autoréw Raportu obecnie juz powoduja
przekroczenia, itd.

Zawarte w raporcie zdanie wprost stwierdza, jaki stan akustyczny
prognozuje si¢ we wskazanym rejonie. Poparte jest ono obliczeniami hatasu
tramwajowego oraz skumulowanego, przedstawionymi w zalaczniku 5.5.2
do raportu (rozdzial VII.12, tuz pod cytowanym stwierdzeniem, strona 263).
Obliczenia obejmowaly zabudowania przy ul. Maratonskiej, Harcerskiej
1 Inwalidow.

Raport nie zawiera informacji, ze przy planowanej trasie W-Z jest miejsce takie
jak nasze osiedle, gdzie wystepuje kumulacja hatasu z kilku réznych zrédet.
Przy ocenie hatasu skumulowanego zestawione sg tylko 2 zZrdédta hatasu: hatas
drogowy planowany z hatasem drogowym istniejacym - dot. ul. Kaplicznej
oraz hatas drogowy planowany z hatasem tramwajowym — ogolny zapis na str.
241. Do naszej sytuacji, niewatpliwie szczegdlnej 1 wyjatkowej, raport w ogole
si¢ nie odnosi.

W raporcie przedstawiono hatas skumulowany ze wszystkich wskazanych
zrodet (trasa W-Z, ruch tramwajowy, ruch kolejowy, ruch na ulicach
osiedlowych). Obliczenia wykonano dla kazdego zrodla =z osobna,

jak 1 dla wszystkich zrodet tacznie (zalaczniki 5.5.1 oraz 5.5.2).
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Nalezy przeprowadzi¢ badania skumulowane halasu w rejonie ulic: Harcerskie;,
Inwalidéw, Maratonskiej i Weteranow, obejmujace wszystkie ucigzliwe zrodta
(hatas tramwajowy, hatas wszystkich trakcji PKP, hatas istniejacego uktadu
drogowego).

W ramach analizy porealizacyjnej wskazano przeprowadzenie badan drgan
w budynku przy ul. Harcerskiej 3, a takze przeprowadzenie badan hatasu
w receptorze nr 69 (przy ul. Inwalidow).

O ile przeprowadzenie obliczen halasu skumulowanego od wskazanych
zrédet jest mozliwe, to wykonanie pomiaréw hatasu skumulowanego (w takim
rozumieniu, ze pomiar mialby by¢ przeprowadzony w momencie aktywno$ci
wszystkich zrodel), jest niemozliwy do wykonania wg prawidel pomiarow
hatasu.

. Sporzadzenia rzetelnej, kompleksowej analizy akustycznej obejmujacej
zakresem istniejace zrodta hatasu, jak i docelowe kolejne ucigzliwe zrodia
hatasu planowane przez Miasto.

Przedtozona analiza akustyczna jest kompleksowa, poniewaz uwzglednia
istniejace 1 projektowane zrodta hatasu.
Zastosowania rozwigzan minimalizujagcych zarowno faktyczne, jak i planowane
ucigzliwosci.

W Raporcie przedstawiono zabezpieczenia przeciwhatasowe, ktore majg
na celu zminimalizowanie oddziatywania hatasu. Zostaly one uwzglgdnione
w niniejszej decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, w postaci warunkow.
Ze zdumieniem odnotowujemy, ze w obwieszczonym obecnie, podobno
poprawionym materiale obejmujagcym raport o oddzialywaniu na Srodowisko,
nie wprowadzono zadnych poprawek odnos$nie wskazanych przez nas
kardynalnych bledéw w ustaleniu stanu faktycznego naszego rejonu, w tym
nieuwzglednienie zagospodarowania przedmiotowego rejonu, prognozowanego
przez nowe studium uwarunkowan 1 kierunkdw zagospodarowania
przestrzennego Miasta Bydgoszczy oraz wydanych na t¢ okoliczno$¢ decyzji
o warunkach zabudowy 1 =zagospodarowania terenu. Wskaza¢ nalezy,
ze wlaczenie estakady drogowej w istniejacg ulice Lewinskiego zwickszy
ucigzliwos¢ dla planowane] zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej.

Ta kwestia w raporcie pozostaje catkowicie pominigta.

49



Autor pisma jednoznacznie wskazuje na ,kardynalne” bledy
w wykonanej analizie akustycznej, lecz nie wskazuje na merytoryczne dowody
w tej kwestii, stawia domniemania na réwni z faktami i1 przekonuje o wyzszosci
tychze domniemywan nad przeprowadzonymi pomiarami (o ktorych sam
wspomina) oraz nad analizg akustyczng przeprowadzong zgodnie z normatywnie
wskazang metodyka.

Autor analizy akustycznej na prosbe Inwestora oraz w wyniku wezwan
do uzupelnienia raportu, wskazanych przez RDOS w Bydgoszczy, wykonat serig
dodatkowych obliczen dla wskazanego terenu, zatem nie ma podstaw
do zastosowania zabezpieczen przeciwhalasowych w tym miejscu.

p. Odno$nie przewidywanej bezspornie dodatkowej ucigzliwosci, nie odnalezlismy
w raporcie metodycznej analizy skumulowanego hatasu. Malo tego, pomimo
zawartego w raporcie stwierdzenia cyt.: ,Istotnym czynnikiem wplywajacym
na hatas sg linie kolejowe nr 18, 201 i 209, przebiegajace w niewielkiej
odlegtosci od projektowanej drogi. Z przeprowadzonej analizy wynika, ze ruch
pociagdbw na tych liniach kolejowych wraz z ruchem samochodowym
na projektowanej drodze moze powodowac przekroczenia dopuszczalnych
poziomdéw hatasu w budynkach mieszkalnych znajdujacych sie bezposrednio
przy tych liniach.”, rozwigzan w kwestii zmniejszenia ucigzliwosci — brak.
7Z uwagi na powyzsza okoliczno$¢, niewytlumaczalne jest tez niewskazanie
receptorOw  wyznaczonych na naszym terenie, jako koniecznych
do opomiarowania na etapie analizy porealizacyjne;.

W ramach analizy porealizacyjnej wskazano punkt w przedmiotowe;j
okolicy do wykonania pomiaroéw hatasu oraz pomiarow drgan.

W analizie akustycznej uwzgledniono wszystkie skumulowane zrodia
hatasu.

7. Pan Ryszard Kowalski:

a. Zlokalizowanie ktadki dla pieszych z windami w planowanym miejscu
spowoduje znaczace naruszanie prywatnosci i miru domowego posesji
Kasztanowa 50, poprzez mozliwo$¢ wgladu osob korzystajacych z ktadki
na teren posesji ponad jej ogrodzeniem, mozliwo$¢ zanieczyszczania dziatki
poprzez rzucanie $mieci na jej teren, jak réwniez stanowi bezposrednie

zagrozenie dla zycia i1 zdrowia o0s6b (w tym przede wszystkim dzieci)
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przebywajacych na posesji poprzez mozliwo$¢ rzucania na jej teren
przedmiotow przez przechodniéw, np. butelek po alkoholu, itp. co uniemozliwia
korzystanie jej funkcji rekreacyjne;.

Na etapie projektu budowlanego mozliwe bedzie zaprojektowanie

dodatkowej ochrony dziatki, np. w formie wysokiego nieprzeziernego
ogrodzenia, co bedzie przedmiotem analizy w ramach ponownej oceny
oddziatywania na $rodowisko. Natomiast stan projektowany nie moze
przewidywa¢ zachowan niezgodnych z prawem — wtedy nie datoby si¢ nic
zaprojektowaé. Wszak rzuci¢ butelk¢ za plot mozna tez z chodnika
zaprojektowanego na poziomie terenu, ale to nie powdd, aby nie projektowac
chodnika, oraz aby dzialka stracita funkcje rekreacyjna.
Usytuowanie dziatki na skrzyzowaniu trzech ulic oraz pozostawienie wjazdu
na osiedle z ulicy Kamiennej w Lelewela powoduje, iz niemozliwe jest
skuteczne zabezpieczenie dzialki Kasztanowa 50 przed hatasem. Zalaczona
do raportu mapa dotyczaca nat¢zenia hatasu, jak rowniez wskazana na niej
prognoza hatasu w ciggu najblizszych 10 lat wskazuja, iz nawet
przy zastosowaniu wymienionych w dokumentacji zabezpieczen, nastgpuje
wielokrotne przekroczenie dopuszczalnych norm, co juz w momencie oddania
inwestycji ogranicza funkcje rekreacyjne dziatki, jak roéwniez stanowi
zagrozenie dla zdrowia zycia mieszkancow, w tym w szczegdlnosci dzieci;

— dziatka Kasztanowa 50, to jedyna dziatka, ktora wedlug planow pozostanie
narazona na szczeg6lne dziatanie hatasu (pokazuje to zalaczony wycinek
mapy z przedmiotowej dokumentacji), gdyz zaprojektowane ekrany,
ze wzgledu na planowana w tym miejscu ktadke dla pieszych, nie beda
chronity w sposdb wystarczajacy posesji przed dziataniem halasu
(nie chronig dziatki od strony skrzyzowania Kamienna-Lelewela),
ktory zwigkszy si¢ w perspektywie oddania inwestycji i w latach kolejnych,
0 czym jest mowa w raporcie;

— w dokumentacji nie okre§lono wysokosci ekranow, ktére powinny chroni¢
takze goérne kondygnacje posesji przed hatasem oraz ich konstrukcji
(kwestia nastonecznienia dziatki),

— w wariancie nr 4, ktory preferuje inwestor, dziatka Kasztanowa 50 jest

przeznaczona do wykupu w catosci;
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— w zwigzku z powyzszym, ze wzglegdu na planowane w duzej skali
przy realizacji tej inwestycji wykupy nieruchomosci oraz brak mozliwosci
ochrony dziatki przed hatasem ze wzgledu na specyfike inwestycji
W tym obszarze wnosz¢ o zmiang w raporcie i uwzglednienie w wydanej
decyzji srodowiskowej przeznaczenia dziatki Kasztanowa 50 w ten sposob,
aby w wariantach inwestycji 1-2-3 opiniowanego raportu zostata
przeznaczona do wykupu w catoSci pod inwestycje trasy W-Z,
tak jak w preferowanym przez wnioskodawce wariancie nr 4.

Dziatka w lokalizacji ul. Kasztanowa 50, tak jak caty rzad zabudowanych
dzialek przy ul. Kasztanowej na wniosek mieszkancow, po zaakceptowaniu
przez Inwestora zostata przeznczona do wykupu w calosci.

Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy, w dniu 25 sierpnia 2020 r.,
zawiadomit strony o zakonczeniu zbierania materiatdw 1 dowodow oraz o mozliwosci
zapoznania si¢ z aktami sprawy, a takze wypowiedzenia si¢ co do ich tresci, w ramach
prowadzonego postepowania administracyjnego.

Obwieszczenie znak: W00.4210.22.2015.ADS.45, z tego samego dnia, zamieszczono
w biuletynie informacji publicznej, na stronie internetowej i na tablicy ogloszen Regionalne;j
Dyrekcji Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy, a takze na tablicy ogloszen: Urzedu Miasta
Bydgoszczy oraz Zarzadu Drog Miejskich 1 Komunikacji Publiczne; w Bydgoszczy,
tj. w miejscach realizacji inwestycji.

Strony postepowania nie wniosty zadnych uwag, ani wnioskow.

Organ rozpatrzyt sprawe w oparciu o zatagczone materiaty.

Planowane przedsiewziecie polega na rozbudowie, do parametréw dwujezdniowej,
ulicy klasy GP, istniejacego uktadu drogowego w ciggu ulic: Pileckiego, Artyleryjskiej,
Kamiennej 1 Fordonskiej, na dtugosci 8,57 km, wraz z obiektami inzynierskimi, weztami,
skrzyzowaniami, urzgdzeniami ochrony srodowiska, ciggami pieszymi, drogami rowerowymi,
urzadzeniami bezpieczenstwa ruchu, odwodnieniem, o$wietleniem weztow 1 skrzyzowan
oraz przebudowa mediow. W wyniku realizacji przedsiewzigcia nastapi szereg korzysci:

a) polepszenie warunkow 1 bezpieczenstwa ruchu w miescie (kierunek wschod — zachod),

b) przeniesienie ruchu tranzytowego z centrum miasta (droga krajowa nr 80) na jego
péinocne obrzeza,

c) zmniejszenie negatywnego oddziatywania ruchu z istniejgcej drogi na otoczenie,

poprzez zastosowanie urzadzen ochrony §rodowiska,
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d)

g)
h)

podniesienie poziomu swobody ruchu na drodze,
wzrost bezpieczenstwa ruchu,

poprawa komfortu jazdy,

zmniejszenie zuzycia paliwa,

skrocenie czasu podrozy,

poprawa jakosci obstugi ruchu.

Ponadto przewiduje si¢ przetozenie toréw tramwajowych w ciggu ul. Gdanskiej

w rejonie skrzyzowania z ul. Kamienna.

Przedmiotowy odcinek trasy Wschod - Zachdd rozpoczyna si¢ od ,,Wezla

Zachodniego” (rondo gen. St. Maczka) na skrzyzowaniu drogi krajowej nr 25 i1 drogi krajowej

nr 80, a konczy na ,,Wezle Wschodnim” na skrzyzowaniu ulicy Fordonskiej, Kamiennej

1 Spornej. Wezel Zachodni nie wchodzi w zakres niniejszego opracowania.

Zakres inwestycji obejmuje rOwniez:

. przetozenie toréw tramwajowych w ciggu ul. Gdanskiej w rejonie skrzyzowania

z ul. Kamiennag;

relokacje infrastruktury zwigzanej z grupg torow postojowych przy stacji Bydgoszcz

Gloéwna (osobowa) w rejon stacji Bydgoszcz Gtowna (towarowa);

relokacje toréow bocznych nr: 14, 16 i 18 na stacji Bydgoszcz Wschod w rejon ulicy

Kaplicznej w Bydgoszczy.

Projektowana droga bedzie polaczona z istniejaca siecig drogowa poprzez wezly

1 skrzyzowania:

1.

Wezel , Zeglarska (Pileckiego — Zeglarska — Kapielowa) — km 0+847; wezel typu WB
(skrzyzowanie z ul. Kgpielowg km 1+017),

Skrzyzowanie Pileckiego — Kmicica — km 1+514; skrzyzowanie skanalizowane
sterowane sygnalizacja Swietlna,

Skrzyzowanie Pileckiego — Rynkowska — km 2+145; skrzyzowanie zwykle
o rozszerzonych wlotach bez mozliwosci przejazdu przez pas dzielacy,

Wezet | Zaswiat” (Zaswiat - Zygmunta Augusta — Artyleryjska - Pileckiego) —
km 2 + 451; wezet typu WC sterowany sygnalizacja $wietlng, oraz przebudowa
istniejgcego skrzyzowania ul. Zaswiat z ul. Artyleryjska na skrzyzowanie w formie

ronda,

. Wezly zespolone ,,Gdanska” i ,,Sutkowskiego”, Wezet ,,Gdanska” (Artyleryjska —

Gdanska — Kamienna) — km 3 + 440 wezel typu WB z poprowadzeniem trasy gltdéwne;j
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

pod ul. Gdanska ze skrzyzowaniem w formie ronda turbinowego dla relacji skretnych
oraz z torowiskiem tramwajowym na kierunku poéinoc — poludnie. Wezet
»Sutkowskiego” (Kamienna — Sutkowskiego) — km  4+053 wezet typu WB
z poprowadzeniem trasy gtownej pod ul. Sutkowskiego ze skrzyzowaniem w formie
ronda turbinowego dla relacji skretnych,

Skrzyzowanie Kamienna — Kasztanowa — km 4 + 210; tylko zjazd z p6inocnej jezdni
trasy W-Z,

Skrzyzowanie Kamienna — Grabowa — km 4 + 690; skrzyzowanie zwykle na prawe
skrety tylko na jezdni potnocnej trasy WZ,

Wezetl ,,Wyszynskiego” (Kamienna — Wyszynskiego) — km 4 + 899; wezet typu WB
z poprowadzeniem trasy gtownej nad ul. Wyszynskiego ze skrzyzowaniem z wyspa
centralng sterowany sygnalizacja §wietlng dla relacji skretnych,

Skrzyzowanie Kamienna — Gajowa — km 5 + 365; skrzyzowanie zwykle na prawe
skrety, bez mozliwosci przejazdu przez pas dzielacy,

Skrzyzowanie Kamienna — Pulaskiego — km 5 +485; skrzyzowanie zwykte (wjazd
na droge gtowng), bez mozliwosci przejazdu przez pas dzielacy,

Skrzyzowanie Kamienna — Pulaskiego — km 5 +800; skrzyzowanie zwykle (zjazd
z drogi gléwnej), bez mozliwosci przejazdu przez pas dzielacy,

Skrzyzowanie Kamienna — Inwalidow— km 6 + 200; skrzyzowanie zwykle na prawe
skrety, bez mozliwosci przejazdu przez pas dzielacy,

Skrzyzowanie Kamienna — Leczycka — km 6 + 405; skrzyzowanie w formie ronda
turbinowego o trzech wlotach,

Skrzyzowanie Kamienna — Fabryczna — km 6 + 925; skrzyzowanie skanalizowane
o trzech wlotach sterowane sygnalizacjg $wietlna,

Wezet Wschodni — km 8 + 098.

Przewidziano, ze przedtuzeniem ul. Kamiennej w kierunku wschodnim bedzie

ul. Fordonska (wiadukt Warszawski) oraz bezkolizyjny przejazd ul. Fordonska z kierunku

wschodniego w kierunku centrum (pod ul. Kamienng). Wezel bedzie bezkolizyjnie taczyt

rowniez ul. Kamienng z ul. Lewinskiego, usytuowang po drugiej stronie toréw PKP. W tym

celu przewiduje si¢ budowg dwupasowej estakady nad terenami kolejowymi i nad jezdniami

glownymi Trasy. Estakada bedzie przeprowadza¢ ruch w obu kierunkach. Dla kierunku

Kamienna — Lewinskiego, na odcinku od wytaczenia si¢ z ul. Kamiennej do estakady,

facznica bedzie jednopasowa. Dla kierunku Lewinskiego — Kamienna, od estakady
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do wiaczenia si¢ w ul. Kamienng tacznica bgdzie rowniez jednopasowa. Lacznica ta bedzie
przekraczaé jezdnie gléwne Trasy dotem (wiadukty w ciggu ul. Kamiennej) i wiaczaé sie
w ul. Kamienng. Wezet pozwoli rowniez na bezkolizyjne potaczenie z ul. Fordonska,
dochodzacej od potudnia ul. Spornej oraz projektowanego po pdinocnej stronie Trasy
parkingu ,,park & ride”, ale nie za pomoca nowego wiaduktu nad trasag W-Z (jak w wariantach
nr 1-3), ale ulicg Przemystowa i Pod Wiaduktem pod istniejgcym Wiaduktem Warszawskim.

Analizowane przedsigwzigcie koliduje z istniejgcym zagospodarowaniem terenu.
Realizacja drogi w $ladzie drogi krajowej nr 80 na odcinku od Wezta Zachodniego do Wezta
Wschodniego w Bydgoszczy, wiaze si¢ z koniecznoscig przebudowy kolidujacych urzadzen
istniejacej  infrastruktury  technicznej, tj.:  os$wietlenia  drogowego,  urzadzen
elektroenergetycznych, sieci trakcyjnej tramwajowej, kanalizacji deszczowej 1 sanitarnej, sieci
wodociggowej, cieptowniczej, gazowej, WN, SN i nn.

Ponadto, planowanych do wyburzenia jest:

a) 28 budynkéw mieszkalnych jednorodzinnych,

b) 4 budynki mieszkalne wielorodzinne,

¢) 21 budynkow innych (magazynowych, handlowych, przemystowych itp.),

d) 39 gospodarczych,

e) 190 garazy.

Na etapie sporzadzania dokumentacji, Inwestor wykluczyl mozliwo$¢ zastosowania
innych wariantéw lokalizacyjnych, niz preferowany.

Wariant zerowy (niepodejmowanie inwestycji) - przypadku zaniechania realizacji
niniejszego zadania, z uptywem czasu, niektore elementy srodowiska moga ulec znacznemu
pogorszeniu w stosunku do stanu istniejagcego, z uwagi na postepujaca degradacje jezdni
oraz pogarszajgce si¢ parametry przy wzroscie ruchu.

