Fot. 1. Przystanek i posterunek odgatezny Bydgoszcz Lesna na zrewitalizowangj linii nr 18 (14.09.2013 r.)
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Analiza porownawcza inwestycji rewitalizacyjnych

wramach POIiS

W ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013 na sieci kolejowej Polski jest realizo-
wanych 9 inwestycji o charakterze rewitalizacyjnym. Celem tych inwestycji jest polepszenie jakosci ustug przewozowych,
zaréwno w ruchu pasazerskim, jak i towarowym, natomiast srodkiem prowadzgcym do osiggniecia tego celu jest popra-
wa stanu technicznego odcinkéw linii objetych poszczegblnymi projektami. W celu zobrazowania specyfiki projektow rewi-
talizacyjnych w niniejszym artykule przedstawiono szczegotowo 4 takie przedsiewziecia, obejmujgce odcinki Torun-Byd-
goszcz, (Gliwice) - Bfotnica Strzelecka-Opole, Czestochowa-Fosowskie oraz Inowroctaw - Jabfonowo Pomorskie. W dal-
szej czesci artykutu dokonano poréwnania projektow rewitalizacyjnych i sformutowano wnioski do wykorzystania przy pla-

nowaniu nastepnych inwestycji kolejowych w Polsce.

Projekt Torun-Bydgoszcz
Projekt Polepszenie jakosci ustug przewozowych poprzez popra-
we stanu technicznego linii nr 18 Kutno-Pita na odcinku Torun-
Bydgoszcz odegrat szczegblng role w przygotowaniu programu
inwestycji rewitalizacyjnych wspétfinansowanych ze srodkéw UE.
Jako pierwszy, w sierpniu 2011 roku, zostat on wprowadzony na
Liste Projektw Indywidualnych POIIS pod numerem 7.1-45. Row-
niez jako pierwszy wszedt on w faze rob6t budowlanych, ktore roz-
poczely sie w paZdzierniku 2012 roku i zostaty zakorczone zgodnie
zterminem, to znaczy przed 28 lutego 2014 roku. Umowa o do-
finansowanie zostata podpisana 24 stycznia 2013 roku.
Odcinek Torun Gtéwny-Bydgoszcz Gtowna zostat oddany do
eksploatacji w pazdzierniku 1861 roku. Obecnie jest on czeScig
linii dwutorowej pierwszorzednej o znaczeniu panstwowym nr 18
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Kutno-Pita. Linia zostata w catosci zelektryfikowana w latach osiem-
dziesigtych XX wieku, przy czym ruch trakcjg elektryczng na od-
cinku Torun-Bydgoszcz zainicjowano 20 lipca 1984 roku.

Linia ma bardzo duze znaczenie w ruchu pasazerskim, szcze-
g6lnie na odcinkach Kutno-Torun i Torun-Bydgoszcz. Miedzy in-
nymi ze wzgledu na ten fakt stosunkowo szybko wprowadzono
na niej predkoS¢ maksymalng 120 km/h. Na odcinku Torun Gtow-
ny-Bydgoszcz tegnowo w torze nr 1 nastgpito to w maju 1976
roku, a w torze nr 2 - w czerwcu 1985 roku. Najkrotszy czas prze-
jazdu na odcinku Torun Gtéwny-Bydgoszcz Gtowna byt osiggany
w pierwszych latach po jego elektryfikacji. W rozktadzie jazdy na
lata 1987-1988 wynosit on 35 minut w kierunku nieparzystym
i 34 minuty w kierunku parzystym, a dotyczyt pociagow ekspre-
sowych z jednym postojem na trasie, to jest na przystanku



Bydgoszcz Lesna. Wskutek pogarszania sie stanu infrastruktu-

ry, przy zaniedbaniu rob6t utrzymaniowych, predkoSci pociagow

byly stopniowo zmniejszane. W 2011 roku na odcinku domino-
wata juz predkos¢ 70 km/h, a na catej dtugosci stacji Torun Gidwny

- tylko 40 km/h. Ponadto wprowadzono liczne lokalne ograni-

czenia predkosci. W efekcie czasy przejazdu na tej trasie ulegaty

sukcesywnemu wydtuzeniu. W rozktadzie jazdy na lata 2011-2012

roku wynosity one:

[ w kierunku Torun-Bydgoszcz 58 minut dla pociggéw TLK
(postoje na 3 stacjach poSrednich: Solec Kujawski, Byd-
goszcz Wschéd, Bydgoszcz LeSna) i 61 minut dla pociggow
regionalnych;

[ w kierunku Bydgoszcz-Torun 66 minut dla pociggéw TLK i 68
minut dla pociggdéw regionalnych.