Wariant nr 1 - rozwigzanie o najmniejszym zakresie prac, tzw. ,,minimalne”,
ze skrzyzowaniami w jednym poziomie (skanalizowanymi z sygnalizacja S$wietlng).
Nie przewidziano w nim buspaséw oraz dopuszczono pojedyncze zjazdy na droge gtowna.

Wariant nr 2 - rozwigzanie, w ktérym uwzgledniono wezty dwupoziomowe. Trasa
gléwna zostanie poprowadzona w murach oporowych pod ulicami poprzecznymi
(ul. Gdanska, ul. Sutkowskiego i Al. Wyszynskiego) i potaczona z nimi za pomocg tacznic.
Wiadukty przewidziano w ciggu ulic bocznych (w poziomie terenu). Zaprojektowano buspasy
oraz drogi dojazdowe do posesji umozliwiajgce ograniczenie do minimum ilosci zjazdow

na drodze gtowne;.
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Wariant nr 3 - rozwigzanie, w ktorym zaprojektowane zostaly wezly dwupoziomowe.
Trasa gtowna zostanie przeprowadzona gora, po estakadach nad ulicami przecinajgcymi Tras¢
W-Z (ul. Gdanska, ul. Sutkowskiego 1 Al. Wyszynskiego). Potaczenie ulic poprzecznych
z Trasa odbedzie si¢ za pomoca tacznic. Zaprojektowano drogi dojazdowe do posesji
umozliwiajgce ograniczenie do minimum ilo$ci zjazdow na drodze gtéwne;.

Wariant nr 4 - powstal na skutek konsultacji z mieszkancami dotyczacych trzech
pierwotnych wariantow 1 jest polaczeniem poszczegodlnych elementow z trzech poprzednich
wariantow. Wprowadzono takze szereg dodatkowych zmian szczegoétowych. Trasa gldéwna
zostanie poprowadzona w murach oporowych pod ulicami Gdanska 1 Sulkowskiego,
natomiast w rejonie ul. Wyszynskiego bedzie biegla estakada. Zrezygnowano z buspasow.
Zaprojektowano drogi dojazdowe do posesji, umozliwiajgce ograniczenie do minimum ilosci
zjazdow na drodze gldwne;.

Wariantem wnioskowanym przez Inwestora do realizacji jest wariant nr 4.

Pomimo, iz pordwnanie wariantéw rozbudowy trasy W-Z w Bydgoszczy wskazato,
ze najkorzystniejszym srodowiskowo wariantem bedzie wariant nr 1 1 nr 4, z uwagi na fakt,
ze wariant nr 4 jest tym, ktory spotkal si¢ z wigksza akceptacja spoteczng, wskazano
go do realizacji.

Trasa w wariancie nr 4 przebiega identycznie, jak w wariancie nr 2 i nr 3,
za wyjatkiem odcinka pomigdzy ul. Sutkowskiego a ul. Wyszynskiego, gdzie o$ zostata
przesuni¢ta na potnoc na odlegltos¢ do 8,7 m.

Od poczatku projektowanego odcinka do skrzyzowania z ul. Zaswiat, trasa
w wariancie nr 4, przebiega jak w wariancie nr 2 i nr 3, ale na skrzyzowaniu z ul. Kmicica
dodano pasy prawo skretu, czyli jak w wariancie nr 1. Polaczenie ul. Zaswiat
1 ul. Artyleryjskiej z trasg W-Z zaprojektowano w formie wezta typu WC, ze skrzyzowaniem
z sygnalizacja $wietlng na trasie gldwnej, czyli jak w wariancie nr 1, ale polaczenie tacznic
z ul. Zaswiat ma forme ronda, czyli jak wariant nr 2 i nr 3. W rejonie wezta po potudniowej
stronie trasy zlokalizowano parking ,,park & ride”, o wielkosci jak w wariancie nr 1.

Dalej, tak jak w wariancie nr 2 1 nr 3, trasa przebiega wzdluz ul. Artyleryjskiej
po jej potudniowej stronie. Istniejaca ul. Artyleryjska wykorzystana jest jako droga
dojazdowa do zjazdow i projektowanego parkingu.

Na odcinku od ul. Zaswiat do ul. Gdanskiej, identycznie jak w wariancie nr 2 i nr 3,

zachodzi koniecznos$¢ dyslokacji stacji postojowe;.
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Skrzyzowania z ul. Gdanska i1 ul. Sulkowskiego zaprojektowano analogicznie,
jak w wariancie nr 2, tj. przewidziano budowg¢ weztéw typu WB z przeprowadzeniem jezdni
gloéwnych Trasy W-Z pod wymienionymi ulicami i z rondami na poziomie terenu
dla pozostatych relacji ruchowych. Zasadniczg zmiang na tym odcinku jest zlikwidowanie
facznic pomiedzy jezdniami serwisowymi i glownym, dzigki czemu uzyskano mniejsze
zajecie terenu, co uchronito od wyburzenia budynku przylegajacego do Centrum Handlowego
oraz umozliwito niewielkie tylko zajecie istniejgcego parkingu przy Centrum. Oprocz tego
pomiedzy omawianymi skrzyzowaniami zaprojektowano dodatkowa ktadke dla pieszych.

Na odcinku pomiedzy ul. Sulkowskiego a Al Wyszynskiego przewidziano
do wyburzenia cala zabudowe po stronie poéinocnej do ul. Kasztanowej. Pozwolito
to na przesuni¢cie trasy na péinoc (od km 4+311,78 do km 4+880,60, na odlegtos¢ do 8,7 m)
odsuwajac ja od zabudowy po stronie poludniowej i tworzgc miejsce dla przebudowywanego
uzbrojenia podziemnego i miejsc postojowych.

Od skrzyzowania z ul. Sutkowskiego ma miejsce roéwniez kolejna istotna zmiana:
w wariancie nr 2 1 nr 3 od tego miejsca, az do Wezta Wschod, trasa W-Z posiadata
zaprojektowane bus pasy. W wariancie nr 4 zrezygnowano catkowicie z bus pasow, stosujac
zatoki dla autobuséw, co upodabnia ten wariant do wariantu nr 1, aczkolwiek rozktad jezdni
jest inny. Liczac wszystkie pasy ruchu na wysokos$ci ul. Lelewela w wariancie nr 1 wystepuje
przekrd) 2 x 2, w wariancie nr 2 1 nr 3 jest to 2 x 4, natomiast wariant nr 4 posiada w tym
miejscu przekroj 2 x 3.

Na nastgpnym skrzyZzowaniu na przecigciu si¢ Trasy z Al Wyszynskiego
przewidziano budowe wezla typu WB, ale z przeprowadzeniem jezdni gtéwnych Trasy W-Z
nad Al. Wyszynskiego, czyli jak w Wariancie 3.

Na odcinku Wyszynskiego — kLeczycka trasa W-Z ma wyglad analogiczny,
jak w wariancie nr 2 i nr 3, ale rezygnacja z bus paséw pozwolila m. in. na zaprojektowanie
dodatkowych miejsc postojowych. Takze skrzyzowanie z ul. Le¢czycka ma forme¢ duzego
ronda turbinowego, czyli analogicznie jak w wariancie nr 2 i nr 3.

Odcinek pomigdzy ul. Leczycka a weztem Wschod (dtugos¢ ok. 1000 m), dzigki
rezygnacji z bus pasOw pozostanie w stanie istniejacym, czyli jak w wariancie nr 1.

Takze wezel Wschdd z wariantu nr 4 ma ksztatt podobny do wariantu nr 1, poniewaz
ul. Lewinskiego jest polaczona z trasg W-Z jedna dwukierunkowa estakada nad terenami
kolejowymi (w wariantach nr 2 i nr 3 mamy dwie estakady jednokierunkowe), z dodatkowym

wiaduktem (tunelem) pod trasg W-Z dla kierunku jazdy z ul. Lewinskiego na zachod. Czgsé
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wschodnia wezta r6zni si¢ natomiast od wszystkich poprzednich wariantow tym,
ze zrezygnowano z wiaduktu w ciggu ul. Spornej nad trasg gléwna, a ruch skierowano
w strong ul. Przemystowej 1 Pod Wiaduktem, wykorzystujac istniejacy Wiadukt Warszawski.
W tym rejonie zaprojektowano trzy mate ronda.

Analogicznie jak w wariancie nr 2 i nr 3, zastosowano zmiany W rejonie
ul. Kaplicznej, czyli skrzyzowanie tej ulicy z trasa W-Z zmieniono dopuszczajac tylko skrety
w prawo. Natomiast nowa droga pod Wiaduktem Warszawskim zostala potaczona
z ul. Konduktorska za pomoca ronda (inaczej niz we wszystkich poprzednich wariantach).

Na zakonczenie opisu wariantu nr 4 nalezy doda¢, Ze nie mniej istotne
od zasadniczych zmian dotyczacych jezdni, jest caly szereg zmian dotyczacych korekty
przebiegu chodnikow, drog rowerowych 1 ciggéw pieszo-rowerowych, a takze dodatkowych
schodow, wind, ramp dla niepelnosprawnych 1 rowerzystow, parkingdbw 1 miejsc
postojowych.

Przedsiewzigcie  zlokalizowane jest w obszarze dorzecza Wisty, zgodnie
z rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 18 pazdziernika 2016 r. w sprawie Planu
gospodarowania wodami na obszarze dorzecza Wisty (Dz. U. z 2016 1., poz. 1911).

Zamierzenie znajduje si¢ w obszarze jednolitej czeSci wod podziemnych oznaczonej
europejskim kodem PLGW200044, zaliczonym do regionu wodnego Dolnej Wisty. Stan
ilosciowy i chemiczny tej JCWPd oceniono jako dobry. Rozpatrywana jednolita cze$¢ wod
podziemnych nie jest zagrozona ryzykiem nieosiggniecia celow Srodowiskowych,
tj. utrzymania co najmniej dobrego stanu ilosciowego i chemicznego wod podziemnych.

Zamierzenie znajduje si¢ w obszarze nastgpujacych jednolitych czeSci wod
powierzchniowych oznaczonych europejskimi kodami:

a. PLRW200020292999 - Brda od wyptywu ze zb. Smukata do ujscia, zaliczonym
do regionu wodnego Dolnej Wisty. Ta JCWP posiada status silnie zmienionej czg¢$ci
wod, ktorej potencjal oceniono jako zty. Rozpatrywana jednolita czgs¢ wod
powierzchniowych jest zagrozona ryzykiem nieosiggnigcia celow srodowiskowych,
tj. osiggnigcia co najmniej dobrego potencjatu ekologicznego i co najmniej dobrego
stanu chemicznego wod powierzchniowych,

b. PLRW200017292984 - Flis, zaliczonym do regionu wodnego Dolnej Wisly. Ta JCWP
posiada status naturalnej cze$ci wod, ktérej stan oceniono jako zty. Rozpatrywana

jednolita czes¢ wod powierzchniowych jest zagrozona ryzykiem nieosiggni¢cia celow
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srodowiskowych, tj. osiggniecia co najmniej dobrego stanu ekologicznego
i chemicznego wod powierzchniowych,

c. PLRW20000292989 - Kanat Bydgoski, zaliczonym do regionu wodnego Dolnej Wisty.
Ta JCWP posiada status sztucznej cze¢sci wod, ktorej potencjal oceniono jako zty.
Rozpatrywana jednolita czgs¢ wod powierzchniowych jest zagrozona ryzykiem
nieosiggnigcia celow srodowiskowych, tj. osiggniecia co najmniej dobrego potencjatu
ekologicznego 1 co najmniej dobrego stanu chemicznego wod powierzchniowych.

Na analizowanym terenie w odleglo$ci okoto 700 m od km 5+000 planowanego
przedsiewziecia, zinwentaryzowano strefe ochrony posredniej ujecia ,,Las Gdanski”.
Czternascie studni to odwierty kredowe, ktérych glebokos¢ dochodzi do 360 m. Szes¢ studni
to odwierty czwartorzedowe, ktorych gltebokos¢ dochodzi do 80 m.

Zinwentaryzowano 6 studni w utworach czwartorzedowych oraz 14 studni w utworach
okresu kredy. Wszystkie ujgcia posiadajg strefe ochrony bezposredniej w promieniu 3 — 16 m
od studni.

Wigkszos¢ uje¢ lezy w granicy strefy ochrony posredniej ujecia ,,Las Gdanski”, poza
strefg ochrony posredniej lezg jedynie ujecianr: 1, 2, 3, 12, 13, 14.

Podstawowym elementem uktadu hydrograficznego w rozpatrywanym rejonie jest
rzeka Brda, ktora projektowana trasa przecina w km 0+536. Natomiast nie przecina
mniejszych rzek, strumykéw i ciekéw itp. Wystepujace wody powierzchniowe majg
generalnie charakter drenujacy.

Tereny w okolicach rzeki Brdy 1 Kanatu Bydgoskiego zakwalifikowano jako obszary
narazone na niebezpieczenstwo powodzi w wojewodztwie kujawsko — pomorskim.

Zapobieganie zanieczyszczeniom srodowiska gruntowo — wodnego dla fazy realizacji,
nastapi poprzez:

a) zachowanie szczegdlnej ostroznosci podczas magazynowania i1 przelewania paliw
na zapleczu budowy. Paliwa i smary beda przechowywane w szczelnych zbiornikach
w wydzielonych miejscach,

b) zapewnienie dobrego stanu technicznego sprzetu uzywanego do robdt budowlanych,
co znacznie zmniejszy prawdopodobienstwo wystgpienia niekontrolowanych wyciekow
paliw 1 smaro6w na obszarze miejsc postojowych dla maszyn i $rodkow transportu,
a tym samym zapobiegnie zanieczyszczeniu powierzchni ziemi i gleb,

c) okresowe przeprowadzanie konserwacji sprz¢tu 1 maszyn,
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d) sktadowanie materiatbw budowlanych 1 substancji chemicznych, uzywanych
do budowy, w wydzielonych miejscach na utwardzonym terenie,

e) wyposazenie placoéw budowy w §rodki chemiczne (sorbenty) neutralizujgce ewentualne
wycieki z maszyn budowlanych, a tym samym minimalizujace mozliwos$¢ skazenia
gruntu,

f) zainstalowanie przenosnych sanitariatbw dla ochrony i minimalizacji zagrozenia
zwigzanego z pojawieniem si¢ sciekow bytowo-gospodarczych na placach budowy,

g) ze wzglegdu na wzmozong krotkotrwala obecnos¢ zawiesin  w  wodach
powierzchniowych, po wykonaniu nasypéw 1 skarp rowdw, jak najszybsze ich
umocnienie 1 obsianie trawg (lub darniowanie), celem ograniczenia erozji
powierzchniowej, a wigc takze 1 dostawy frakcji piaskowej 1 zawiesin do odbiornika;

h) nielokalizowanie przenosnych sanitariatow oraz placow parkingowych maszyn, sprzetu
1 urzadzen budowlanych w miejscach kolizji trasy z rzekami, tj. w km od okoto 0+000
do 1+000 — kolizja z rzeka Brda i teren narazony na niebezpieczenstwo powodzi Brdy
1 Kanalu Bydgoskiego, okolo km 8+000 do kofca inwestycji — teren narazony
na niebezpieczenstwo powodzi Brdy,

1) w przypadku prowadzenia prac budowlanych w rejonie zalewowym, w razie
wystapienia wysokich stanow wod w kanale Bydgoskim i rzece Brda i w jej dolinie,
wstrzymanie prowadzenia robodt (u podstawy konstrukcji) w dolinie rzeki i na jej terenie
zalewowym; ewentualnie prowadzenie prac budowlanych Ilub wykonczeniowych
na powierzchni obiektu mostowego pod warunkiem, Ze technologia realizacji robot
pozwala na usytuowanie maszyn poza terenami zagrozonymi powodzia,

j) wytyczanie droég dojazdowych do obstugi placow budowy w oparciu o istniejaca sieé
szlakow komunikacyjnych.

Nie przewiduje si¢ regulacji rzeki Brdy. Jedynie w celu zabezpieczenia brzegoéw
i koryta rzeki przed rozmyciem (rejon podpor), przewidziano ulozenie materacy
gabionowych. Umocnienie to przewiduje si¢ na odcinku okoto 50 m w gore 1 w dot rzeki.

Ksztatt 1 forma umacnianego koryta oraz jego glebokos¢ zapewnig dotychczasowa
predkos¢ pradu wody.

Podpory realizowane w nurcie rzeki beda posadowione posrednio na palach.

Fundamenty podpér beda wykonane w $ciankach szczelnych zespolonych z nimi.

60



W czasie budowy moga wystapi¢ nastepujace zagrozenia:

a) przypadkowe czesciowe zasypanie koryta lub zamulenia wod rzeki w wyniku
niewlasciwego uzytkowania sprzgtu cigzkiego,

b) zniszczenie strefy brzegowej poza wyznaczonym terenem budowy,

c) spietrzenie wod w wyniku przypadkowego (wypadek, awaria) dostania si¢ do koryta
rzeki elementu konstrukcyjnego lub rusztowania,

d) zanieczyszczenia gruntow i/lub wod rzeki materiatami budowlanymi lub substancjami
ropopochodnymi (smary, oleje, paliwa z wykorzystywanego sprzetu budowlanego),

e) zanieczyszczenia doliny 1 wod rzeki odpadami komunalnymi.

W zwiazku z wykonywaniem prac w rejonie ciekow, w celu ograniczenia mozliwosci
niekontrolowanego zasypania koryta oraz zanieczyszczenia lub zamulenia wod w nim
ptynacych, przewidywane jest zachowanie szczeg6lnej ostroznosci przy wykonywaniu prac
z uzyciem ciezkiego sprzgtu.

Roboty budowlane w dolinach ciekéw beda prowadzone poza okresami wezbran wod
(tj. w okresie niskich stanow wod), a w czasie trwania wezbran nastapi niezwloczne usunigcie
Z zagrozonego obszaru sprzetu 1 materiatow mogacych spowodowac zanieczyszczenie wod.

Wykonawca prac budowlanych bedzie stosowal nowoczesny i sprawny technicznie
sprzet oraz dbal o jego wilasciwa i ekonomiczng eksploatacje, aby nie dopuscic
do niekontrolowanych wyciekdéw zanieczyszczen ropopochodnych (smaréw, olejow, ropy).

Ponadto Wykonawca prac budowlanych bedzie posiadat srodki chemiczne (sorbenty)
neutralizujace ewentualne wycieki z maszyn budowlanych.

W trakcie trwania robot budowlanych zapewniona zostanie przepustowos¢ koryta
rzeki.

Na terenie doliny rzecznej nie bedg lokalizowane bazy materialowo — budowlane,
ani parkingi sprz¢tu budowalnego i1 samochodow. Sypkie i1 plynne materiaty budowlane beda
magazynowane poza dolinami rzecznymi, w odleglo$ci oraz w sposdb zabezpieczajacy
je przed wplywem opadow  atmosferycznych, ktére moglyby  doprowadzié¢
do zanieczyszczenia rzek wymywanymi substancjami niebezpiecznymi.

Aby ograniczy¢ do minimum etap eksploatacji inwestycji na §rodowisko gruntowo —
wodne, przewidziano szereg rozwigzan:

a) budowa kanalizacji deszczowej i podlaczenie jej do istniejacej kanalizacji,
b) przebudowa/dostosowanie istniejgcych kolektoréw kanalizacji deszczowej,

c) W razie potrzeby zastosowanie syfonow w kolektorach deszczowych,
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d) w celu ochrony odbiornikow (kanaléw deszczowych o zbyt matej przepustowosci)
wody deszczowe beda retencjonowane w podziemnych zbiornikach retencyjnych,

e) budowa studzienek sciekowych petnigcych role pierwszych osadnikow,

f) dla potrzeby odwodnienia odcinkéw jezdni zlokalizowanych pod powierzchnig terenu
przewiduje sig zastosowanie podziemnych zbiornikow retencyjnych
oraz przepompowni wod deszczowych,

g) zaprojektowano kolektory o srednicach: Dn 200 - Dn 1400,

h) istniejgce studnie rewizyjne przewiduje si¢ naprawic¢ i uregulowac.

Generalnie wody opadowe z nawierzchni jezdni odprowadzane bgda powierzchniowo
do odbiornikow poprzez studzienki S$ciekowe i1 przykanaliki do kanalizacji deszczowe;j
podiaczonej do istniejgcego systemu odwodnienia. Istniejagce kolektory kanalizacji
deszczowej, uzytkowane do odwodnienia obecnego stanu trasy W-Z, zostang cze¢$ciowo
przebudowane/dostosowane do nowego uktadu drogowego.

W  wyjatkowych przypadkach, przy braku mozliwosci ominigcia przeszkody
kolidujace; wysokosciowo z przebiegiem kolektora deszczowego w przypadku kolektorow
o duzych srednicach, przewiduje si¢ zastosowanie syfonow.

W celu ochrony odbiornikéw (kanaldw deszczowych o zbyt matej przepustowosci).
wody deszczowe beda retencjonowane. Retencj¢ wod zapewnig projektowane podziemne
zbiorniki retencyjne.

Przy odwadnianiu nawierzchni systemem kanaléw deszczowych zlokalizowanych
w korpusie drogi, role pierwszych osadnikow petnia studzienki §ciekowe z osadnikami.

Trasy kanalizacji deszczowej dostosowano do istniejacych kolektorow oraz uktadu
drogowego.

Na potrzeby odwodnienia odcinka jezdni, zlokalizowanego pod powierzchnig terenu
na skrzyzowaniach wielopoziomowych, przewiduje si¢ zastosowanie podziemnych
zbiornikow retencyjnych oraz przepompowni wod deszczowych.

Zaprojektowano typowe studzienki. Na studzienkach zaprojektowano wlazy zeliwne.
Istniejace studnie rewizyjne przewiduje sie do regulacji 1 naprawy (wtaz, plyta nastudzienna,
pier§cien odcigzajacy, pierScien dystansowy, stopnie ztazowe, kineta).

Do odprowadzenia wod opadowych z obiektow inzynierskich (most na rzece Brdzie)

zaprojektowano kolektory odwadniajace zamocowane do spodu ptyty za pomoca wieszakow.
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Na obiektach zaprojektowano wpusty i saczki, ktorymi woda bedzie sprowadzona
do kolektora. Wody z mostu odprowadzone beda poza obiekt do projektowanej kanalizacji
deszczowej, ktora wiacza si¢ do istniejacego miejskiego systemu kanalizacji deszczowe;.

Projektowane zabezpieczenia S$rodowiska gruntowo-wodnego dla przedmiotowej
inwestycji na etapie realizacji uwzgledniaja m.in. stosowanie sprawnego sprzgtu
budowlanego, skladowanie materiatow budowlanych 1 substancji chemicznych
w wydzielonych miejscach na utwardzonym terenie, wyposazenie placow budowy w srodki
chemiczne (sorbenty) neutralizujace wycieki z maszyn budowlanych, zainstalowanie
przenosnych sanitariatow i zapewnienie ich wywozu przez podmioty uprawnione, lokalizacje¢
zaplecza technicznego poza miejscami przecigcia z ciekami powierzchniowymi, poza
obrgbem strefy oczek wodnych, terenami dolin ciekow.

Natomiast na etapie eksploatacji przewiduje si¢ zastosowanie m.in.: kanalizacji
deszczowej,  kolektorow  deszczowych,  podziemnych  zbiornikéw  retencyjnych
oraz przepompowni wod deszczowych, studni $cieckowych z osadnikiem — pelnigcych rolg
pierwszego osadnika, regulacje 1 naprawe istniejacych studni rewizyjnych.

Wykonywane w ramach inwestycji roboty budowlane w rejonie ciekow (m.in. budowa
1 przebudowa obiektéw inzynierskich, budowa nasypoéw, wykonywanie wykopow) moga
prowadzi¢ do okresowego zanieczyszczenia (zamulenia) wod powierzchniowych
oraz powodowac¢ lokalne i czasowe zaburzenia sptywu wod powierzchniowych na obszarach
sasiadujacych. W okresie budowy nalezy si¢ liczy¢ ze zwigkszong dostawa zawiesin do wod
powierzchniowych.

Presje hydromorfologiczne, takie jak budowa podpér mostu w nurcie rzeki
oraz umocnien koryta rzeki w rejonie podpdr, nie maja trwatego negatywnego wptywu
na sklad i liczebnos¢ fitoplanktonu w rzece. Jedynie w fazie realizacji inwestycji,
moze wystapi¢ krotkotrwale oddziatywanie. Emisja pytu ziemnego podczas robdt ziemnych
1 prace przy wbijaniu umocnieh moga okresowo zmniejsza¢ przezroczysto§¢ wody. Emisja
wibracji z urzadzen budowlanych i transportowych moze by¢ dodatkowym czynnikiem
odstraszajacym fitoplankton z obszaru koryta w poblizu planowanych obiektow.

Oddziatywania te, jak juz wspomniano, beda krétkotrwate, przemijajace 1 bez duzego
zasiggu.

Wpltyw przedmiotowe] inwestycji na fitoplankton jest nieznaczacy, poniewaz

wiekszo$¢ jego gatunkow ma SciSle okreslone wymagania siedliskowe, zwlaszcza trofii,
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zanieczyszczeh organicznych, odczynu i zasolenia, a wigc parametrow, ktore nie zostang
trwale zmienione w zwigzku z realizacja przedmiotowego przedsigwzigcia.

Na etapie eksploatacji, przy normalnym funkcjonowaniu inwestycji, nie beda
prowadzone prace mogace wplynac na pogorszenie stanu siedlisk dla filoplanktonu.

Fitobentos, jako zesp6t organizmow autotroficznych zwigzanych z dnem cieku, bedzie
narazony na negatywne oddzialywania w zwigzku z realizacja mostu oraz w zwigzku
z umocnieniem brzegdéw przed rozmyciem.

Emisja pylu ziemnego podczas robdt ziemnych i prace przy budowie umocnien
okresowo zmniejsza przezroczystos¢ wody, co moze ograniczy¢ dostep $wiatta do strefy
dennej, gdzie bytuje fitobentos 1 pogorszy¢ warunki jego rozwoju.

Oddziatywania te beda jednak krotkotrwate 1 przemijajace, bez duzego zasiggu.
Po wustaniu prac budowlanych fitobentos begdzie moght funkcjonowaé, tak jak przed
rozpoczeciem prac.

Fitobentos zniszczony w strefie przybrzeznej na odcinkach umacniania brzegoéw
stosunkowo szybko si¢ zregeneruje/odtworzy.

Na etapie eksploatacji, przy normalnym funkcjonowaniu inwestycji, nie beda
prowadzone prace mogace wplynaé na pogorszenie stanu siedlisk dla fitobentosu.

Wplyw przedsigwzigcia na makrofity na etapie budowy bedzie miat zasieg lokalny.
Najwickszy bedzie zwigzany 2z umacnianiem koryta przed rozmyciem. Fatwosé
w rekolonizacji siedliska pozwoli na stosunkowo szybka odbudoweg roslinnosci wodne;j.

Zmiany wywolane pracami beda lokalne, nietrwate, a ich widoczny wplyw na jako$¢
elementu biologicznego, jakim sg makrofity, bedzie krotkotrwaty.

Makrobezkregowce bentosowe, podobnie jak pozostate grupy organizméw beda
narazone w znacznym stopniu na presje zwigzane z umocnieniem koryta rzeki.

Emisja pylu ziemnego podczas robot ziemnych i prace przy montazu umocnien
okresowo  zmniejsza przezroczystos¢ wody, co pogorszy warunki bytowania
makrobezkregowcow.

Emisja wibracji z urzadzen budowlanych i transportowych moze by¢ dodatkowym
czynnikiem odstraszajacym. Oddziatlywania te bgda krotkotrwate 1 przemijajace, bez duzego
zasiggu.

Na etapie eksploatacji, przy normalnym funkcjonowaniu inwestycji, nie beda

prowadzone prace mogace wptynaé na pogorszenie stanu siedlisk dla makrobezkrggowcow.
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Emisja wibracji z urzadzen budowlanych i transportowych moze by¢ dodatkowym
czynnikiem odstraszajacym ryby z koryta w rejonie prowadzenia prac.

Oddziatywania te beda jednak krotkotrwate 1 przemijajace, bez duzego zasiegu.
Po ustaniu prac ryby bedg mogty wroci¢ na poprzednio zajmowane siedliska.

Na etapie budowy, w trakcie prac zwigzanych umocnieniem, w krétkim czasie nastapi
odtworzenie warunkow morfologicznych zblizonych do istniejacych.

Na etapie eksploatacji inwestycja nie bedzie wymagala ingerencji w koryto 1 strefe
brzegowa cieku.

Na etapie budowy, w zwigzku z tworzeniem umocnien w rzece, moga wystepowac
okresowe pogorszenia takich parametrow jak: zawiesina og6lna, przewodnos$¢ elektrolityczna,
substancje rozpuszczone.

Na etapie eksploatacji zaplanowano wykonanie kanalizacji  deszczowej
1 odprowadzenie wod z projektowanej inwestycji do istniejacej kanalizacji deszczowe;.

Sprawie dzialajacy system odwodnienia zabezpieczy $rodowisko wodne
przed przedostaniem si¢ substancji szkodliwych, majacych wptyw na stan fizykochemiczny
wod.

Przedmiotowa inwestycja przy wprowadzeniu $rodkow zaradczych ograniczajacych
dostep zanieczyszczen do wod ptynacych, nie wplynie negatywnie na stan wod w JCWP
w trakcie budowy, przy czym potencjalne oddzialywania powstale na etapie realizacji
przedsigwziecia bedg krotkotrwate 1 ustapig po zakonczeniu budowy.

W czasie eksploatacji, ze wzgledu na zakonczony zakres prac i $rodki zaradcze
(podczyszczanie wod opadowych przed odprowadzeniem do odbiornika oraz zachowanie
nalezytego stanu technicznego uktadu odwodnienia drogi), inwestycja nie pogorszy trwale
parametréw fizykochemicznych wody.

Zadanie nie wptynie na pogorszenie obecnego stanu wod, a co za tym idzie nie bedzie
stanowilo zagrozenia dla osiagniecia celow $rodowiskowych zawartych w Planie
gospodarowania wodami na obszarze dorzecza Wisty.

Na terenach przewidzianych pod budowe drogi, w kazdym =z wariantow

inwestycyjnych, konieczne bedzie przeprowadzenie nastepujacych prac rozbiérkowych:

nawierzchni drogowych,

drog rowerowych, chodnikow 1 kraweznikow,

obiektow kubaturowych,

torow i rozjazdow kolejowych,
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— torowiska tramwajowego,

— rozbidrki 1 przebudowy linii energetycznych 1 telekomunikacyjnych,

— rozbidrki i przebudowy sieci: wodociggowej, gazowej, cieplnej, kanalizacji sanitarnej
1 deszczowe;,

— przeprowadzenia prac ziemnych (ziemia, humus),

— wycinki drzewostanu (drzewa, krzewy).

W czasie tych prac powstanie duza grupa odpadow, ktére mozna podzieli¢ na: odpady
niebezpieczne oraz inne niz niebezpieczne.

Dominujacg grupe odpadéw beda stanowily odpady z grupy 17, tj. odpady z budowy,
remontow i demontazu obiektow budowlanych oraz infrastruktury drogowe;j, ktére powinny
by¢ w pierwszej kolejnosci poddane odzyskowi.

W czasie prowadzenia prac budowanych na terenie zaplecza (placu) budowy
powstanie réwniez pewna ilo§¢ odpadéw komunalnych z podgrupy 20 03, tj. odpady
komunalne powstajace w wyniku obstugi socjalno — bytowej pracownikow na terenie
budowy, w tym niesegregowane odpady komunalne - opakowania po napojach,
artykutach spozywczych, itp. (kod 20 03 01). Odpady komunalne powinny by¢ odbierane
sukcesywnie przez wyspecjalizowane przedsigbiorstwo na podstawie indywidualnej umowy.

W trakcie prac budowlanych powstang takze odpady zwigzane z uzytkowaniem
i eksploatacjg ciezkiego sprzetu uzywanego na placu budowy, beda to m.in. odpady
z podgrupy 13 03, tj. odpadowe oleje silnikowe, przektadniowe 1 smarowe.

Zgodnie z cyt. rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia 11 maja 2015 r.
w sprawie odzysku odpadow poza instalacjami i urzadzeniami, odpady o kodzie 17 03 02
mieszanki bitumiczne inne niz wymienione w 17 03 01, dopuszcza si¢ do wykorzystania
do utwardzania drég, poboczy i1 placéw, wylacznie po tgcznym spelnieniu wszystkich
warunkow okreslonych w tym akcie prawnym.

W  przypadku planowanej inwestycji dopuszcza si¢ wykorzystane niektorych
odpadow wytworzonych w fazie realizacji inwestycji (takich jak: odpady o kodach: 17 01 01,
17 01 02, 17 01 07, 17 01 81, 17 03 02 oraz 17 05 04). Ewentualne kruszenie odpadéw
(odpady o kodach 17 01 01, 17 01 02, 17 01 07 1 17 01 81) odbywac¢ si¢ bedzie na placu
budowy w wyznaczonym do tego miejscu.

Grunty uzyskane przy wykonywaniu wykopoéw powinny by¢ w maksymalnym

stopniu wykorzystane przez Wykonawce do budowy nasypow lub zasypek wykopow.
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W przypadku mas ziemnych odzysk moze by¢ zrealizowany poprzez przekazanie
przez wytworce odpadéw osobom fizycznym lub jednostkom organizacyjnym nie bedacym
przedsigbiorcami w celu ich wykorzystania na wtasne potrzeby. Liste odpadow, ktére moga
zosta¢ przekazane oraz dopuszczalne metody odzysku tych odpadéw okresla rozporzadzenie
Ministra Srodowiska z dnia 10 listopada 2015 r. w sprawie listy rodzajow odpadéw,
ktére osoby fizyczne lub jednostki organizacyjne niebedace przedsiebiorcami moga poddawaé
odzyskowi na potrzeby wlasne, oraz dopuszczalnych metod ich odzysku
(Dz. U. 22016 1., poz. 93).

Grunt, ktory nie spelnia wymagan okreslonych w specyfikacji technicznej 1 nie moze
by¢ uzyty do wbudowania w nasypy, staje si¢ odpadem.

W przypadku, gdy nadmiar gruntu nie spelnia wymogéw odzysku (nie spetnia
parametréw umozliwiajacych jego powtdérne wykorzystanie), wytwoéorca odpadow
zobowigzany jest podda¢ go unieszkodliwianiu (np. sktadowanie na sktadowisku odpadow).

Szczegolnym rodzajem odpadu, jaki moze powsta¢ na etapie prac budowanych jest
grunt zanieczyszczony, np. substancjami ropopochodnymi, gléwnie na skutek awarii
pracujacego sprzetu. W efekcie uwolnienia substancji niebezpiecznych zanieczyszczeniu
moze ulec warstwa gleby, ktora zebrana wraz z pozostato§ciami substancji niebezpiecznej
stanowi¢ bedzie odpad podlegajacy obowigzkowi unieszkodliwienia. Grunt taki nalezy
natychmiast usung¢ 1 zastgpi¢ gruntem czystym, a grunt zanieczyszczony przekazaé
wyspecjalizowanej  firmie, posiadajacej zezwolenie na prowadzenie dziatalnosci
w zakresie unieszkodliwiania tego rodzaju odpaddéw niebezpiecznych.

Wykonawca robdt zobowigzany jest podda¢ odpady odzyskowi lub przekazaé
do unieszkodliwienia. Wszystkie materiaty z rozbiorki beda podlega¢ sortowaniu, celem
ich odzysku (destrukt, zelazo, drewno, szklo, stal, itp.). Odpady nienadajace si¢
do odzyskania powinny zosta¢ przekazane podmiotom posiadajacym stosowne uregulowania
prawne w zakresie gospodarki odpadami.

Na etapie realizacji inwestycji, nalezy ustali¢ na terenie placu budowy miejsca
przeznaczone do selektywnego magazynowania odpadow. Miejsca te powinny by¢
zorganizowane w formie zadaszonych boksow o nieprzepuszczalnym podtozu lub na terenie
wczesniej uszczelnionego zaplecza budowy, odpowiednio oznakowane, z uwzglgdnieniem
przeznaczenia 1 rodzajow odpadow do magazynowania w poszczegdlnych boksach

oraz zabezpieczone przed dostgpem 0sob postronnych 1 zwierzat.
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W przypadku, gdy niemozliwe bedzie magazynowanie odpadow na terenie zaplecza
budowy wykonawca robot moze, po uzyskaniu zezwolenia na zbieranie odpadow,
magazynowa¢ je w innym miejscu z zachowaniem koniecznych $rodkow w celu
zabezpieczenia Srodowiska.

Odpady niebezpieczne, gtownie zuzyte oleje 1 zanieczyszczone opakowania, powinny
by¢ magazynowane w wiacie, wyposazonej w podtoze umozliwiajace zebranie ewentualnych
wyciekow odpadow ciektych lub pojemniki do magazynowania takich odpadéw wyposazone
np. w tace, w ktorych zbieratyby sie takie wycieki.

Pomieszczenia do magazynowania odpadéw niebezpiecznych powinny by¢
zabezpieczone przed dostgpem oséb postronnych i wyposazone w sorbenty, w celu
neutralizacji ewentualnych wyciekow.

Odpady niebezpieczne, powstajace na tym etapie, magazynowane beda w szczelnych
pojemnikach lub bezposrednio po ich powstaniu przekazywane zewngtrznym odbiorcom.

Eksploatacja inwestycji niesie za soba powstawanie pewnych charakterystycznych
odpadow zwigzanych z funkcjonowaniem obiektow 1 urzadzen zapewniajacych sprawne
uzytkowanie drogi (o$wietlenie, urzadzenia odwadniajgce) w tym: odpady z utrzymania
urzadzen oczyszczajacych wody opadowe (szlamy i osady z osadnikéw), odpady zwigzane
z funkcjonowaniem ukladu komunikacyjnego (oznakowanie), odpady zwigzane z pracami
utrzymaniowymi (pielegnacja zieleni), odpady komunalne pozostawione przez uzytkownikow
drogi.

Obowiazek usunigcia powstatych odpadow bedzie spoczywal na zarzadcy drogi.

Wykonanie oczyszczania urzadzen podczyszczajacych wody opadowe zarzadca drogi
powierzy firmie, ktora posiada mozliwos$ci techniczne do wykonania niezbednych prac.

Odpady powstale na skutek ewentualnych powaznych awarii powinny by¢ usuwane
niezwlocznie przez stuzby do tego powotane.

W trakcie eksploatacji, zarzadzajacy droga zobowigzany jest poddac je odzyskowi
lub przekaza¢ do unieszkodliwienia.

Wszystkie odpady powinny by¢ okresowo odbierane przez zewnetrzne firmy
posiadajace odpowiednie zezwolenia na obior 1 zagospodarowanie odpadow.

Planowane przedsiewzigcie zostanie usytuowane na dziatkach sasiadujacych
z terenami chronionymi przed hatasem. W mysl rozporzadzenia Ministra Srodowiska z dnia
14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych poziomow hatasu w $rodowisku

(Dz. U. z 2014 r. poz. 112 j.t.), sa to przede wszystkim tereny: zabudowy mieszkaniowe;j
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jednorodzinnej, wielorodzinnej 1 zamieszkania zbiorowego, mieszkaniowo-ustugowe,
zwigzane ze statym lub czasowym pobytem dzieci i mtodziezy, rekreacyjno — wypoczynkowe
oraz w strefie srodmiejskiej miast powyzej 100 tys. mieszkancow.

Identyfikacji terenéw chronionych przed halasem dokonano na podstawie
obowigzujacych miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego oraz faktycznego
zagospodarowania i wykorzystania (w trybie art. 115 cyt. ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r.
Prawo ochrony srodowiska). Dodatkowym Zrédel informacji na temat wrazliwosci
akustycznej terenu byt portal Mapy Akustycznej Miasta Bydgoszczy.

Klimat akustyczny na obszarze przedmiotowe] inwestycji ksztalttowany jest przede
wszystkim przez hatas komunikacyjny: drogowy, tramwajowy oraz kolejowy.