Rewitalizacja linii nr 18 obejmuje odcinek Torun Gtéwny-Byd-
goszcz Gtowna (od km 107,790 do km 159,420). W ramach re-
witalizacji zatozono przywrécenie na odcinku maksymalnej pred-
kosci 120 kmy/h z lokalnymi ograniczeniami wynikajacymi z uktadu
geometrycznego toréw (do 40-60 km/h na stacji Torun Giowny)
oraz z wystepujgcych w torach gtéwnych zasadniczych rozjazdow
krzyzowych i skrzyzowan torowych (do 100 km/h na stacjach Solec
Kujawski i Bydgoszcz Wschod).

Zasadnicze roboty budowlane wchodzgce w zakres inwe-
stycji obejmuja wymiane nawierzchni torowej [10]. Dotychczas
eksploatowana nawierzchnia S49 na podktadach betonowych
(przewazajgcy typ INBK3) podlegata wymianie na catym od-
cinku, poza fragmentem o dtugosci okoto 6,2 km na szlaku
Cierpice-Solec Kujawski, wymienionym w 2010 roku. Prace
objety nawierzchnig torow szlakowych i toréw gtéwnych zasad-
niczych na stacjach posrednich, a takze wybranych torow gtow-
nych dodatkowych (tor nr 6 na stacji Solec Kujawski). Ponad-
to wymieniono 54 rozjazdy na stacjach Torun Gtéwny, Cierpi-
ce, Solec Kujawski, Bydgoszcz tegnowo, Bydgoszcz Wschod
oraz na posterunku odgateznym Bydgoszcz LeSna. Projekt
rewitalizacyjny swoim zakresem obejmuje tory linii nr 18 (wraz
z rozjazdami) na dtugosci stacji Torun Gtowny, nie obejmuje
zas$ toréw i rozjazddéw na stacji Bydgoszcz Gtéwna.

W ramach prac budowlanych (odrebny kontrakt) w latach
2013-2014 jest realizowana wymiana przeset wiaduktu kolejo-
wego w Toruniu pod piecioma torami glownymi wraz z remontem
przyczotkow, ciosow podtozyskowych, skrzydet itozysk. Pod wia-
duktem przebiega obcigzona duzym ruchem drogowym ulica
Podgdrska, bedaca odcinkiem drogi krajowej nr 91 i stanowigca
dojazd do mostu im. J6zefa Pitsudskiego na rzece Wista. Konstruk-
cja tego wiaduktu, wspdlnego dla linii Kutno-Pita (km 109,690)
i Poznan-Skandawa (km 134,779), byta silnie skorodowana, a przy-
cz6tki spekane. Wskutek ztego stanu wiaduktu obowigzywato na
nim ograniczenie predkosci pociagéw do 20 km/h.

Z uwagi na fakt, ze elektryfikacja linii byta wykonywana
w latach 80., stan konstrukcji wsporczych byt zadowalajacy,
a eksploatowana sie¢ trakcyjna YzC120-2C pozwala na osia-
ganie predkosci do 140 km/h, odstapiono od jej wymiany.
W zakresie urzadzen sterowania ruchem wymianie podlega-
ty napedy zwrotnicowe, zabudowano takze liczniki osi. Pro-
jekt poprawy stanu technicznego linii nr 18 nie obejmowat
remontu perondw, jednak w wybranych lokalizacjach prace
takie bedg wykonywane w ramach projektu BiT-City, ukierunko-
wanego na lepsze powigzanie Bydgoszczy i Torunia transportem

publicznym. Przedsiewzieciem realizowanym w ramach pro-
jektu BiT-City bedzie tez wezet komunikacyjny Bydgoszcz
Wschod, zlokalizowany na skrzyzowaniu linii kolejowej nr 18
z nowa linig tramwajowa do Fordonu.