W okresie budowy rozpatrywanej trasy komunikacyjnej, w zwigzku z pracg maszyn
1 urzadzen na terenie zaplecza oraz placu budowy, bedzie miata miejsce emisja hatasu
1 wibracji. Wiaze si¢ to z obecno$cig pracujacych maszyn takich jak: walce wibracyjne,
spycharki, tadowarki, samochody ci¢zarowe, dowozace potrzebny sprzet i materialy na plac
budowy. Ucigzliwosci wibroakustycznych nie da si¢ wyeliminowa¢ w czasie budowy trasy
komunikacyjnej. Praca typowych budowlanych urzadzen takich, jak: koparki, spycharki,
dzwigi itp. oraz ruch pojazddéw ciezkich dowozacych materiaty konstrukcyjne, wywozacych
materialy rozbidrkowe, masy ziemne i betonowozdéw itp., to zrodta hatasu zewngtrznego
0 znacznych poziomach emitowanego hatasu. Niemniej prowadzone prace, a tym samym
ucigzliwos¢ hatasu beda okresowe 1 krotkotrwate.

Podczas pracy maszyn 1 urzadzefn, poza oddzialywaniem akustycznym, czg¢sto
wystepuje oddziatywanie drgan mechanicznych. Szczegélnie ucigzliwe jest wbijanie pali
lub $cianek szczelnych. Ponadto, cigzki sprzgt uzywany do budowy drog moze wywolywaé
drgania o amplitudach poréwnywalnych lub wyzszych od generowanych przez samochody
cigzarowe poruszajace si¢ w ruchu cigglym. Prace te moga powodowa¢ odczuwalne przez
ludzi ucigzliwo$ci oraz wptywaé¢ na stan konstrukcji budynkéow znajdujacych sie¢
w sasiedztwie robot. Z uwagi na powyzsze zaleca si¢ przeprowadzenie oceny stanu
technicznego budynkéw zlokalizowanych przede wszystkim bardzo blisko frontu robot
budowlanych, w tym zwlaszcza starych budynkoéw, ktére mogg ulec uszkodzeniu w wyniku
oddziatywania cigzkiego sprzetu budowlanego. Przeprowadzenie wizji lokalnych
przed rozpoczeciem prac budowlanych i po ich zakonczeniu pozwoli latwo rozstrzygnac

zasadnos¢, ewentualnych skarg na uszkodzenia budynkow zgloszonych w trakcie robot.
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Oddzialywania zwigzane z etapem realizacji beda krotkotrwale i odwracalne, moga
by¢ jednak odczuwane przez mieszkancow jako ucigzliwe.

W okresie budowy bedzie miat roOwniez miejsce wzrost emisji zanieczyszczen
do powietrza atmosferycznego, zwigzany z emisjg spalin i pylu z pracujacego sprzetu
na placu budowy oraz z emisja weglowodorow w trakcie nakladania warstw nawierzchni
drogowe;j.

Na etapie prac realizacyjnych, w celu ograniczenia oddziatywan zwigzanych z emisja
hatasu, wibracji 1 zanieczyszczen do powietrza, ucigzliwe prace budowlane (przede
wszystkim prace halasliwe oraz zwigzane z wykorzystywaniem cig¢zkiego sprzetu/transportu)
zlokalizowane w sasiedztwie terendw objetych ochrong przed hatasem, beda prowadzone
wylacznie w porze dziennej, tj. w godz. 6:00 — 22:00. Wyjatek stanowi¢ beda prace
(np. betoniarskie), ktorych technologia wymaga zachowania cigglosci procesu. Ponadto,
nalezy:

a) zaplecze budowy zlokalizowac¢ poza terenami chronionymi akustycznie;

b) stosowa¢ materialy sypkie o odpowiedniej wilgotnosci. W przypadku, jezeli materialy
sypkie beda charakteryzowaty si¢ niskg wilgotnoscig, w celu ograniczenia pylenia
podczas przesypu nalezy jej zraszac;

c) zrasza¢ teren budowy woda, w celu ograniczenia wtérnego pylenia w okresie
niekorzystnych warunkéw meteorologicznych (dlugotrwaty brak opadow i wiatr);

d) stosowa¢ gotowe mieszanki bitumiczne 1 beton, wytwarzane w wytworniach poza
miejscem inwestycji;

e) transportowa¢ materialy pylace oraz masy bitumiczne samochodami, ktérych skrzynia
tadunkowa wyposazona zostanie w oponcz¢ lub inne zabezpieczenie ograniczajace
pylenie transportowanego materialu oraz emisje opardéw asfaltow.

Na etapie eksploatacji zrodlem oddziatywania planowanego przedsigwzigcia
na powietrze atmosferyczne beda pojazdy mechaniczne poruszajace si¢ po analizowanym
uktadzie komunikacyjnym. Wielko$¢ emisji, a tym samym ucigzliwo$¢, zalezy przede
wszystkim od nat¢zenia 1 struktury ruchu, to jest ilosci pojazdéw lekkich (osobowych
1 dostawczych), 1 ciezkich (cigzarowe z przyczepami i bez, ciggniki siodtowe, autobusy i inne
pojazdy samobiezne) oraz udzialu ruchu szczytowego w ruchu dobowym. Wazne sg takze
parametry techniczne jezdni, takie jak szeroko$¢ pasa ruchu oraz potozenie niwelety
w stosunku do otoczenia. Ucigzliwos¢ przedmiotowej trasy wyznaczono na podstawie

maksymalnych stezen jednogodzinnych i S$redniorocznych zanieczyszczen emitowanych
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z pojazdow samochodowych. Obliczenia rozprzestrzeniania zanieczyszczen wykonano
programem Operat FB. Program ten shuzy do obliczen rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen
w powietrzu atmosferycznym ze Zrddet punktowych, liniowych i powierzchniowych, zgodnie
z metodyka zawarta w rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 26 stycznia 2010 r.
w sprawie wartosci odniesienia dla niektérych substancji w powietrzu (Dz. U. Nr 16, poz. 87).

Srednioroczne i maksymalne stezenia wszystkich analizowanych zanieczyszczen
prognozowane w 2035 r. poza pasem drogowym, a takze stezenia pytu PM10, pylu PM2,5,
tlenku wegla, dwutlenku siarki, benzenu i weglowodoréw aromatycznych 1 alifatycznych
w 2020 r. poza pasem drogowym nie przekraczaja st¢zen dopuszczalnych. Prognozowane
maksymalne st¢zenie tlenkéw azotu oraz czgsto§¢ przekroczen sg wyzsze niz poziomy
dopuszczalne. Jednakze przy okreslaniu biezgcego stanu jakosci powietrza, przyjetego
w niniejszej analizie jako tto zanieczyszczen powietrza, uwzgledniono réwniez oddzialywanie
trasy W-Z w stanie obecnym. Oznacza to, ze emisja z przedmiotowej infrastruktury drogowe;j
zostala policzona dwukrotnie.

Planowane nasadzenia zieleni wzdluz ciggu komunikacyjnego oraz regularne
czyszczenie jezdni ulic 1 ich otoczenia w okresie wiosna — jesien sg bardzo skutecznymi
metodami poprawy stanu aerosanitarnego w sasiedztwie ulic. Zaktadajac, ze dziatania
w zakresie ograniczania emisji pochodzenia energetycznego, realizowane w ramach programu
ochrony powietrza, odniosg oczekiwany skutek, zastosowanie powyzszych rozwigzan
przy trasie W-Z powinno zapewni¢ satysfakcjonujaca jakos$¢ powietrza atmosferycznego
na przedmiotowym obszarze i zapewni¢ zachowanie obowigzujacych standardéw jakos$ci
powietrza.

Jednoczesnie nalezy podkreslié, iz celem przedmiotowego przedsigwzigcia
jest poprawa warunkow ruchu i skrocenie czas przejazdu przez miasto na kierunku wschod —
zachod. Rozbudowa trasy W-Z, dzigki skrzyzowaniom bezkolizyjnym, zapewni lepsze
warunki ruchu. Przewidziane rozwigzania techniczne umozliwig bardziej ptynna i szybsza
jazde, co przelozy si¢ na mniejsze jednostkowe zuzycie paliwa.

Celem weryfikacji prognozowanych poziomoéw stezen zanieczyszczen nalezy
przeprowadzi¢ pomiary stanu aerosanitarnego w ramach analizy porealizacyjnej. Pomiary
nalezy wykona¢ przede wszystkim w zakresie dwutlenku azotu NO, oraz pylu zawieszonego
PMI10 i PM2,5 w powietrzu atmosferycznym, w najbardziej newralgicznych miejscach
analizowanego przedsigwzi¢cia. Badania nalezy dokona¢ wedlug metodyk i1 wymagan

okreslonych w przepisach wydanych na podstawie ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo
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ochrony $rodowiska. Uzyskane wyniki nalezy przedstawi¢ w terminie 18 miesigcy
od rozpoczecia eksploatacji drogi, Regionalnemu Dyrektorowi Ochrony Srodowiska
w Bydgoszczy oraz Wojewoddzkiemu Inspektorowi Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy,
celem zbadania stanu jakosci powietrza wokot zrealizowanego przedsiewziecia.

Oddzialywania ruchéw wibracyjnych o wysokiej amplitudzie drgan bgda zachodzié
przede wszystkim w trakcie wykonywanych prac realizacyjnych 1 zanikng po ich
zakonczeniu. Rozprzestrzenianie si¢ drgan od obiektow komunikacyjnych zalezne jest
od wlasciwosci materiatow, z jakich zbudowane sa konstrukcje, wihasciwosci gruntu,
odlegtosci obiektu od zZrddlta drgan oraz tego, czy osrodek, w ktérym si¢ one
rozprzestrzeniaja, jest jednorodny. Istotny wptyw na poziom drgan maja zmiany warunkow
atmosferycznych, ktére powoduja zmiany wlasciwosci fizycznych 1 mechanicznych
konstrukcji. W zwigzku z rozwojem sieci drogowej w Bydgoszczy 1 jej okolicach,
w kolejnych latach eksploatacji projektowanej drogi prognozowany jest spadek nat¢zenia
ruchu samochodowego, co jest czynnikiem ograniczajagcym drgania. Z uwagi na to,
ze projektowana inwestycja posiada¢ bedzie nowa, rowng nawierzchnie, warstwy podbudowy
charakteryzujace si¢ ré6znymi wiasciwosciami fizykomechanicznymi (gestos¢, struktura),
mozliwo$¢ przemieszczania si¢ drgan begdzie niewielka.

Watpliwosci moze budzi¢ jedynie skumulowane oddziatywanie projektowanej drogi
oraz linii tramwajowe] przebiegajacej nad uktadem kolejowym, wzdtuz ulicy Lewinskiego
(w obrebie Wezta Wschodniego). Zaktada si¢, ze projektowana dwukierunkowa estakada
drogowa nie spowoduje znaczacych oddzialywan drgan na najblizsze tereny zamieszkate
zlokalizowane przy ul. Harcerskiej (oddalone okoto 50 m od projektowanej estakady
drogowej). Przebiegajaca rownolegle estakada tramwajowa znajduje si¢ w odleglosci okoto
20 m od terenu zabudowy przy ul. Harcerskiej. Nalezy wskaza¢, ze zgodnie z deklaracja
Inwestora, istniejacg estakad¢ tramwajowa wybudowano zgodnie z przepisami prawa,
z zastosowaniem nowych technologii oraz z nowoczesnych materialow, ktore uzyte byty
miedzy innymi w celu ograniczenia wptywu drgan na budynki.

Niemniej jednak, biorgc pod uwage powyzsze, po uptywie 1 roku od rozpoczecia
eksploatacji trasy komunikacyjnej, nalezy wykona¢ badania w zakresie wpltywu drgan
na najblizej polozone budynki, w tym na znajdujacy si¢ pod adresem ul. Harcerska 4,
a takze na ludzi w budynkach, uwzgledniajac oddziatywanie skumulowane planowanego
uktadu drogowego, istniejgcej estakady tramwajowej oraz uktadu kolejowego. Pomiary drgan

in situ nalezy wykona¢ zgodnie z obowigzujagcymi metodykami referencyjnym. W ramach
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badan nalezy przede wszystkim dokona¢ oceny, czy emisja drgan, powodowana
funkcjonowaniem rozbudowanego ukladu komunikacyjnego wptywa na konstrukcje
budynkow oraz czy nie narusza wymaganego komfortu wibracyjnego w odniesieniu do ludzi
przebywajacych w budynku. Uzyskane wyniki nalezy przedstawi¢ w terminie 18 miesiecy
od rozpoczgcia eksploatacji trasy komunikacyjnej, Regionalnemu Dyrektorowi Ochrony
Srodowiska w Bydgoszczy, a takze Panstwowemu Powiatowemu Inspektorowi Sanitarnemu
w Bydgoszczy oraz Powiatowemu Inspektorowi Nadzoru Budowlanego dla Miasta
Bydgoszczy.

Inwestycja z zalozenia jest obiektem majacym wplyw na klimat akustyczny
najblizszego otoczenia, ze wzgledu na odbywajacy si¢ po niej ruch pojazdow, bedacy zrodlem
hatasu komunikacyjnego. W ramach niniejszej inwestycji analizowanym zrodiem hatasu jest
rozbudowywany uktad drogowy, przebudowywany uktad tramwajowy oraz relokowany uktad
kolejowy. W ramach oddziatywan skumulowanych dodatkowo analizie poddano sasiadujacy
z przedsigwzigciem uktad kolejowy oraz odcinki linii tramwajowe;j.

Zjawisko generowania hatasu przez ruch tramwajowy, a takze kolejowy,
jest zagadnieniem ztozonym, poniewaz jest on emitowany przez wiele jednostkowych zrédet.
Na jego wielko$¢ wptywaja m.in. takie parametry jak: predkos¢ z jaka poruszaja si¢ skiady,
ich dhugos¢, stan torowiska i taboru, czy liczba wykonywanych manewrow, tj. ruszania
1 zatrzymywania. Halas ten jest zaliczany do zjawisk chwilowych (styszalny w momencie,
kiedy cztowiek znajduje si¢ w bezposrednim sasiedztwie tramwaju), powstajacych na skutek
tarcia kot o powierzchni¢ szyn, w szczego6lno$ci przy hamowaniu i ruszaniu oraz w momencie
wykonywania skretow, czy manewrow.

Natomiast sktadowa hatasu drogowego w gtownej mierze obejmuje:

— praceg zespotéw napedowych (silnik, skrzynia biegéw, wentylator uktadu chtodzenia),
przy czym natezenie hatasu zalezy od takich czynnikow jak: stan techniczny
pojazdéw, a w szczegoOlnosci uktadu wydechowego, rodzaju silnika — na ogot
glodniejsza jest praca silnikow z zaptonem samoczynnym niz iskrowym, silnikow
dwusuwowych niz czterosuwowych, sposobu pracy silnika, szczegdlnie niekorzystne
warunki to ruch pojazdéow z wysokimi obrotami silnika przy niewielkiej predkosci
ruchu, a wiec sytuacja poruszania si¢ podjazdu pod gore, ruszania z miejsca,

badz jazdy w korkach;
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— halas toczenia kol, przy czym natezenie hatasu uzaleznione jest takich czynnikow jak:
rodzaj bieznika kot 1 stan techniczny opon, rodzaj i stan techniczny nawierzchni
(przy ztym stanie hatas wzmaga si¢), predkos¢ ruchu;

— halas zwigzany =z drganiami oraz uderzeniami nadwozia 1 podwozia
oraz przewozonego tadunku, jest on uzalezniony od stanu pojazdu, rodzaju i sposobu
zamocowania fadunku, stanu nawierzchni drég, ptynnosci jazdy.

Emisja hatasu w ruchu komunikacyjnym jest uzalezniona od nat¢zenia ruchu
pojazdéw, ich predkosci, od struktury rodzajowej w potoku ruchu, jak réwniez od nachylenia
wzniesien, przez ktore przebiega trasa. Wraz ze wzrostem tych parametrow rosnie roOwniez
poziom emitowanego hatasu.

Do analiz oceny oddziatywania ww. przedsiewzigcia na $rodowisko przyjeto dane
oparte o prognoz¢ nate¢zenia i struktury ruchu drogowego na rok 2020 i 2035.

Opracowanie prognozy ruchu zostalo sporzadzone w pazdzierniku 2015 r., autorem
jest Transprojekt Gdanski Sp. z o0.0. (Michat Bryszewski) i zawarte zostatlo w Tomie II
Koncepcji Programowej Rozbudowy Trasy Wschdod — Zachod na odcinku od Wezta
Zachodniego do Wezta Wschodniego w Bydgoszczy: ,,Analizy 1 prognozy ruchu
w transporcie zbiorowym 1 indywidualnym”. W analizach ruchu postuzono si¢
najaktualniejszym dla  Bydgoszczy  czterostopniowym, transportowym  modelem
symulacyjnym (proces powstawania ruchu, wyboru celu podrozy, wyboru $rodka transportu,
wyboru trasy przejazdu), opracowanym na bazie kompleksowych badan ruchu drogowego
oraz badan ankietowych mieszkancoOw miasta w latach 2010-2012. W modelu tym
odtwarzane sg zjawiska transportowe na terenie Bydgoszczy, uwzgledniajace zard6wno strong
popytu, jak 1 podazy na transport, a takze wspotzalezno$¢ obu tych charakterystyk. Model
sktada si¢ z ponad 550 wewngtrznych 1 zewnetrznych rejondéw transportowych
reprezentujacych jednolite obszary miasta oraz wloty 1 wyloty zar6wno drogowe,
jak 1 kolejowe do i z miasta. W wyniku planowanych i realizowanych inwestycji przez Miasto
Bydgoszcz i GDDKiA (droga S5, obwodnica potudniowo - wschodnia, nowy przebieg
ul. Stromej), przewiduje si¢ wyprowadzenie ruchu tranzytowego z miasta i okolic centrum.
Modele prognostyczne uwzgledniaja spadek wskaznika motoryzacji oraz spadek demografii
w miescie, przez co sumaryczny ruch w miescie od okoto 2030 r. powinien spadac.
Jednoczesnie, z modeli wynika, ze zwigksza si¢ ogoélna liczba podrozy w miescie,

co nie kompensuje tez powyzszych spadkow w niektorych rejonach miasta.
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Szczegbdtowe analizy wplywu inwestycji na klimat akustyczny wykonano w oparciu
o bardziej niekorzystne warunki ruchowe wystepujace dla prognozy na rok 2020 w obrebie
analizowanego obszaru miasta — wyzsze natgzenia ruchu niz dla prognozy na rok 2035,
ktore determinujg konieczno$¢ zastosowania zabezpieczen przeciwhatasowych.

Dla potrzeb obliczeniowych w przypadku nat¢zenia ruchu dla tramwajow
uwzgledniono obecne obcigzenie linii tramwajowych (na podstawie rozktadu jazdy).

W analizie akustycznej dla linii kolejowej wykorzystano dane pozyskane od PKP PLK
S.A. Wydziatlu Ocen Srodowiskowych Poémoc Biuro Ochrony Srodowiska z siedziba
przy ul. Dyrekcyjnej 2-4, 80-852 Gdansk.

Prognoze¢ emisji hatasu od linii tramwajowych i kolei wykonano wg modelu RMR
2002 holenderskiej krajowej metody obliczen ogloszone; w ,,Reken - en Meetvoorschrift
Railverkeerslawaai 96, Ministerie Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer,
20.11.1996” (RMR). W modelu obliczeniowym wszystkie rodzaje tramwajow zostaty
przypisane do kategorii C7. odpowiadajacej w metodyce RMR pociggom metra i szybkim
tramwajom 2z hamulcami tarczowymi. Pociaggi przyporzadkowano do CO03 (pociagi
pasazerskie z hamulcami typu tarczowego - wylacznie pociagi pasazerskie z hamulcami typu
tarczowego, napedzane hatasujagcymi jednostkami napgdowymi), C04 (pociagi towarowe
z hamulcami klockowymi) oraz C06 (pociagi napedzane silnikiem spalinowym - silnikiem
diesela, z hamulcami typu tarczowego - wylacznie pociagi pasazerskie napedzane silnikiem
spalinowo - hydraulicznym z hamulcami typu tarczowego, lacznie z odpowiadajgcymi
im lokomotywami).

Obliczenia propagacji hatasu drogowego w $rodowisku wykonano wykorzystujac
francuska krajowa metod¢ obliczeniowg ,,NMPB-Routes-96 (SETRA-CERTU-LCPC-
CSTB)” okre$long w "Arrété du 5 mai 1995 relatif au bruit des infrastructures routicres,
Journal Officiel du 10 mai 1995, art. 6" oraz francuskiej normie ,,XPS 31-133”.

Analiza zostala wykonana przy uzyciu zintegrowanego pakietu obliczeniowego
do predykcji hatasu SoundPLAN 8.0.

Przeprowadzone obliczenia uwzgledniaja czasy obserwacji dla modelowania
oddziatywania okreslone dla drog, linii kolejowych 1 torowisk tramwajowych — odpowiednio
16 godz. 1 8 godz. Badania uwzgledniajg fakt istnienia budynkéw wielokondygnacyjnych,

wymagajacych ochrony akustyczne;j.
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Obliczenia akustyczne wykonano za pomoca modelu, w ktérym uwzgledniono
oddziatywanie akustyczne pochodzace zaré6wno od ruchu samochodowego, tramwajowego
1 kolejowego.

Uwzgledniajac zakres planowanego przedsigwzigcia, a takze przeprowadzone analizy,
za najbardziej ucigzliwy czynnik §rodowiskowy uznano hatas drogowy od projektowanej
trasy gtownej W-Z. Wynika to z faktu, iz hatas generowany przez pojazdy samochodowe
(ruch o duzym natezeniu — analizowana trasa zalicza si¢ do kategorii drog krajowych)
ma charakter ciggly 1 obejmuje swoim zasiegiem oddzialywania wigkszy obszar. Stwierdzono
wystgpowanie przekroczen poziomoéw dopuszczalnych hatasu w wielu miejscach.

Jednakze bardziej skomplikowana sytuacja wystepuje w obrebie wezta integracyjnego
w obszarze stacji kolejowej Bydgoszcz Wschdod, z uwagi na lokalizacje poszczegoélnych
zrodet hatasu wzgledem terenéw chronionych akustycznie. W ramach szczegotowej analizy
oddziatywan skumulowanych w obszarze Wezla Wschodniego, oprocz obliczen
uwzgledniajacych wszystkie zrédla tacznie, przeprowadzono obliczenia oddzielnie
dla kazdego zrodia hatasu, tj.: drogowego, tramwajowego 1 kolejowego.

Szczegdtowe obliczenia przeprowadzono dla:

a) ruchu pojazdow samochodowych po ul. Inwalidow oraz ul. Harcerskiej

- nie stwierdzono przekroczen dopuszczalnego poziomu hatasu spowodowanych

ruchem na tych drogach;

b) ruchu tramwajow w rejonie Wezta Wschod - nie stwierdzono przekroczen
dopuszczalnego poziomu hatasu spowodowanych ruchem tramwajowym;

¢) ruchu pociggoéw na liniach kolejowych nr 201, 209 oraz 18 - ruch kolejowy
na analizowanych liniach powoduje przekroczenia dopuszczalnego poziomu hatasu

na terenach objetych ochrong zlokalizowanych w obrgbie receptoréw 69, 70, 253, 254,

339 oraz 345. Hatas generowany przez funkcjonowanie uktadu kolejowego w rejonie

wskazanych receptoréw jest dominujacym czynnikiem negatywnego oddziatywania;

d) ruchu pojazdéw samochodowych po projektowanej trasie W-Z - wyniki obliczen

wykazaty przekroczenia dopuszczalnych poziomoéw hatasu w obrebie receptorow 78,

79, 80, 265, 266, 267, 268. Hatas generowany przez funkcjonowanie trasy W-Z

w rejonie wskazanych receptoréw jest dominujagcym czynnikiem negatywnego

oddziatywania.

76



W wyniku przeprowadzonych szczegdtowych analiz w obszarze Wezta Wschodniego
nie stwierdzono przekroczen poziomoéw dopuszczalnych na terenach podlegajacych ochronie
przy ul. Harcerskiej 1 ul. Maratonskie;.

Podsumowujac, wykonana analiza akustyczna w odniesieniu do oddziatywania catosci
przedsigwzigcia na etapie jego eksploatacji wykazata, ze beda wystgpowaly przekroczenia
warto$ci dopuszczalnych na terenach wymagajacych ochrony akustycznej, spowodowane
hatasem generowanym przez docelowy uktad komunikacyjny.

Negatywne oddziatywanie omawianego uktadu komunikacyjnego zostanie
zminimalizowane przede wszystkim poprzez zastosowanie tzw. cichej nawierzchni drogowe;j
oraz budowe ekranéw akustycznych.

Cicha nawierzchnia, o skuteczno$ci redukcji halasu na poziomie minimum 2 dB
w stosunku do tradycyjnych nawierzchni bitumicznych, takich jak SMA 11, zastosowana

zostanie na calej dlugosci trasy glownej oraz powiazanych odcinkach ulic bedacych

w zakresie niniejszej inwestycji.

Przewiduje si¢ zastosowanie 42 odcinkow ekranow akustycznych, ktorych lokalizacje

1 parametry, przedstawia ponizsza tabela:

Kilometraz Strona| Hn.p.t. | Dlugos¢ Wskazniki oceny
Nazwa . pochlaniania / Typ ekranu
drogi R .,
[km+m] [m] [m] izolacyjnosci
DL,>11dB ..
+ - 0+
la 0+864 0+974 L 3,0 110 DL, > 24 dB pochtaniajacy
1b 0+964 14258 | L 3,0 294 DL.>11dB htaniaj
- , DLy > 24 dB pochtaniajacy
DL,>11dB ..
+ - | =1+
1b 1+258 1+466 L 4,0 208 DL, > 24 dB pochtaniajacy
DL,>11dB ..
2 3+474 - | 3+498 L 4,0 29 DLy > 24 dB pochtaniajacy
DL,> 11 dB .
3a 4-+099 - | 44205 L 7,0 105 DLy > 24 dB pochtaniajacy
DL,> 11 dB .
3b 4+219 - | 44592 L 7,0 373 DLy > 24 dB pochtaniajacy
DL,>11dB .
3b 4+592 - | 41680 L 8,0 88 DL, > 24 dB pochtaniajacy
DL,>11dB ..
+ - | 4+
3c 4+659 4+725 L 6,0 66 DL, > 24 dB pochtaniajacy
DL,>11dB .
3d 4+708 - | 44808 L 7,0 100 DL, > 24 dB pochtaniajacy
DLa>11dB ..
4a 4+784 - | 51094 L 4,0 310 DLR > 24 dB pochtaniajacy
- * . .
5 5+182 - | 5+295 L 8,0 113 DLR > 24 dB odbijajacy
DLa>11dB ..
+ - 8+
6 8+293 8+457 L 5,0 164 DLR > 24 dB pochlaniajacy
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Wskazniki oceny

Nagwa Kilometraz S‘;::z:;ia H n.p.t. | Dhlugosé [tochlan.iania./ Typ ekranu
[km+m] [m] [m] izolacyjnosci
7 8+490 - | 8+643 L 6,0 168 ]I;]I:I(:i ;‘ 3]; pochtaniajacy
8 0+900 -l 14007 | P 40 123 gﬁg ;‘ j]; pochlaniajacy
9 24838 |- | 3+100 | P 3,0 262 gﬁ:i ;‘ g pochlaniajacy
10 3+246 - | 3+418 P 3,0 172 DDII:I(;Z ; ((11]}33 pochtaniajacy
11a 44155 | -| 4+200 | P 3,0 50 gfgi ; ‘E pochlaniajacy
11a 44200 |- | 4+600 | P 5,0 400 g ﬁ;i ;1 jBB pochtaniajacy
11a 44600 |- | 4+848 | P 8,0 248 gi}‘;i ;1 (311; pochtaniajacy
11b 4+699 - | 4+T777 P 6,0 78 DDEI(;i ;‘ ((11]; pochtaniajacy
12a 4+965 - | 5+111 P 5,0 146 ]I;II:I(;Z 122 ?11; pochtaniajacy
12b 5+010 - | 5+355 P 8,0 345 glljg Z ; ((11]; pochtaniajacy
12¢ 54370 - | 5+442 P 8,0 76 DDEZ ; ZBB pochtaniajacy
12d 5+432 - | 5+638 P 6,0 206 II;II:I(i i ;‘ 3]; pochtaniajacy
13 5+831 -] 6+055 | P 8,0 224 gﬁg ;‘ jﬁ pochlaniajacy
14a 6+431 |- | 6+469 | P 4,0 47 gﬁ:i ;‘ ‘g pochlaniajacy
14b 6+469 - | 6+513 P 4,0 44 11311:1(;2 ; ((11]}33 pochtaniajacy
l4c 6+500 - | 5+692 P 4,0 192 II;]I:I(:Z ; ((11BB pochtaniajacy
o |t T | o | B i
17 0+780 - | 0+830 L 3,0 50 ]I;II:E;Z ;‘ ((11BB pochtaniajacy
18 Wzdtuz ul. Gdanskiej L 5,0 92 ]I;]I:I(ii ;‘ ?1BB pochtaniajacy
19 3+488 - | 34716 L 4,0 234 ]I;]I:I(i i ;‘ i]; pochtaniajacy
20 Wzdtuz ul. Wyszynskiego L 4,0 95 DD]I:I(:i ;‘ ?g pochtaniajacy
21 6+206 - | 6+334 L 3,0 134 DDII:IOQLi ; ii pochtaniajacy
23a 0+624 - | 0+754 P 3,0 130 11311:1(:2 ; ((11]; pochtaniajacy
23b 0+760 - | 0+822 P 3,0 62 g}ljgi ;1 (ciiBB pochtaniajacy
24 Wzdhuz ul. Gdanskiej P 5,0 80 gﬁ:i ;1 i]; pochtaniajacy
25 Wzdhuz ul. Gdanskiej P 7,0 80 DLo>11dB pochtaniajgcy
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Kilometraz Strona| Hn.p.t. | Dlugos¢ Wskazniki oceny
Nazwa . pochlaniania / Typ ekranu
drogi . .
[km+m] [m] [m] izolacyjnosci
DLR > 24 dB
DLa>11dB ..
+ - | 4+
26 3+884 4+012 P 3,0 128 DLR > 24 dB pochtaniajacy
DLo>11dB ..
+ - | 4+
27 3+063 4+169 P 4,0 140 DLR > 24 dB pochtaniajacy
) L DLo>11dB ..
28 Wzdtuz ul. Wyszynskiego P 4,0 62 DLR > 24 dB pochtaniajacy
. . DLo>11dB .
29 Wzdtuz ul. Leczyckiej P 3,0 122 DLR > 24 dB pochtaniajacy

* - ekran nr 5 wskazuje si¢ jako ekran przezroczysty, pozostale ekrany zaprojektowano jako ekrany catkowicie

pochtaniajace.

Aktualne normy dotyczace drogowych urzadzen przeciwhatasowych nie okreslaja
minimalnych wymagan w zakresie izolacyjnos$ci i pochlaniania. W normach obecnie
obowigzujacych, tj.:

— PN-EN 1793-1:2017 Drogowe urzadzenia przeciwhatasowe - Metoda oznaczania
wlasciwosci akustycznych - Czes$¢ 1: Podstawowe wihasciwosci pochtaniania dzwigku
w warunkach rozproszonego pola akustycznego,

— PN-EN 1793-2:2018 Drogowe urzadzenia przeciwhatasowe - Metoda oznaczania
wiasciwosci akustycznych - Cze$¢ 2: Podstawowe wihasciwosci izolacji od dzwigkow
powietrznych w warunkach dzwieku rozproszonego,

usunig¢to zalacznik informacyjny klasyfikacji ekranow akustycznych dotyczacy klas A
(pochtanianie) i B (izolacyjno$¢).

Niemniej jednak, do wypekienia ekrandéw jako barier zabezpieczajacych przed
hatasem nalezy zastosowac¢ akustyczne panele o wskazanych w ww. tabeli wlasciwosciach
okreslonych wskaznikiem DLy (minimalnym wskaznikiem oceny izolacyjnosci od dzwigkow
powietrznych) oraz DL, (minimalnym wskaznikiem oceny pochfaniania dzwigku).

Ponadto, w celu redukcji hatasu powstajacego na dylatacjach, projektowane obiekty
inzynierskie przewiduje si¢ wykona¢ 2z zastosowaniem S$rodkéw ograniczajacych
oddziatywanie dylatacji. Potaczenia na dylatacjach wykonywane beda w technologii szczelnej
z materialu pozwalajacego na ograniczenie rozprzestrzeniania si¢ hatasu.

Nalezy zauwazy¢, ze planowana inwestycja ma charakter rozbudowy 1 usytuowana
jest w wiekszosci we fragmencie istniejgcego ukladu komunikacyjnego. Zadanie nie jest
catkowicie nowym przedsigwzigciem. Zadanie nalezy traktowa¢ jako dostosowanie ukladu

komunikacyjnego do obecnych warunkow ruchu i wymogéw bezpieczenstwa ruchu.
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Wprowadzone rozwigzania przeciwhalasowe pozwolily ograniczy¢ negatywne
oddziatywanie powodowane funkcjonowaniem rozbudowanego ukladu drogowego trasy
W-Z. Niemniej jednak pomimo zastosowania zabezpieczeh przeciwhalasowych,
nie ograniczono wszystkich przekroczen dopuszczalnych poziomoéw spowodowanych
skumulowanym oddziatywaniem hatasu (tereny objete ochrong akustyczng zlokalizowane
w obrgbie receptoréw 69, 70, 248, 253, 254). Nalezy zaznaczyé, ze przekroczenia
te powodowane sg przez ruch pociggéw na liniach kolejowych nr 18, 201 1 209. Ograniczenie
negatywnego oddzialywania hatasu lezy po stronie zarzadzajacego liniami kolejowymi.

W przeprowadzonej analizie akustycznej uwzglgdniono powstanie osiedla
mieszkaniowego Platanowy Park. Pierwsza lini¢ zabudowy (od strony projektowanej drogi)
stanowi¢ maja budynki biurowe, bedace barierg dla hatasu i ograniczajgce znacznie jego
wpltyw na potozone za nimi budynki mieszkaniowe. Biorac pod uwage perspektywe czasowsq
dla realizacji planowanego przedsigwzigcia, pomimo, ze obecnie wybudowano jedynie
budynki mieszkalne, w analizie akustycznej uwzgledniono docelowy uktad osiedla
(wraz z budynkami biurowymi). Analiza akustyczna z takimi warunkami zabudowy
nie wykazata przekroczen dopuszczalnego poziomu hatasu. Nalezy jednak monitorowac,
czy uwzglednione w analizie budynki biurowe powstang, a w razie rezygnacji dewelopera
z budowy tych budynkéw, nalezy przeprowadzi¢ ponowng analiz¢ akustyczng dla tego terenu
i w przypadku wystgpienia przekroczen dopuszczalnego poziomu hatasu zaprojektowac
zabezpieczenia przeciwhalasowe w celu ochrony zabudowy mieszkaniowej powstalej na tym
terenie. Na obecnym etapie projektowania nalezy przewidzie¢ rezerwe terenu, w razie
koniecznos$ci zastosowania zabezpieczenia przeciwhatasowego, w nastepujacej lokalizacji:
km 3+738 do 4+000 po lewej stronie trasy.

W rejonie ulic Rycerskiej 1 Zygmunta Augusta realizowane bgda dwie inwestycje
o podobnym charakterze — budynki mieszkaniowe. Pierwsza z nich zaklada budowe
budynkéw wielorodzinnych przy ulicy Zygmunta Augusta i Rycerskiej w odlegtosci od osi
projektowanej trasy ok. 300 m. Biorgc pod uwage duza odlegto$¢ planowanej zabudowy
wzgledem projektowanej trasy nie uwzgledniono jej w analizie akustycznej. Oddzialywanie
hatasu nie obejmuje swoim zasiggiem terenu przysztej inwestycji mieszkaniowe;.

Druga z inwestycji planowanych w tym rejonie miasta dotyczy dzialki, na ktorej
znajduje si¢ hala magazynowo-produkcyjna (ul. Rycerska 22). Deweloper zaklada budowe
osiedla mieszkaniowego na miejscu hali. Obecnie wydana zostata decyzja o wyburzeniu hali,

natomiast nie zostaly wydane Zadne inne decyzje wskazujace, kiedy bedzie realizowana
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ta inwestycja. Ze wzgledu na to, ze w omawianym miejscu (ul. Rycerska 22) nie obowiazuja
ustalenia miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego, nie zostala rowniez wydana
decyzja o warunkach zabudowy 1 nie sg znane doktadne lokalizacje, ksztatt, wysokos$¢
oraz czas realizacji tej inwestycji, na tym etapie procesu inwestycyjnego nalezy przewidzie¢
rezerw¢ terenu na posadowienie zabezpieczen przeciwhatasowych w  przysztosci
w nastepujacej lokalizacji: km od 2+200 do 2+900 po prawej stronie trasy.

Eksploatacja stacji kolejowej postojowej po dyslokacji odbywaé si¢ bedzie gtownie
w potnocnej czgsci istniejacej stacji towarowej. To w tym miejscu przewidziane sg instalacje
do obrzadku pociggdéw pasazerskich (czyszczenie, odfekalnianie, mycie w zamknigtej myjni
z zamknigtym obiegiem, uzupelnianie wody, przygotowanie taboru do odprawy, przeglady
techniczne). W zwigzku ze znacznym oddaleniem tych instalacji od zabudowy mieszkalne;j
(ok. 150 m do najblizszej zabudowy) nie przewiduje si¢ pogorszenia klimatu akustycznego
w obrebie najblizszych terenow wrazliwych akustycznie.

Eksploatacja projektowanych torow PO11, PO13, PO15 wigzata si¢ bedzie z postojem
oraz ograniczonym obrzadkiem pociggéw pasazerskich. W zwigzku z tym, ze tory te
znajduja si¢ w obrgbie istniejacej 1 eksploatowanej stacji towarowej, w znacznej odleglosci
od najblizszej zabudowy mieszkaniowej (okoto 70 m), oraz charakteryzuja si¢ niskimi
predkos$ciami pociggéw na projektowanych torach, nie przewiduje sie wplywu inwestycji
na okoliczne zabudowania.

Eksploatacja stacji przetadunkowej po dyslokacji w rejonie ul. Przemystowej odbywac
si¢ bedzie w rejonie istniejacej linii kolejowej nr 18. Wzdhluz planowanej inwestycji wystepuje
glownie zabudowa przemystowa i1 ustugowa. Najblizsza zabudowa mieszkaniowa znajduje si¢
w odleglosci ok. 100 m od projektowanych toréw przetadunkowych. W zwigzku z tym,
ze odlegltos¢ do najblizszej zabudowy mieszkaniowej jest znaczna, a pomiedzy
zabudowanymi a projektowanymi torami przebiega funkcjonujaca linia kolejowa,
nie przewiduje si¢ wystapienia przekroczen dopuszczalnego poziomu hatasu od eksploatacji
przedmiotowej inwestycji.