Poprawa stanu technicznego odcinka linii nr 18 jest dziata-
niem komplementarnym w stosunku do wykonanych w roku 2011,
w toku przygotowan do EURO 2012, prac rewitalizacyjnych na li-
nii nr 131 pomiedzy Bydgoszczg a Tczewem (kontynuowanych w ra-
mach Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejowych w latach 2012
i 2013), ktore pozwolity nie tylko na przywrocenie dotychczas obo-
wigzujgcej predkosci 120 km/h, ale takze na odcinkowe jej zwiek-
szenie do 140-160 km/h. W efekcie bowiem poprawa stanu in-
frastruktury dotyczy catego ciagu od Tréjmiasta przez Bydgoszcz-
Torun w kierunku todzi. Jest to warunek konieczny zachowania
konkurencyjnosci transportu kolejowego na rynku przewozowym
po zakonczeniu budowy autostrady A1 na odcinku Strykéw-Gdansk
(otwarcie ostatniego fragmentu tej autostrady nastgpito 30 kwietnia
2014 roku).

Rewitalizacja odcinka Torun-Bydgoszcz jest rowniez komple-
mentarna z waznymi projektami taborowymi. Pierwszym z nich
jest zakup pieciu elektrycznych zespotdw trakcyjnych przez samo-
rzad wojewodztwa kujawsko-pomorskiego dla Szybkiej Kolei Aglo-
meracyjnej BiT-City. Pociggi te bedg kursowaty na trasie Bydgoszcz
Gtowna-Torun Wschodni co 60 minut, a w szczycie komunika-
cyjnym - co 30 minut. Dostawa nowego taboru aglomeracyjne-
g0 ma sie zakonczy¢ na poczatku 2015 roku.

Drugi powiazany projekt taborowy jest realizowany przez PKP
Intercity i obejmuje zakup 20 elektrycznych zespotdw trakeyjnych
do ruchu dalekobieznego. Wsrod gtownych tras, na ktérych maja
kursowa¢ nowe pociagi, sg pofgczenia Warszawa-Torun-Bydgoszcz
oraz Katowice-t6dZ-Torun-Bydgoszcz-Gdansk-Gdynia. Nowy
tabor ma by¢ dostarczony jeszcze w 2015 roku.

Korzysci z rewitalizacji odcinka Torun-Bydgoszcz byly juz od-
czuwalne w rozktadzie jazdy obowigzujgcym od grudnia 2013 roku,
bowiem praktycznie na catej dtugosci odcinka wprowadzona zo-
stata predkosé 120 km/h. Przez odcinek przejezdza 11 par ca-
torocznych pociagdw TLK oraz pociagi sezonowe i weekendowe
(IR). Kursuje takze 16 par pociagdéw regionalnych. Czas przejaz-
du najszybszego pociagu TLK zostat skrocony do 44-45 minut,
pociggu regionalnego zas do 51 minut. W przypadku pociggéw

Fot. 2. Wymienione rozjazdy na stacji Bydgoscz Wschéd (14.09.2013 )
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TLK jest to 0 13-22 minut krécej w poréwnaniu ze stanem sprzed
rozpoczecia inwestycji. W nastepnym rozktadzie jazdy (od 9 mar-
ca 2014 roku) czas ten skrocit sie do 37-42 minut. Po zakon-
czeniu rob6t budowlanych na wspomnianym wiadukcie w Toru-
niu mozna oczekiwa¢ dalszego skrécenia czasu przejazdu. Bio-
rac pod uwage trzy postoje na stacjach posrednich (Solec Kujawski,
Bydgoszcz Wschod oraz Bydgoszcez Lesna), bedace obecnie stan-
dardem w przypadku pociggdw TLK, raczej nie bedzie mozliwe
uzyskanie czasu rzedu 34-35 minut, jaki odnotowano dla po-
ciagow ekspresowych pod koniec lat osiemdziesiatych.