Podsumowujac, przedmiotowa analiza akustyczna wykonana zostata o teoretyczny
model obliczeniowy oraz uwzglednia prognostyczne dane ruchowe, ktore obarczone
sa pewnym zakresem niepewnosci (btgdu). Proponuje si¢ zatem przeprowadzenie analizy
rzeczywistych danych na podstawie badan empirycznych, w celu okres§lenia dotrzymania
standardow jako$ci Srodowiska w zakresie klimatu akustycznego. Odpowiednim etapem

do tych rozwazan bedzie analiza porealizacyjna.
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W celu poréwnania ustalen i wnioskow zawartych w raporcie o oddziatywaniu
przedsiewzigcia na Srodowisko z rzeczywistym oddzialywaniem na $rodowisko, po uptywie
1 roku od rozpoczecia eksploatacji trasy, nalezy wykona¢ badania rozprzestrzeniania si¢
hatasu w srodowisku w porze dnia i nocy, na terenach chronionych przed hatasem. Pomiary
warto$ci poziomow hatasu nalezy wykona¢ w celu zbadania dotrzymania poziomow
dopuszczalnych na calym terenie objetym ochrong. Punkty pomiarowe nalezy zlokalizowaé
przed elewacja budynkéw mieszkalnych 1 budynkow o innej funkcji chronionej
oraz na granicy terenu chronionego. Pomiary nalezy przeprowadzi¢ przede wszystkim
na terenach chronionych zlokalizowanych w obrebie punktow receptorowych wskazanych
w analizie akustycznej, oznaczonych numerami: 1, 9, 17, 33, 37, 59, 69, 103, 110, 113, 119,
125, 145, 151, 255, 256, 258, 265, 268, 323, 327, 335, 338 (zgodnie z analiza akustyczna
wykonang w ujednoliconym raporcie 0o$ datowanym na 23 marca 2020 r.). W ramach badan
nalezy szczegotowo przeanalizowaé oddziatywania skumulowane w obrgbie Wezta
Wschodniego preferujac metode bezposrednich ciggltych pomiarow. Przed wykonaniem badan
nalezy dokona¢ ponownej identyfikacji terenéw chronionych przed hatasem, w celu ustalenia
aktualnego stanu zagospodarowania terenu w sgsiedztwie przedmiotowej trasy
oraz ewentualnej weryfikacji punktow pomiarowych. Badania nalezy dokonaé¢ wediug
metodyk i wymagan okreslonych w przepisach wydanych na podstawie cyt. ustawy z dnia
27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony s$rodowiska. Uzyskane wyniki nalezy przedstawic
w terminie 18 miesigcy od rozpoczecia eksploatacji drogi, Regionalnemu Dyrektorowi
Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy oraz Wojewoddzkiemu Inspektorowi Ochrony
Srodowiska w Bydgoszczy, celem weryfikacji przyjetej w raporcie koncepcji technologiczne;.

Analize nalezy wykona¢ w celu ostatecznego okreslenia poziomu hatasu w rejonie
inwestycji.

Nalezy podkresli¢, iz analizowana inwestycja znajduje si¢ na wstgpnym etapie
projektowania, brak jest szczegoétowych informacji na temat prac budowlanych, specyfikacji
technicznej rozwigzan technologicznych, w tym planowanej do dyslokacji stacji kolejowej
postojowej oraz stacji kolejowej przetadunkowe;.

Na tym etapie postgpowania administracyjnego przedstawione w raporcie analizy
oraz obliczenia emisji substancji i energii nalezy uzna¢ za wystarczajace. Pozwalaja one
stwierdzi¢, iz przedsiewzigcie, przy zatozeniu projektowanych rozwigzan nie bedzie

stanowilo zagrozenia dla stanu jakosci S$rodowiska w rejonie inwestycji. Jednakze
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szczegbtowe parametry emisji, rozwigzania w zakresie techniki i technologii, znane bgda
na etapie projektu budowlanego.

Na etapie opracowywania projektu budowlanego, bgdzie mozliwe doprecyzowanie
1 zweryfikowanie przyjetych rozwigzan technicznych, przede wszystkim w zakresie ochrony
klimatu akustycznego. Przyjete rozwigzania zabezpieczen akustycznych na obecnym etapie
zaawansowania prac moga okazac si¢ niedoszacowane lub zbyt przeszacowane.

W zwigzku z powyzszym, konieczne jest natozenie obowigzku przeprowadzenia
ponownej oceny oddziatywania na $rodowisko, w ramach ktérej przedstawione zostang
szczegotowe obliczenia 1 rozwigzania z zakresu ochrony $rodowiska (w szczegdlnosci
ochrony klimatu akustycznego), w oparciu o konkretne rozwigzania ujgte w projekcie
budowlanym. Dokonujac oceny zachowania dopuszczalnego poziomu hatasu w §rodowisku,
w pierwszej kolejnosci nalezy mie¢ na uwadze teren podlegajacy ochronie przed hatasem,
a nie obiekt, ktoéry decyduje o funkcji tego terenu. Na tym etapie zaistnieje konieczno$¢
zweryfikowania przebiegu granic terenow chronionych przed hatasem pod katem faktycznego
zagospodarowania 1 wykorzystania terenu.

Szczegblowe rozwigzania przedstawiane na etapie ponownej oceny oddzialywania
na Srodowisko beda stuzyty rowniez precyzyjnemu wskazaniu zakresu i lokalizacji nalozonej
na Inwestora analizy porealizacyjnej, tj. oceny stanu aerosanitarnego (tymczasowo okreslonej
do wykonania ,,w najbardziej newralgicznych miejscach analizowanego przedsiewziecia”),
a takze badan wptywu drgan (obecnie do realizacji ,,na najblizej potozone budynki”).

Na etapie projektu budowlanego, nalezy ponownie zweryfikowaé mozliwos¢
powstawania i rozchodzenia si¢ hatasu z dylatacji obiektow inzynierskich oraz rozwazy¢,
w razie koniecznos$ci, zastosowanie dodatkowych rozwigzan technicznych ograniczajacych
oddziatywanie.

Nalezy ponadto wskazaé, iz na terenie objetym zakresem niniejszego przedsigwzigcia,
a takze w obszarze oddzialywania skumulowanego, wytypowano budynki, wzgledem ktérych
moze mie¢ zastosowanie art. 114 ust. 3 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony
srodowiska (receptor 59) oraz art. 114 ust. 4 ww. ustawy (receptory: 69, 70).

Budynek mieszkalny zlokalizowany na dziatce o nr ewid. 84/4 obreb 196 (receptor 59
w analizie akustycznej), zgodnie z przedtozong dokumentacja mapowa, znajduje sie
w granicach projektowanego pasa drogowego. Zgodnie z pismem Prezydenta Miasta
Bydgoszczy z dnia 22 listopada 2019 r., znak: WZR-I11.033.28.2019.LK, przedmiotowa

nieruchomo$¢ posiada status terenu zamknigtego. Jednakze w Decyzji Nr 3 Ministra
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Infrastruktury i Rozwoju z dnia 24 marca 2014 r. w sprawie ustalenia terenow, przez ktore
przebiegaja linie kolejowe, jako terenéw zamknigtych, przedmiotowa nieruchomos¢
nie widnieje. W wykazie ww. decyzji widnieje natomiast dziatka o nr ewid. 84/2 obrgb 196,
ktora przed podzialem obejmowala teren wydzielonej dziatki o nr ewid. 84/4 obreb 196.
Pomijajac kwestie statutu, przedmiotowy budynek mieszkalny, znajduje si¢ w bardzo
niekorzystnej sytuacji, gdyz od strony potudniowej narazony jest na oddziatywania
pochodzace od trasy W-Z, natomiast od strony potnocnej na oddziatywania od strony uktadu
kolejowego. Kwestia statutu nieruchomosci o nr ewid. 84/4 obreb 196, a takze szczegdtowe
kwestie dotyczace zapewnienia wilasciwych warunkéw akustycznych w ww. budynku,
powinny zosta¢ rozstrzygnigte i ustalone na etapie ponownej oceny oddziatywania
na srodowisko.

Z kolei w przypadku budynkéw mieszkalnych w obrebie receptorow 69 i 70,
nalezy wskaza¢, iz bioragc pod uwage ich lokalizacje na granicy przylegltego pasa gruntu
w rozumieniu ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, a takze dominujacy
wplyw negatywnego oddzialywania na klimat akustyczny halasu generowanego
przez funkcjonowanie ukladu kolejowego, wlasciwym w sprawach zapewnienia
odpowiednich warunkéw akustycznych w ww. budynkach jest zarzadca linii kolejowych
w ramach odrebnej procedury.

Zadanie realizowane bedzie poza granicami obszaréw chronionych, w mysl ustawy
z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz. U. z 2020 r., poz. 55 ze zm.), w tym poza
wyznaczonymi, majagcymi znaczenie dla Wspolnoty 1 projektowanymi przekazanymi
do Komisji Europejskiej obszarami Natura 2000, przede wszystkim w oparciu o istniejacy pas
drogowy.

W trakcie prowadzenia prac budowlanych (w wariancie preferowanym) przewiduje
si¢ wycinke drzew i krzewow w ilo$ci:
— 1493 sztuk drzew,
— 4030 m? powierzchni lasu,
— 5070 m? powierzchni grup drzew,
— 14591 m? powierzchni krzewow.
Do wycigcia przewidziano ww. dwie powierzchnie lesne, w tym:
— las prywatny o powierzchni 1930 m?, w skladzie ktérego dominuje sosna pospolita

Pinus sylwestris 1 brzoza brodawkowata Betula pendula.

84



las w granicach Lasow Panstwowych o powierzchni do wycigcia 2100 m?, na terenie
Nadle$nictwa Zoledowo, drzewostan w wieku powyzej 20 lat. Typ siedliskowy lasu:
BSW (bor $wiezy). W sktadzie gatunkowym dominuje brzoza brodawkowata Betula
pendula 1 sosna pospolita Pinus sylvestris (warstwa drzew), a w podszycie: brzoza
brodawkowata Betula pendula, klon pospolity Acer platanoides, klon jesionolistny Acer
negundo, sosna pospolita Pinus sylvestris, czeremcha zwyczajna Prunus padus, dab
Quercus sp, jarzab pospolity Sorbus aucuparia.

Zgodnie z wynikami przeprowadzonej na przedmiotowym terenie inwentaryzacji,

w zasiggu przewidywanego oddzialywania nie potwierdzono obecno$ci cennych siedlisk

przyrodniczych w rozumieniu Dyrektywy Siedliskowej ani chronionych i/lub cennych

gatunkow roslin, w tym wymienionych w Zataczniku I do niniejszej Dyrektywy.

Ponadto na podstawie wynikéw przeprowadzonej inwentaryzacji przyrodniczej

ustalono, ze:

teren planowanej inwestycji nie przedstawia szczego6lnej wartosci dla bezkregowcow
1 ich siedlisk bytowania,

nie potwierdzono obecnos$ci chronionych gatunkéw owaddéw w drzewach
przeznaczonych do wycinki,

z uwagi na obecno$ci drzew sprzyjajacych zasiedleniu przez pachnice debowsg
stwierdzono obecnos¢ potencjalnie dogodnych warunkow dla wystgpowania gatunku,
wystepuje jedno miejsce petnigce funkcje siedliska rozrodu ptazow — zaby trawnej Rana
temporaria w okolicach wyspy ,.,Zimne Wody” przy ulicy Spornej, ktore nie ulegnie
zniszczeniu lub zajeciu w wyniku realizacji przedsigwzigcia,

w fazie budowy dochodzi¢ moze do zagrozenia $miertelnosci plazow na placu budowy
w sasiedztwie stwierdzonego siedliska bytowania tej grupy zwierzat,

nie przewiduje si¢ zagrozenia zanieczyszczenia siedlisk ptazow na etapie eksploatacji,
budowa i1 eksploatacja projektowanej inwestycji wigza¢ bedzie si¢ z wystapieniem
negatywnych oddziatywan na ptaki, w tym bezposredniemu zniszczeniu ulegng
siedliska legowe nastepujacych gatunkéw: sroka (5), grzywacz (3), szpak (1), kwiczot
(20),

nie przewiduje si¢ niszczenia siedlisk ptakow wodno-btotnych,

na etapie budowy moze doj$¢ do ploszenia oraz ograniczenia bazy zerowiskowe;j
ptakow, bedzie to jednak oddzialywanie krotkotrwate, dlatego nie uznaje si¢ takiego

oddziatywania jako znaczacego,
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poza =zasiggiem bezposredniego oddzialtywania potwierdzono obecnos¢ siedliska
legowego mewy siwej oraz nuroggsia w okolicach wyspy ,,Zimne Wody”,

inwestycja zlokalizowana bedzie poza korytarzami migracji o szczegoélnym znaczeniu,
a potencjalnie dogodne warunki dla migracji lokalnej matych zwierzat, w tym plazow
o niskim natgzeniu potwierdzono w okolicach rzeki Brdy przy projektowanym moscie
M1 w ciagu ulicy Pilarskiego 1 przy wyspie ,,Zimne Wody”,

krajobraz na terenie planowanego zadania juz obecnie zdominowany jest silnie
przez istniejace elementy liniowe (istniejace drogi) oraz istniejacg zabudowe ustugowo -
mieszkaniowa, typowa dla centrum aglomeracji miejskie;j.

Celem ograniczenia lub wyeliminowania stwierdzonych zagrozen wzgledem

ustalonych elementow srodowiska przyrodniczego, przewidziano migdzy innymi:

budowe przepustu dostosowanego do potrzeb zwigzanych z poprawa warunkow
migracji ptazow i matych zwierzat w okolicach wyspy ,,Zimne Wody”’;

przystosowanie obiektu mostowego M1 na rzeka Brda w ciagu ulicy Pilarskiego
do potrzeb zwigzanych z lokalng migracja matych zwierzat wzdtuz rzeki, poprzez
wykonanie potek przetazowych oraz zachowanie pasoOw gruntowych;

wprowadzenie  stalych ~ wygrodzen  naprowadzajgco -  wygradzajacych,
przy projektowanym przepuscie, ktoérych zastosowanie ma si¢ przyczyni¢ do poprawy
funkcjonowania zaprojektowanych przejs¢ dla zwierzat oraz wyeliminowania
zagrozenia $miertelnosci ptazoéw;

dostosowanie terminu prowadzenia wycinki drzew do okresu lggowego ptakow;
dostosowanie terminu i zasad rozbiorki obiektow kubaturowych do okresu lggowego
ptakow 1 rozrodu nietoperzy;

zasady zabezpieczenia drzew przed uszkodzeniem;

zapewnienie nadzoru przyrodniczego na etapie realizacji przedsigwzi¢cia;
wprowadzenie tymczasowych wygrodzen zabezpieczajacych przed wkraczaniem
ptazow na teren budowy;

zastosowanie na etapie realizacji 1 eksploatacji oston studzienek systemu odwodnienia
przed zagrozeniem tworzenia putapki ekologicznej dla matych zwierzat, w tym plazow
1 gadow;

wykonanie nasadzen zastgpczych, rekompensujacych przewidywang wycinke drzew;

wykonanie kompensacji za utracone siedliska legowe ptakow;
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— wykonanie siedlisk legowych dla ptakow celem zminimalizowania wplywu inwestycji
na stwierdzone populacje oraz zachowanie potencjatu siedliskowego rejonu inwestycji;

— dostosowanie sposobow zabezpieczenia terenu przed zagrozeniem tworzenia putapek
ekologicznych i zagrozeniem $miertelno$ci zwierzat;

— dostosowanie sposobu prowadzenia wycinki drzew stanowigcych potencjalne siedlisko
pachnicy debowe;j.

Zgodnie ze zgromadzong dokumentacja, W szczeg6lnoSci opracowaniem
pn.: ,,Inwentaryzacja przyrodnicza dla inwestycji pn. ,,Rozbudowa Trasy Wschod — Zachod
na odcinku od Wezta Zachodniego do Wezta Wschodniego w Bydgoszczy” wskazano
na konieczno$§¢ zamontowania 100 skrzynek legowych dla ptakow (tzw. dziuplakow)
oraz jednej plywajacej platformy dla ptakéw wodnych.

Celem ww. dziatan jest zminimalizowanie wptywu na stwierdzone populacje ptakow
oraz zachowanie potencjatu siedliskowego rejonu inwestycji. W zwigzku z brakiem
wskazania doktadnej liczebnosci poszczegdlnych typow skrzynek lgegowych, zostaly one
okreslone na podstawie sktadu gatunkowego stwierdzonego w ramach przeprowadzonych
badan przedrealizacyjnych.

Na obecnym etapie nie jest mozliwe wskazanie doktadnej lokalizacji skrzynek
legowych 1 platformy oraz sposobu wykonania, czy zagospodarowania powierzchni
platformy, w zwigzku z czym wskazano na konieczno$§¢ uzgodnienia tych kwestii
ze specjalistg ornitologiem okreslajac tylko ogdlne zatozenia i wymogi minimalne.

Ponadto, warunek wykonania przepustu przy wyspie ,,Zimne Wody”, stuzacego
migracji lokalnych populacji malych zwierzat, w tym ptazow, zostal wskazany
W opracowaniu pn.: ,Inwentaryzacja przyrodnicza dla inwestycji pn. ,,Rozbudowa Trasy
Wschdéd — Zachdéd na odcinku od Wezla Zachodniego do Wezta Wschodniego
w Bydgoszczy”, a nie zostal uwzgledniony w przedtozonym raporcie oddzialywania
na srodowisko. Kierujac si¢ zasadg przezornosci, jak rowniez potrzebg zachowania potencjatu
siedliskowego rejonu inwestycji wprowadzono warunek budowy przepustu, zgodnie
Z WW. opracowaniem.

Uwzgledniajac zakres planowanej inwestycji oraz przyjete dziatania zapobiegawcze
1 kompensacyjne stwierdza si¢ brak znaczaco negatywnego wpltywu w zakresie ochrony
przyrody, w tym wzgledem: obszaré6w chronionych, cennych siedlisk przyrodniczych,

bior6znorodnos¢, krajobraz, gatunkéw chronionych i korytarzy ekologicznych.
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Na podstawie informacji zawartych w przedlozonej przez Inwestora dokumentacji,
przeanalizowano wptyw przedsigwzigcia w konteks$cie adaptacji do skutkow zmian klimatu
(efekt cieplarniany).

Na podstawie analizy czynnikow klimatycznych wptywajacych na funkcjonowanie
operacji transportowych oraz formy zaburzen przez nie wywotanych, wytypowano
te czynniki, ktore maja istotny wplyw na funkcjonowanie sektora transportu. Ich wybor
poprzedzono analizg zjawisk klimatycznych 1 ich sktadowych.

W  przypadku transportu drogowego do potencjalnych zagrozen kryzysowych
czynnikami klimatycznymi, naleza:

1. powddz - zniszczenia lub wylaczenie z funkcjonowania odcinkow drég,

2. nagle ataki mrozu potaczone z obfitymi opadami $niegu — powazne utrudnienia

w ruchu drogowym,

3. huragany — powazne utrudnienia w ruchu drogowym,

4. upaty — deformacja nawierzchni.

We wszystkich przypadkach powstajace zniszczenia w obszarze infrastruktury
1 srodkow transportu przektadajg si¢ na zaburzenia w funkcjonowaniu drogi, tj. na opdznienia
lub przerwy w ruchu.

Rozbudowa Trasy W-Z w Bydgoszczy na odcinku od Wezta Zachodniego do Wezta
Wschodniego moze potencjalnie spowodowaé¢ zmiany lokalnych warunkéow klimatycznych
w wyniku:

— wycinki drzew 1 krzewow;

— zmiany rzezby terenu w ramach poszerzania korpusu drogowego oraz przygotowania
terenu pod obiekty inzynierskie;

— zmiany stosunkéw wodnych spowodowanych pojawieniem si¢ nowych obiektow;

— zmiany sposobu uzytkowania gruntdw (utrata naturalnych pochtaniaczy dwutlenku
wegla takich jak tereny zielone);

— emisji gazéw cieplarnianych do $rodowiska z silnikow maszyn budowlanych

1 pojazdow wykorzystywanych do robot rozbiorkowych, budowlano-montazowych

oraz transportu materiatow.

Biorac pod uwage szacowana wielko$¢ emisji gazdéw cieplarnianych wyrazong
w ekwiwalencie CO, = 14 Mg oraz tymczasowos¢ tej emisji ocenia si¢, ze wplyw na etapie

realizacji przedsiewzi¢cia na klimat lokalny bedzie niewielki.
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Pozostate cztery czynniki moga spowodowal trwate zmiany w $rodowisku miejskim.
Nie beda to bardzo duze przeksztalcenia z uwagi na fakt, ze jest to teren silnie
zurbanizowany, a przedmiotowa inwestycja stanowi rozbudowe istniejacej infrastruktury
drogowe;.

Funkcjonowanie Trasy W-Z w aspekcie oddziatywania na topoklimat Bydgoszczy
wigze si¢ z wplywem na miejska wyspe ciepta. Forma i intensywnos$¢ tego zjawiska
sa wynikiem wspoldziatania wielu ztozonych procesow fizycznych, sposrod ktorych
najczesciej wymienia sie:

a) bilans radiacyjny miasta, w ktorym gtéwny wplyw maja zanieczyszczenie powietrza

i geometria miejskich struktur urbanistycznych - zanieczyszczenie powietrza

powoduje zwigkszenie promieniowania zwrotnego do atmosfery na skutek

zwiekszonego pochtaniania promieniowania wyemitowanego przez powierzchni¢
ziemi; zwigkszone pochlanianie promieniowania krotkofalowego
przez zanieczyszczone powietrze miejskie moze prowadzi¢ do jego ogrzewania,

a w efekcie do =zwigkszenia promieniowania zwrotnego; efektywne

wypromieniowanie energii przez powierzchnie miejskie jest natomiast utrudnione

ze wzgledu na zlozong geometri¢ budynkoéw; znaczna czg$¢  energii
wypromieniowanej przez ulice i $ciany budynkow jest absorbowana przez otaczajace
zabudowania; pochlanianie promieniowania krotkofalowego na skutek wielokrotnych
odbi¢ zmniejsza natomiast efektywne albedo miasta, co powoduje jego wicksze
nagrzewanie si¢ w ciagu dnia;

b) zwigckszong pojemno$¢ cieplng materiatbw budowlanych, ktéra prowadzi
do gromadzenia energii stonecznej dostarczanej miastu w ciaggu dnia i jej oddawania

W nocy - wptyw na intensywnos$¢ miejskiej wyspy ciepta silnie zalezy od wtasciwosci

cieplnych gleb otaczajacych miasto (skaty, piasek, torf) oraz ich uwilgotnienia (duza

pojemno$¢ cieplna wody), a takze materiatow, z ktérych wykonano powierzchnie
sztuczne w miescie; w zalezno$ci od wzajemnych relacji miedzy parametrami
cieplnymi miasta 1 otaczajacych go terendéw wplyw ten moze by¢ negatywny
lub pozytywny;

¢) antropogeniczny strumien ciepta, ktory obejmuje cieplo uzyskane ze spalania paliw
kopalnych i ciepto metaboliczne; ogrzewanie atmosfery miejskiej zalezy gldwnie

od ilosci zuzytej energii na jednostke powierzchni, a ilo$¢ ciepta pochodzenia
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antropogenicznego dostarczanego do atmosfery miejskiej jest porownywalna

z pozostatymi sktadnikami bilansu energetycznego;

d) zmniejszong ewapotranspiracj¢ - mniejszy udzial roslinnosci 1 odkrytego gruntu
powoduje mniejsze straty ciepla na parowanie w ciggu dnia 1 przyczynia si¢
do wigkszego przegrzewania miasta.

Czynniki te moga w réznym stopniu przyczyniaé si¢ do powstawania miejskiej wyspy
ciepta, zaleznie od struktury miasta, jego cech fizycznych, czy zmieniajacych si¢ warunkow
meteorologicznych.

Zaleznosci  ilosciowego  okre§lenia  wplywu  poszczegdlnych  czynnikéw
wspottworzacych topoklimat miejski pozwalaja na oszacowanie potencjalnego nat¢zenia
miejskiej wyspy ciepla. Wskazuja, iz w cieplej porze roku kluczowe znaczenie dla jej
powstawania ma pochtanianie promieniowania dlugofalowego przez struktury urbanistyczne,
w tym ciagi uliczne, z kolei zimg dominujacy jest duzy strumien ciepta antropogenicznego.
Pokrywa $niezna silnie modyfikuje parametry cieplne gruntu, przez co umozliwia
powstawanie miejskiej] wyspy ciepta o wyjatkowo duzym natezeniu. Nalezy podkreslic,
Zze natezenie miejskiej wyspy ciepta nie jest prosta sumg kontrastow wywotanych
przez wyizolowany wplyw poszczegdlnych czynnikow. Oddzialywanie pojedynczego
czynnika jest tym mniejsze, im silniejsze sg kontrasty wywotane przez sume pozostatych.

Oznacza to, ze Trasa W-Z jest elementem wplywajacym na zwigkszanie temperatur
powietrza 1 podtoza w wigkszym stopniu w cieplej porze roku, a oddzialywanie to jest
poréwnywalne do oddziatywania innych struktur urbanistycznych miasta. W zwartej
zabudowie miejskiej dochodzi do nagrzewania si¢ do temperatury 50°C wszystkich
powierzchni utwardzonych nieprzepuszczalnych dla wody 1 powietrza, w tym takze
asfaltowych nawierzchni jezdni i1 betonowych nawierzchni chodnikow, a takze S$cian
budynkdéw, a nastepnie kumulacji tego ciepta przez dtuzszy czas.

Eksploatacja Trasy W-Z wiagze si¢ z uzyciem energii — pojazdy o napedzie
spalinowym emituja gazy cieplarniane do $rodowiska. W poréwnaniu ze stanem aktualnym
(jedna jezdnia, skrzyzowania jednopoziomowe), dzigki polepszeniu warunkéw ruchu,
sytuacja po zrealizowaniu przedsigwzigcia ulegnie poprawie jedynie w odniesieniu
do mniejszej jednostkowej ilos$ci gazow cieplarnianych. Jednakze wedlug prognozy natezenie
ruchu na Trasie W-Z w wariancie inwestycyjnym begdzie wigksze niz w wariancie

bezinwestycyjnym, co oznacza wigkszg sumaryczng emisje gazow cieplarnianych
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z przedmiotowego ciagu ulic, pomimo nizszej emisji jednostkowej. Ocenia si¢, ze zmiany
te nie spowoduja jednak istotnych modyfikacji warunkéw topoklimatycznych.

W celu ograniczania niekorzystnego oddziatywania przedmiotowego przedsiewzigcia
na topoklimat w aspekcie zmian atmosferycznych (gazy cieplarniane) w trakcie jego realizacji
przewiduje sig:

— wlasciwa organizacje prac budowlanych 1 transportowych, skutkujaca ograniczeniem
do minimum czasu pracy i ruchu pojazdéw 1 maszyn budowlanych;

— prowadzenie prac z wykorzystaniem sprawnego technicznie i1 wydajnego sprzgtu
budowlanego;

— wlasciwa eksploatacj¢ 1 konserwacje sprzetu budowlanego;

— eliminowanie pracy maszyn i urzadzen na biegu jatowym.

Efektywnym sposobem ograniczania niekorzystnego oddziatywania infrastruktury
drogowej na topoklimat jest stosowanie zieleni przyulicznej. Zarowno pojedyncze duze
drzewa, jak 1 kompleksy zadrzewien wykazuja intensywng sekwestracje CO,. Nieoceniony
jest takze wplyw zieleni na niwelowanie ekstremow klimatycznych. Pigtrowa roslinnosé
drzewiasta i krzewiasta tworzy naturalne bariery ostonowe zmniejszajac sit¢ wiatru w okresie
jesiennym, natomiast w upalne dni obniza temperatur¢ powietrza dzigki transpiracji
oraz ocienianiu nawierzchni drogowych 1 innych obiektow budowlanych. Zieleh wysoka
wzmaga poziome i pionowe ruchy konwekcyjne, co skutkuje wznoszeniem si¢ ku gorze
rozgrzanego powietrza znad zwarte] zabudowy miejskiej 1 zasysaniem w to miejsce
chlodniejszego powietrza znad obszaréw bogatych w roslinnosc.

Czynniki klimatyczne, takie jak: deszcz, ekstremalne temperatury powietrza, silne
wiatry, oddzialujg na inwestycje na etapie jej realizacji poprzez wptyw na dlugos¢ cyklu
budowlanego oraz iloéci zuzytych materialow budowlanych.

Na skutek duzej czestotliwosci 1 wielkosci opadow atmosferycznych moze nastgpic
zalewanie placu budowy, wzrasta rowniez ryzyko wystgpienia osuni¢¢ ziemi.

Wystepowanie bardzo wysokich i bardzo niskich temperatur powietrza uniemozliwia
prowadzenie prac 1 wykorzystanie wybranych materialdbw. Dziatania prowadzone
w warunkach zimowych wymagaja szczegdlnego zaplanowania oraz przygotowania. Wiaze
si¢ to z wymaganiami wynikajagcymi ze stosowanych technologii, metod pracy, lokalizacji
oraz  konieczno$cig =~ zagwarantowania  zatrudnionym  pracownikom  warunkow,
ktore umozliwig realizacje zadan. Snieg, mroz, 16d, szron i szadz stwarzaja dla pracownikow

oraz eksploatowanych maszyn, urzadzen i narzedzi dodatkowe zagrozenia, ktére nalezy

91



wyeliminowa¢ badz ograniczy¢. Przy temperaturach ponizej -15°C zaleca si¢ wstrzymywanie
wszelkich prac na otwartym powietrzu. Z kolei latem, przy temperaturze powyzej 28°C,
nalezy okresowo wstrzyma¢ dziatania na otwartej przestrzeni. Ponadto, nie mozna prowadzi¢
robot montazowych w temperaturze powyzej 30°C, gdyz moze nastgpi¢ utrata wlasciwosci
uzytkowych wbudowywanych materiatdow. W pewnych przypadkach mozliwe jest uzycie
materialdow drozszych, lecz odpornych na ekstremalne temperatury.

W przypadku budowy infrastruktury drogowo — mostowej gléwne utrudnienia
powodowane warunkami pogodowymi, przede wszystkim niskimi temperaturami, dotycza
prac zwigzanych z ukladaniem nawierzchni drogowych (podbudowa, warstwa wiazaca
1 Scieralng) oraz betonowaniem. O ile w przypadku nawierzchni drogowych
nie ma mozliwosci zastosowania efektywnych i1 ekonomicznie uzasadnionych $rodkow,
ktore pozwolityby na prowadzenie robdt w temperaturach ponizej 5 - 10°C,
o tyle w przypadku betonowania powszechnie wykorzystuje si¢ kilka metod. W niskich
temperaturach mozna stosowa¢ mieszanki betonowe, ktorych skiad zapewnia bezpieczng
oraz wymagang wytrzymatos¢ dla stwardniatego betonu. Stosunkowo popularnym sposobem
obnizania temperatur zamarzania wody, wraz z przyspieszaniem procesOw Wwigzania,
jest wykorzystywanie domieszek przeciwmrozowych. Jednakze wykorzystywanie tego typu
domieszek, zgodnie z zaleceniami producentéw chemii budowlanej, nie zwalnia
wykonawcow z przestrzegania rygorystycznych wymogow dotyczacych wykonywania
1 pielegnacji betonu w warunkach niskich temperatur. Nie dopuszcza si¢ stosowania
przemrozonych kruszyw. Nie wolno takze betonowa¢ na przemrozony podkiad,
np. zamarzni¢ty grunt lub zamarznigta podbudowe z chudego betonu. Bardzo wymagajacym
etapem jest prawidlowa ochrona po wbudowaniu. Przy wykonywaniu betonéw w ujemnych
temperaturach istotne znaczenie ma zabezpieczenie $wiezej mieszanki betonowe] przed
zamarzni¢ciem, aby mogly przebiega¢ reakcje chemiczne miedzy cementem i woda majace
decydujacy wptyw na wytrzymalo$¢ betonu. Prawidtowo prowadzona pielegnacja powinna
chroni¢ beton przed utratg ciepla, nie dopusci¢ do zamrozenia powierzchni betonu
przed osiggnigciem wymagane] wytrzymalosci bezpiecznej oraz zapewni¢ odpowiedni
poziom wilgoci niezbedny do prawidtowego przebiegu procesu hydratacji. Wskazane jest,
aby beton po zabudowaniu utrzymywa¢ w temperaturze +10°C przez kolejne 3 dni,
albo do czasu az osiagnie ok. 40% swojej wytrzymatos$ci koncowej. W celu zapewnienia
prawidtowych warunkéw temperaturowych wykorzystywane sg m.in. metody: podgrzewanie

betonu, zachowanie ciepta czy stosowanie cieplakow.
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Na przebieg robot zwigzanych z uktadaniem nawierzchni drogowych i betonowaniem,
oprocz niskich temperatur, wptyw majg takze inne warunki meteorologiczne takie jak: wiatr,
opady deszczu 1 $niegu. Wiatr przyspiesza parowanie wody, w wyniku czego nastepuje
ozigbienie cieplych mieszanek mineralno — bitumicznych i betonowych. Z kolei deszcz
1 woda ze $niegu powoduja nasycenie lub rozmycie $wiezo utozonej mieszanki, co prowadzi
do destrukcji mieszanek mineralno — bitumicznych i betonu. Topniejacy $nieg odbiera
z otoczenia energi¢ cieplng powodujac dodatkowe ozigbienie warstwy wierzchniej.

Oddziatywaniu opadow atmosferycznych mozna przeciwdzialaé, wykorzystujac
ostony lub zadaszenia, niemniej jest to kosztochtonne.

Silne wiatry ograniczaja réwniez mozliwo$¢ uzycia dzwigdw 1 innych wysokich
urzadzen budowlanych.

Ryzyka zwigzane z niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi nalezy wziaé
pod uwage na etapie planowania. Przy opracowywaniu harmonogramu prac niezbedne jest
uwzglednienie normalnych warunkéw atmosferycznych w poszczegodlnych porach roku
oraz zarezerwowanie dodatkowego okresu na sytuacje nieprzewidziane zwigzane
z ekstremalnymi warunkami pogodowymi. Ponadto niekorzystne warunki pogodowe moga
zosta¢ zlagodzone poprzez zastosowanie odpowiednich rozwigzan technicznych,
technologicznych i organizacyjnych.

Na etapie projektowania przedmiotowej inwestycji uwzgledniono istniejgce warunki
atmosferyczne 1 klimatyczne oraz ich przewidywane zmiany, poprzez odpowiedni dobor
rozwigzan projektowych. Przy okreslaniu $wiatla obiektow inzynieryjnych i projektowaniu
niwelety drogi na dojazdach do mostu, uwzgledniono czestotliwo$é, intensywnos¢ opadow,
a takze sile wiatrow wystepujacych w Bydgoszczy. Dla zabezpieczenia odbiornikow
przed przecigzeniami w przypadku wystgpienia deszczy nawalnych zaprojektowano zbiorniki
retencyjne, pozwalajagce na czasowa retencje wod opadowych. Ponadto, projektujac sieci
sanitarne uwzgledniono posadowienie ich ponizej glebokosci przemarzania gruntu.

Dodatkowo, do budowy przedmiotowej infrastruktury zostang wykorzystane materiaty
budowlane odporne na niskie 1 wysokie temperatury. Przy okreslaniu nawierzchni drogowych
wzigto pod uwage aspekt odpornosci mieszanek mineralno — asfaltowych na pekanie
w niskich temperaturach i trwate deformacje w wysokich temperaturach i dobrano lepiszcze
do nawierzchni asfaltowych o odpowiednich parametrach.

W zwigzku z realizacja zamierzenia, szczegoétowo przeanalizowano wszystkie

ewentualne oddzialywania generowane przez przedmiotowe przedsiewzigcie, mogace

93



podlega¢ kumulacji, w potaczeniu z oddziatywaniami tego samego typu, pochodzacymi

od sasiadujacych z nim przedsigwzig¢ (rowniez planowanych), bioragc pod uwage zarowno

fazg realizacji, jak 1 eksploatacji.

W przypadku przedmiotowej drogi, oddziatywanie skumulowane moze wystgpowac

w zwigzku z planowanymi i zrealizowanymi nast¢pujacymi przedsigwzigciami:

Budowa linii tramwajowej do dzielnicy Fordon z przebudowa ukladu drogowego
w ciggu ulic Fordonskiej, Lewinskiego, Akademickiej i Andersa z wezlem
integracyjnym w obszarze stacji kolejowej Bydgoszcz Wschod w Bydgoszczy.

Budowa stacji paliw przy ul. Kamiennej w Bydgoszczy.

Budowa stacji paliw przy ul. Fabrycznej 21 w Bydgoszczy.

Przebudowa ul. Siedleckiej w Bydgoszczy.

Likwidacja zaktadu produkcyjnego branzy spozywczej, rozbiérka budynkow
poprodukcyjnych i1 budowa zespolu 4 budynkéw mieszkalnych wielorodzinnych
z wbudowanymi indywidualnymi garazami w poziomie piwnicy budynkow
mieszkalnych oraz adaptacja 2 istniejacych budynkoéw na ushugi nieucigzliwe np. biura.
Modernizacja obiektow pietrzacych Kanalu Bydgoskiego — $luza Okole
z zabudowaniami.

Rozbudowa ul. Grunwaldzkiej na odcinku od wezta zachodniego do granicy miasta
Bydgoszcz.

Budowa centrum handlu hurtowego Selgros, na dzialce o nr ew. 33/3,
przy ul. Wyscigowej 9 w Bydgoszczy.

Przebudowa dwoch wiaduktow nad torami PKP w ciggu ul. Armii Krajowej
w Bydgoszczy, na dzialce o nr ew. 55/2 obreb 174, 29 1 31 w obrgbie 381.

Rozbudowa zabudowy produkcyjno — magazynowej polegajaca na budowie budynku
lacznika miedzy budynkami, zmianie sposobu uzytkowania budynku skladowego
na produkcyjno — magazynowy z cze$cia sanitarno — higieniczng oraz budowie
portierni, zewnetrznej instalacji gazu, budowie i rozbudowie pozostatej infrastruktury
technicznej 1 drogowej, na dziatkach o nr ew. 12/75, 12/29, 12/27, 12/77, 12/26, 12/30,
12/28 w obrebie 0278, przy ul. Rynkowskiej 7 - 9 w Bydgoszczy.

Doposazenie istniejagcej linii zaktadu zbierania zuzytej puszki aluminiowej, na dzialce
o nr ew. 12/73 w obrebie 278, przy ul. Rynkowskiej 19 w Bydgoszczy.

Budowa osiedla mieszkaniowego budynkéw wielorodzinnych — Budynki A, B, C, D
z wybudowanymi garazami oraz budynku E z uslugami w parterze wraz z instalacjami
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wewnetrznymi w tym wewnetrzng instalacjag mechaniczng 1 instalacja gazu ziemnego
w budynku oraz przebudowsa istniejacego kabla elektroenergetycznego nn-0,4 kV,
budowa przytaczy elektroenergetycznych nn — 0,4 kV dla budynkow, zewnetrznymi
instalacjami  elektrycznymi, zewnetrzng kanalizacjg teletechniczng, zewnetrzng
instalacjg wodociggowa, kanalizacja sanitarng i deszczowa, na dziatkach o nr ew. 69/15,
69/23, 69/35, 69/36, 69/37, 69/38 w obrebie 24 przy ul. Zeglarskiej 71 w Bydgoszczy.

Realizacja poszczegélnych zadan nastagpi w rdéznych horyzontach czasowych,
co zminimalizuje ryzyko wystgpienia oddzialywan skumulowanych na etapie budowy.

Jak wyzej opisano projektowana trasa krzyzuje si¢ w kilku miejscach z drogami
porzecznymi oraz przebiega w poblizu stacji kolejowej. A takze znajduje si¢ w bliskim
sgsiedztwie zabudowy przemystowe;.

Obliczenia wykonane dla hatasu powodowanego przez ruch aut poruszajgcych si¢
po ul. Inwalidéw oraz ul. Harcerskiej (obliczenia hatasu powodowanego tylko
przez wskazane drogi oraz obliczenia hatasu powodowanego przez wskazane drogi
wraz z trasg W-Z) wskazuja, ze w tym rejonie nie stwierdzono przekroczen dopuszczalnych
poziomow hatasu.

Istotnym czynnikiem wptywajacym na hatas sa linie kolejowe nr 18, 201 1 209,
przebiegajace w niewielkiej odleglosci od projektowanej drogi. Z przeprowadzonej analizy
wynika, ze ruch pociggoéw na tych liniach kolejowych wraz z ruchem samochodowym
na projektowanej drodze moze powodowac przekroczenia dopuszczalnych pozioméw hatasu
w budynkach mieszkalnych znajdujacych si¢ bezposrednio przy tych liniach.

Wskazane przekroczenia powodowane przez ruch pociaggéw nie wynikaja z realizacji
przedmiotowej inwestycji. W rejonie zadania przebiega takze linia tramwajowa. Analiza
wykazata, ze nie zostang przekroczone dopuszczalne poziomy hatasu w rejonie kumulowania
si¢ halasu projektowanej drogi z hatasem powodowanym przez lini¢ tramwajowa.

W zwiazku z powyzszymi czynnikami, w sentencji niniejszej decyzji wskazano szereg
warunkoéw, ktore na pdzniejszym etapie pozwola ponowng weryfikacj¢ oddziatywania
skumulowanego.