Projekt Btotnica Strzelecka-Opole Groszowice
Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2013 z perspek-
tywg do roku 2015 przewidywat realizacje projektu pod nazwg
Rewitalizacja linii kolejowej nr 132/135 na odcinku Gliwice tabe-
dy-Strzelce Opolskie-Opole Groszowice. Pierwotnie projekt ten
miat by¢ finansowany wytgcznie ze Srodkoéw krajowych. Przygoto-
wujgc zbidr projektow, dla ktdrych mozliwe bytoby uzyskanie wspok
finansowania ze srodkéw UE, rozwazano wigczenie do POIiS ca-
tego tego przedsiewziecia. Jednakze - ze wzgledu na roboty trwa-
jace na czesci trasy od 2010 roku - podjeto decyzje o podziale
projektu na dwie czesci:

1. linia nr 135 Gliwice tabedy-Pyskowice oraz odcinek linii nr
132 od stacji Pyskowice do stacji Btotnica Strzelecka sa, tak
jak pierwotnie planowano, rewitalizowane ze Srodkow krajo-
wych w ramach projektu WPIK o wartosci 158,247 min ztotych;

2. odcinek Btotnica Strzelecka-Opole Groszowice, zlokalizowa-
ny od km 58,600 do km 93,750 linii nr 132 Bytom-Wroctaw,
jest objety projektem rewitalizacyjnym POIiS nr 7.1-65 o war-
tosci 204,763 min ztotych.

30 sierpnia 2012 roku Regionalny Dyrektor Ochrony Srodo-
wiska w Opolu wydat decyzje o odstapieniu od obowigzku prze-
prowadzenia oceny oddziatywania na Srodowisko dla przedsiewzie-
cia obejmujacego poprawe stanu technicznego na odcinku Btot-
nica Strzelecka-Opole Groszowice.

1 lutego 2013 roku minister finanséw wydat decyzje o zapew-
nieniu finansowania dla projektu. W ten spos6b potwierdzony zostat
wktad krajowy dla inwestycji. Umowa o dofinansowanie dla tego
projektu zostata podpisana 31 grudnia 2013 roku, a maksymal-
na kwota dofinansowania ze Srodkéw UE wynosi 173,7 min ztotych.

Fot. . Peron naﬂstacji Pyskowice na linii nr 132. Roboty wykonane zostaty ze
Srodkow krajowych w ramach WPIK do roku 2015 (14.01.2014 r,)
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Umowe z wykonawcg rob6t budowlanych (w ramach kontraktu
»projektuj i buduj”) podpisano 10 maja 2013 roku, a w lipcu tego
roku roboty budowlane zostaty rozpoczete.

Linie kolejowe nr 132 i 135 na odcinku Gliwice tabedy-Opole
Groszowice lezg w Il paneuropejskim korytarzu kolejowym. Sg
fragmentem linii C-E30, a rownoczesnie stanowig element naj-
krétszego potaczenia kolejowego Krakowa i Katowic z Wroctawiem.
Potgczenie to zostato zelektryfikowane jako jedno z pierwszych
potaczen gtownych miast Polski. Elektryfikacja odcinka zostata
zakonczona 3 pazdziernika 1960 roku.

Wraz z wejSciem w zycie rozktadu jazdy na lata 1962-1963
zostat uruchomiony pociag ekspresowy ,Slazak” relacji Krakow-
Wroctaw, pokonujacy catg trase w 3 godziny i 24 minuty, a odci-
nek Katowice-Wroctaw w 2 godziny i 21 minut. Tak atrakcyjny czas
przejazdow zostat wowczas osiggniety mimo tego, ze predkosé
pociggu na zadnym odcinku nie przekraczata 100 km/h. W 1971
roku, miedzy Strzelcami Opolskimi a Opolem Groszowice, na dtu-
gosci 23,2 km (od km 71,000 do km 94,200), zostata wprowa-
dzona predkos¢ maksymalna 120 km/h. Warto zwrécié uwage,
e bytto jeden z pierwszych odcinkéw sieci PKP eksploatowanych
z taka predkoscia. W kolejnych latach dtugosé odcinka o predkosci
120 km/h zostata jeszcze zwiekszona. To paradoks, ze po wyko-
nanej w potowie lat 80. wymianie nawierzchni na odcinku Btotni-
ca Strzelecka-0Opole Groszowice nie wprowadzono juz predkosci
120 km/h; przez wiele lat wynosita ona 100 km/h. Wynika¢ to
mogto z faktu, ze w tamtym okresie linig przez Strzelce Opolskie
przejezdzata stosunkowo niewielka liczba dalekobieznych pocig-
gow pasazerskich. Ruch wiekszej liczby takich pociggdw na cia-
gu Krakow-Katowice-Wroctaw byt prowadzony przede wszystkim
liniami nr 137 i 136, od Gliwic do Opola przez Kedzierzyn Kozle.

Stan techniczny linii nr 132 Pyskowice-Bfotnica Strzelecka-
Opole Groszowice ulegat stopniowemu pogorszeniu. Najpierw, na
poczatku minionego dziesieciolecia, zmniejszeniu ze 100 km/h
do 80 km/h ulegta predkoS¢ pociagébw w torze nr 1 na odcinku
Btotnica Strzelecka-Opole Groszowice. Z kolei w grudniu 2005
roku zostata na tym odcinku zmniejszona ze 100 km/h do 80
km/h predkoS¢ pociggdw w torze nr 2. Jako przyczyne wskaza-
no zty stan szyn UICG0.

Ze wzgledu na ukiad postojow poréwnanie czasu przejazdow
pociggdw pasazerskich mozliwe jest dla odcinka Gliwice-Opole

Fot. 4. Rewitalizacja na szlaku Paczyna-Toszek. Tr nr2na podkfadac INBKT po
wykonanych robotach - wymianie szyn, oczyszczaniu podsypki i podbiciu. Roboty
wykonane zostay ze Srockow krajowych w ramach WPIK do roku 2015 (14.01.2014)



Gtowne. W ten spos6b uwzgledniony moze by¢ stan obu odcin-

kéw objetych rewitalizacja (Gliwice tabedy-Btotnica Strzelecka

i Btotnica Strzelecka-Opole Groszowice). W rozktadzie jazdy na

lata 2011-2012 obowigzywat nastepujgcy czas przejazdow:

0 w kierunku Gliwice-Opole: 77 minut dla pociggu IR i 81 mi-
nut dla pociggu TLK;

[ w kierunku Opole-Gliwice: 63 minuty dla pociggdw IR i 68 minut
dla pociggu TLK.

Tymczasem najkrotsze czasy przejazdu dla tego odcinka
Wynosity:
< w kierunku Gliwice-Opole: 49 minut dla pociggu ekspresowego

w rozktadzie jazdy 1975-1976;
< w kierunku Opole-Gliwice: 47 minut dla pociggu ekspresowego
w rozktadzie jazdy 1972-1973.

W wyniku realizacji obu inwestycji rewitalizacyjnych na linii 132,
miedzy Pyskowicami a Opolem Groszowice, zostanie wprowadzona
predkos¢ 120 km/h (z lokalnymi ograniczeniami do 100 km/h,
wynikajacymi z lokalizacji rozjazdow krzyzowych).

Podstawowym rodzajem robét w ramach projektu POIiS na
odcinku Btotnica Strzelecka-Opole Groszowice jest wymiana
nawierzchni toréw, przy czym jej zakres wynika z jej obecne-
go stanu technicznego. W torze nr 1, bedgcym w gorszym sta-
nie (zuzycie podktadéw drewnianych), jest wykonywana wy-
miana kompleksowa. Natomiast w torze nr 2 pozostang do-
tychczas eksploatowane podktady betonowe INBK7. Zakres
rob6t w tym torze obejmuje [7]:

% wymiane ciggta szyn wraz z oczyszczeniem i uzupetnieniem pod-
sypki ttuczniowej do wymaganej grubosci warstwy (0,35 my;

% naprawe podtorza;

% profilowanie faw torowiska;

% wbudowanie warstwy ochronnofiltracyjnej o grubosci zgodnej
z projektem wykonawczym.