Oddziatywanie analizowanej Trasy W-Z na wystepowanie i intensywnos¢ miejskiej
wyspy ciepta w Bydgoszczy, zar6wno na etapie budowy, jak i eksploatacji, kumuluje sie¢
z oddziatywaniem innych struktur i powierzchni sztucznych, w tym takze zrddet emis;ji

zanieczyszczeh powietrza w miescie.
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Na etapie eksploatacji przedmiotowego przedsigwzigcia emisje zanieczyszczen
do powietrza moga kumulowa¢ si¢ z emisja pochodzaca z ulic i linii kolejowych
przebiegajacych w sagsiedztwie 1 przecinajacych Trase W-Z, dlatego w analizie potencjalnych
oddzialywan skumulowanych na powietrze atmosferyczne ujeto ulice: Zeglarska, Kapielowa,
Kmicica, Zaswiat, Gdanska, Sutkowskiego, Lelewela, Wyszynskiego, Gajowa, Inwalidoéw,
Leczycka, Fabryczng, Fordonska.

Wszystkie linie kolejowe przecinajace Trase W-Z 1 przebiegajgce w jej bezposrednim
sgsiedztwie, tj.: nr 201, nr 18, nr 131 i nr 209, sg liniami zelektryfikowanymi, w zwigzku
z tym udziat sktadow pociggowych z lokomotywami spalinowymi na tych liniach jest
niewielki. Emisje zanieczyszczen do powietrza stanowig gtéwnie drobiny materiatow
emitowane w wyniku tarcia kot lokomotyw 1 wagonéw o szyny oraz zuzywania si¢
elementéow sktadéw pociggowych 1 trakcji kolejowej. Dodatkowo na skutek przejazdu
pociggdéw ma miejsce niezorganizowana emisja wtdrna zwigzana ze wzbudzeniem pytu
z torowiska 1 terenow przylegtych do linii kolejowej. Analizy aktualnego stanu jakosci
powietrza wzdhuz funkcjonujacych szlakéw kolejowych wskazuja, ze tego typu negatywne
oddziatywania sg nieistotnie mate. Wplyw zelektryfikowanych linii kolejowych na jako$¢
powietrza atmosferycznego uznaje si¢ za marginalny i dlatego emisje z linii kolejowych
nie zostaly uwzglednione.

Przeprowadzone obliczenia wykazaty, ze emisja zanieczyszczen do powietrza z trasy
W-Z kumuluje si¢ z emisjg zanieczyszczen z ulic w bezposrednim ich sgsiedztwie.
W przypadku wariantu nr 2 1 wariantu nr 4 skumulowane oddzialtywanie wiaze si¢
z wystapieniem przekroczen standardow srodowiska w odniesieniu do maksymalnych stgzen
tlenkow azotu, a takze dopuszczalnej czestosci przekroczen stezen maksymalnych NO.

Zastosowanie srodkow minimalizujacych, przewidzianych w ramach niniejszej decyzji
o S$rodowiskowych uwarunkowaniach, zapewni dopuszczalng jakos¢ powietrza
atmosferycznego na przedmiotowym obszarze.

Nie przewiduje si¢ wystgpienia oddzialywan skumulowanych na $rodowisko
przyrodnicze.

Na obszarze inwestycji oraz wokol niej nie wystepuja szczegodlnie cenne wartosci
przyrodnicze czy obszary konfliktowe, na ktére moglyby negatywnie oddziatywac istniejaca
sie¢ drog, kolei oraz przedmiotowa inwestycja.

Obszar, na ktérym trasa W-Z w Bydgoszczy krzyzuje z istniejagcymi ulicami,

zlokalizowany jest w granicach GZWP nr 140 (Subzbiornik Bydgoszcz) i nie koliduje
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ze zinwentaryzowanymi na tym obszarze ujeciami wod podziemnych.

Dla przedmiotowej inwestycji zaprojektowano system odprowadzania wod
opadowych oraz zastosowanie urzadzen do ich oczyszczania, co zapewni dotrzymanie
wymaganych standardow s$rodowiska w zakresie ochrony s$rodowiska gruntowo-wodnego.
W zwiazku z powyzszym, nie przewiduje si¢ wystgpienia oddzialywania skumulowanego
na §rodowisko gruntowo-wodne.

Planowana inwestycja nie stworzy zagrozenia Wwystgpienia powazne] awaril
w rozumieniu przepisu art. 248 ust. 1 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony
srodowiska. Ustalono, Ze na etapie realizacji 1 eksploatacji nie bedg stosowane substancje
oraz technologie, ktore w mysl rozporzadzenia Ministra Rozwoju z dnia 29 stycznia 2016 r.
w sprawie rodzajow 1 iloSci znajdujacych si¢ w zakladzie substancji niebezpiecznych,
decydujacych o zaliczeniu zaktadu do zaktadu o zwigkszonym lub duzym ryzyku wystgpienia
powaznej awarii przemystowej (Dz. U. z 2016 r., poz. 138 j.t.), stwarzatyby ww. ryzyko.

W zwigzku z planowanym zamierzeniem, stwierdzono konieczno$¢ przeprowadzania
ponownej oceny oddziatywania na §rodowisko, w ramach postepowania w sprawie wydania
decyzji o pozwoleniu na budowg oraz zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji drogowe;.

Ze wzgledu na znaczne oddalenie zamierzenia od granic pafnstwa nie przewiduje si¢
wystagpienia transgranicznych oddzialywan na §rodowisko.

Pelnomocnik Inwestora, wnioskiem z dnia 14 sierpnia 2020 r., znak: TGD/PW-
Z0SZiA/03.135.2014/274/4805/2020 (wptyw: 20.08.2020 r.), dziatajac na podstawie art. 108
ustawy Kpa, wnidést o nadanie rygoru natychmiastowej wykonalnosci decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach dla przedmiotowego przedsigwzigcia.

Jak wskazuje Pelnomocnik Inwestora, Zarzad Drog Miejskich i Komunikacji
Publicznej w Bydgoszczy jest odpowiedzialny m.in. za budowg, modernizacj¢ 1 utrzymanie
infrastruktury  drogowej oraz organizowanie transportu komunikacji  publicznej
w Bydgoszczy, a inwestycja wpisuje si¢ w statutowg dziatalno$¢ Wnioskodawcy.

W przypadku przedmiotowego przedsigwzigcia w gre wchodzi konflikt pomiedzy
warto$ciami konkurujagcymi ze soba, przy czym jedng z tych wartosci jest budowa drogi
o istotnym znaczeniu nie tylko dla lokalnej, ale réwniez krajowej sieci drog, a z drugiej strony
podnosi si¢ bezpieczenstwo mieszkancow, w tym ochrong¢ przed hatasem i zanieczyszczeniem
oraz ochrone §rodowiska.

Konflikt pomigdzy tymi warto§ciami moze by¢ rozstrzygany tylko w konteks$cie

zrobwnowazonego rozwoju. Jak stlusznie zauwazyl Wojewddzki Sad Administracyjny
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w Gorzowie Wielkopolskim, w wyroku z dnia 25 marca 2009 r. Il SA/Go 825/08 ,,Zasada
zréwnowazonego rozwoju pelni przede wszystkim role dyrektywy wykladni. A to wtedy,
gdy pojawiajg si¢ watpliwosci co do zakresu obowiazkow, rodzaju obowigzkoéw 1 sposobu ich
realizacji nalezy positkowa¢ si¢ zasadg zréwnowazonego rozwoju. Peini ona zatem role
podobng do zasad wspotzycia spotecznego, czy spoteczno - gospodarczego przeznaczenia
w prawie cywilnym. W pierwszej kolejnosci do uwzgledniania zasady zréwnowazonego
rozwoju obowigzany jest ustawodawca w procesie stanowienia prawa ale z drugiej strony
zasade t¢ powinny mie¢ na uwadze organy stosujgce prawo. Niekiedy bowiem stan faktyczny
wymaga rozwazenia 1 wywazenia rozwigzan Kkorzystniejszych stosujac  zasade
zréwnowazonego rozwoju”’ (LEX nr 526352).

Przytoczy¢ tez nalezy fragment uzasadnienia wyroku Trybunalu Konstytucyjnego
z dnia 6 czerwca 2006 r., K 23/05 (OTK-A 2006/6/62) ,,Wtadze publiczne sag bowiem przede
wszystkim zobowigzane do ,,prowadzenia polityki zapewniajacej bezpieczenstwo ekologiczne
wspotczesnemu i przyszlym pokoleniom” (art. 74 ust. 1). Sformutowanie to ma charakter
typowy dla okreslenia zadan (zasad polityki) panstwa, nie rodzi natomiast bezposrednio
jakichkolwiek praw podmiotowych po stronie jednostki. Pojecie ,,bezpieczenstwo
ekologiczne” nalezy rozumie¢ jako uzyskanie takiego stanu $rodowiska, ktory pozwala
na bezpieczne przebywanie w tym $rodowisku i umozliwia korzystanie z tego $rodowiska
W sposOb zapewniajacy rozwo6j cztowieka. Ochrona $srodowiska jest jednym z elementdéw
,bezpieczenstwa ekologicznego”, ale zadania wtadz publicznych sg szersze — obejmujg tez
dziatania poprawiajace aktualny stan S$rodowiska 1 programujace jego dalszy rozwdj.
Podstawowa metoda uzyskania tego celu jest — nakazane przez art. 5 Konstytucji —
kierowanie si¢ zasada zréwnowazonego rozwoju, co nawigzuje do ustalen
miedzynarodowych, w szczegdlnosci konferencji w Rio de Janeiro w 1992 r. (por. J. Bo¢,
[w:] Konstytucje Rzeczypospolitej oraz komentarze do Konstytucji RP z 1997 r.,
pod red. J. Bocia, Wroctaw 1998, s. 24 i nast.). W ramach zasad zrownowazonego rozwoju
mies$ci si¢ nie tylko ochrona przyrody czy ksztattowanie tadu przestrzennego, ale takze
nalezyta troska o rozwdj spoteczny i cywilizacyjny, zwigzany z konieczno$cig budowania
stosownej infrastruktury, niezb¢dnej dla — uwzgledniajacego cywilizacyjne potrzeby — zycia
czlowieka 1 poszczegolnych wspolnot. Idea zrbwnowazonego rozwoju zawiera wigc w sobie

potrzebe uwzglednienia réznych wartosci konstytucyjnych i stosownego ich wywazenia”.
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Z zaprezentowanego orzecznictwa wynika, ze dopuszczalne jest rozstrzyganie
konfliktow w duchu zréwnowazonego rozwoju w kierunku budowy i modernizacji drog,
jako elementu istotnego z punktu widzenia rozwoju cywilizacyjnego.

Wskaza¢ tez nalezy na wyrok Naczelnego Sagdu Administracyjnego, z dnia 21 czerwca
1999 r. IV SA 1425/97 (LEX nr 47860) ,,Nie moze budzi¢ watpliwosci, ze budowa ulicy lezy
w interesie spotecznym, ktory trafnie przedktadany jest ponad interes stosunkowo niewielkiej
grupy osob realizujacych na tym terenie parking. Nadanie w tych warunkach rygoru
natychmiastowej wykonalnosci decyzji, ktora ma m.in. na celu usunigcie przeszkody
w realizacji planowych zamierzen inwestycyjnych (budowy ulicy), nie moze by¢ oceniane
jako naruszajace prawo.”

Podstawe do nadania rygoru natychmiastowej wykonalnosci decyzji administracyjnej,
ktora nie jest prawomocna i ostateczna, stanowi art. 108 ustawy Kpa. Zgodnie z tg regulacja
rygor natychmiastowej wykonalno$ci moze by¢ nadany jedynie w przypadkach, ,,gdy jest to
niezb¢dne ze wzgledu na ochron¢ zdrowia lub zycia ludzkiego albo dla zabezpieczenia
gospodarstwa narodowego przed ciezkimi stratami badz tez ze wzgledu na inny interes
spoleczny lub wyjatkowo wazny interes strony”.

W ocenie Wnioskodawcy w przypadku przedmiotowego przedsigwzigcia zachodza
jednoczesnie dwie przestanki wymienione w art. 108 ustawy Kpa: inny interes spoteczny oraz
wyjatkowo wazny interes strony. Ustawodawca nie definiuje pojgcia ,,interes spoteczny”,
ani pojecia ,,wyjatkowo wazny interes strony”. Pozostawia to ocenie organu uprawnionego
do nadania rygoru natychmiastowej wykonalnosci.

W przedmiotowym wniosku wskazano na wazny interes spoteczny. Wprowadzenie
nowych rozwigzan komunikacyjnych poprawi bezpieczenstwo w omawianym rejonie miasta
Bydgoszczy, zarowno dla mieszkancow, jak tez osob przejezdzajacych przez miasto.

Zadanie ma rowniez zwigzek z utworzeniem nowych pofaczen komunikacyjnych
transportu zbiorowego, ktore sa jednym z filaréw gospodarki niskoemisyjnej w Bydgoszczy.
Szybka realizacja zadania uchroni okolicznych mieszkancow od wpltywu zwigzanego
Z zanieczyszczeniem powietrza oraz nadmiernego hatasu komunikacyjnego.

Kazda inwestycja drogowa, pomimo iz moze ingerowaé¢ w $rodowisko, jednocze$nie
stuzy ludziom i zapewnia rozwdj spoteczny oraz cywilizacyjny. Jej realizacja z zachowaniem
warunkow i zasad zrbwnowazonego rozwoju, lezy zatem w interesie spotecznym.

Odnoszac si¢ do przestanek waznego interesu strony Petnomocnik Inwestora wskazat

ryzyko zaniechania prac realizacyjnych, ktére moze by¢ wynikiem przedtuzajacych sie
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procedury administracyjnych, a co za tym idzie utrata znacznych $rodkéw przewidzianych
na realizacj¢ zamierzenia.

Zgodnie z podrecznikiem ,Duze komentarze Becka. Kodeks postgpowania
administracyjnego. Komentarz” (R. Haures. M. Wierzbowski, Warszawa 2014): ,,Organ
administracji publicznej, nadajac decyzji rygor natychmiastowej wykonalno$ci, dziata bedac
w sytuacji zblizonej do stanu naglej koniecznosci, nie mogac doprowadzi¢ do oczekiwania
na uptyw terminu do wniesienia odwotania wptywajacego na wykonalno$¢ decyzji”.

W ramach przytoczonej zasady zréwnowazonego rozwoju, wazna jest nie tylko
ochrona przyrody, czy ksztalttowanie tadu przestrzennego, ale takze nalezyta troska o rozwdj
spoteczny 1 cywilizacyjny zwigzany réwniez z konieczno$cia budowania nowej
infrastruktury. Idea zrbwnowazonego rozwoju zawiera wigc w sobie potrzebe uwzglednienia
roznych warto$ci konstytucyjnych i stosownego ich wywazenia. Wskazane jest zatem rowniez
rozstrzyganie konfliktow w duchu zréwnowazonego rozwoju w kierunku budowy
1 modernizacji drég, jako elementu istotnego z punktu widzenia rozwoju cywilizacyjnego.

Z wyroku tego jednoznacznie wynika, ze kazde zamierzenie drogowe lezy w interesie
spolecznym; w konsekwencji spetniona jest przestanka interesu spotecznego.

Z kolei druga przestanka do nadania rygoru natychmiastowej wykonalnosci jest
wyjatkowo wazny interes strony. Wedlug orzecznictwa NSA (wyrok z dnia 27 lutego 1998 r.
V SA 688/97): ,,jedna z przestanek nadania decyzji nieostatecznej rygoru natychmiastowej
wykonalno$ci jest niezbedno$¢ niezwlocznego wdrozenia rozstrzygniecia decyzji w zycie.
Odwotujac si¢ do pojecia niezbedno$ci niezwlocznego dziatania ustawodawca uznaje,
ze moze to nastgpi¢ w takim przypadku, w ktorym nie mozna si¢ obejs¢ w danym czasie
1 w istniejacej sytuacji bez wykonania praw lub obowigzkéw, o ktorych rozstrzyga sig
w decyzji, poniewaz zwloka w ich wykonaniu zagraza dobrom chronionym okreslonym
w art. 108 § 1 ustawy Kpa ™.

Inwestor w przedmiotowym wniosku wskazal na wazny interes spoleczny zwigzany
z realizacja przedmiotowego przedsiewzigcia, uzasadniajgc konieczno$cia poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Rozpatrywane przedsiewzigcie nalezy ocenia¢ w kategorii dzialan na rzecz istotnego
interesu spotecznego i jednocze$nie waznego interesu strony, zwigzanego z poprawa
bezpieczenstwa mieszkancoOw bedacych na co dzien uczestnikami ruchu drogowego, zaréwno

jako zmotoryzowani i piesi.
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Z uwagi na przytoczone argumenty, wniosek o nadanie sprawie rygoru
natychmiastowej wykonalno$ci, uznano w pelni za uzasadniony.

Decyzja o s$rodowiskowych uwarunkowaniach wigze organy wydajace decyzje
okreslajagce warunki korzystania ze srodowiska w zakresie, w jakim ma by¢ uwzgledniona
przy wydawaniu tych decyzji, a takze wydajace decyzje, o ktoérej mowa w art. 72 ust. 1
pkt 1 i 10 uouio$, czyli decyzji o pozwoleniu na budow¢ i o zezwoleniu na realizacj¢
inwestycji drogowe;j.

Bioragc pod uwage powyzsze oraz majac na wzgledzie spelnienie wymogoéw

w zakresie ochrony §rodowiska, orzeczono jak w sentencji.

POUCZENIE

Zgodnie z art. 72 ust. 3 uouio$, decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach dotacza
si¢ do wniosku o wydanie decyzji o pozwoleniu na budowe i o zezwoleniu na realizacj¢
inwestycji drogowej, o ktorej mowa w art. 72 ust. 1 pkt 1 1 10 uouio$. Wniosek ten powinien
by¢ ztozony nie poOzniej niz przed uptywem szesSciu lat od dnia, w ktérym decyzja
o srodowiskowych uwarunkowaniach stala si¢ ostateczna.

Od niniejszej decyzji stuzy odwotanie do Generalnego Dyrektora Ochrony
Srodowiska w Warszawie, za posrednictwem Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska
w Bydgoszczy, w terminie 14 dni od dnia dorgczenia decyzji.

Zgodnie z art. 7 ust. 3 ustawy z dnia 16 listopada 2006 r. o optacie skarbowej
(Dz. U. z 2020 r., poz. 424 ze zm.), jednostki budzetowe s3 zwolnione z obowigzku
jej dokonania.

Wykonanie warunkéw decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach, ktore nie zostaty
uwzglednione w decyzjach, o ktérych mowa w art. 86 uouio$, podlega egzekucji
administracyjnej w trybie przepisow o postepowaniu egzekucyjnym w administracji,
o ile przedsigwzigcie jest realizowane. W mys$l art. 136a uouios, jezeli warunki, wymogi
oraz obowiazki okre$lone w decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach nie zostaly
uwzglednione w decyzjach, o ktérych mowa w art. 86 uouio$, podmiot realizujacy,
eksploatujacy lub likwidujacy przedsigwzigcie, podlega karze pienigznej w wysokosci

od 500 zt do 1 000 000 zi.

Regionalny Dyrektor
Ochrony Srodowiska w Bydgoszczy

Szymon Kosmalski
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Zatacznik:

Charakterystyka planowanego przedsiewzigcia zgodnie z art. 82 ust. 3 uouio$

Otrzymuja:
1. Pan Janusz Rézkowski, TRANSPROJEKT GDANSKI Sp. z 0.0., ul. Zabytkowa 2, 80-253 Gdansk
2. Zarzad Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy, ul. Torunska 174a, 85-844 Bydgoszcz
3. Strony postgpowania zawiadomienie w trybie art. 49 Kodeksu postgpowania administracyjnego
Do wiadomosci:
1. Panstwowy Powiatowy Inspektor Sanitarny w Bydgoszczy, ul. Tadeusza Ko$ciuszki 27, 85-079 Bydgoszcz
Sprawe prowadzi: Anna Deczynska - Sadowska, tel.: 52 50-65-666, wew. 6044, e-mail: anna.deczynska.bydgoszcz@rdos.gov.pl
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