Na dtugosci odcinka wymianie podlega 39 rozjazdow, a 6 roz-
jazdow jest likwidowanych. W przypadku stagcji Btotnica Strzelec-
ka, z uwagi na zmiane lokalizacji peronu, zmianie podlega tez uktad
torowy. Likwidowane sg tory nr 4, 6, 6a oraz faczace je rozjazdy,
natomiast w nowej lokalizacji zabudowywane sg 4 rozjazdy 60E1-
500-1:12, tworzace przejscie trapezowe [7]. Uproszczony uktad
torowy tego posterunku pozwoli w przysztoSci na zwiekszenie pred-
kosci pociagéw do 160 km/h.

1 e o — Sl i e
Fot. 5. Tor nr 1 po kompleksowej wymianie nawierzchni i sieci trakcyjnej na
stacji Szymiszow na odcinku linii nr 132 Blotnica Strzelecka-Opole Groszowr-

ce (14.01.2014 )

Na catym odcinku Btotnica Strzelecka-Opole Groszowice, na
tacznej diugosci 68,8 km toru, wymianie podlega siec trakcyjna
wraz z konstrukcjami wsporczymi. Potrzeba wymiany wynikata ze
Ztego stanu istniejacej sieci trakeyjnej KB95-2C, eksploatowanej
od 1960 roku. Ponadto ten typ sieci jest obecnie dopuszczony
tylko do predkosci 110 km/h [15].

W zakresie infrastruktury peronoéw projektem objetych jest
ogotem 11 peronéw. Na stacjach Btotnica Strzelecka, Strzel-
ce Opolskie i Tarnéw Opolski przewidziano rozbiorke istnie-
jacych peronéw i ich kompleksowa odbudowe z zapewnieniem
wysokosci rownej 0,55 m i dtugosci rownej 200 m. Na sta-
cjach Szymiszéw i Kamieri Slaski istniejace perony sa odbu-
dowywane jako niskie (wysoko$é wynosi 0,30 m). Roboty re-
montowe obejmujg ponadto:

1 20 obiektow inzynieryjnych;
d nawierzchnie 22 przejazdéw kolejowo-drogowych.

Osobnym kontraktem objeto przebudowe wiaduktu kolejowego
w km 67,918, zlokalizowanego nad ulica 1 Maja w obrebie sta-
cji Strzelce Opolskie. Ze wzgledu na zly stan tego obiektu od wie-
lu lat obowigzuje na nim ograniczenie predkosci do 20 km/h i mu-
siaty tam zosta¢ zabudowane konstrukcje odcigzajgce.

Dwa projekty rewitalizacyjne na liniach nr 135 132 sg kom-
plementarne z juz zrealizowang modernizacjg odcinka linii 132
Opole-Wroctaw, a takze z realizowanym w latach 2013-2015
projektem rewitalizacji linii kolejowych nr 134, 137, 138 na od-
cinku Gliwice tabedy-Katowice-Sosnowiec Jezor o wartosci
176,259 min ztotych. W efekcie juz od grudnia 2014 roku be-
dzie mozliwe skierowanie pociggdw dalekobieznych z trasy przez
Kedzierzyn na zrewitalizowany odcinek przez Strzelce Opolskie.
Pozwoli to na radykalne przyspieszenie dalekobieznych pocig-
gow pasazerskich kursujacych miedzy Katowicami a Wroctawiem.
Mozna oczekiwaé uzyskania w tej relacji czasu przejazdu okoto
2 godzin dla pociagdw kategorii EIC i 2 godzin i 20 minut dla
pociggdw TLK.

Réwniez w przypadku tego projektu infrastrukturalnego zacho-
dzi Sciste powigzanie z inwestycjg taborowg realizowang w ramach
POIiS jako projekty 7.1-50 i 7.1-63 pod nazwa Odnowa taboru PKP
Intercity S.A. dla relacji Przemysl-Szczecin (dwa etapy).

Wykorzystanie efektow inwestycji infrastrukturalnych oraz tabo-
rowych stworzy transportowi kolejowemu mozliwos¢ skuteczniejszego

Fot. 6. Roboty podtorzowe w torze nr 1 na odcinku linii n 1 Czestochoa Stra-
dom-Fosowskie (13.01.2014 r,)
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konkurowania z silnie rozwijajacym sie w tym korytarzu transpor-
tem autobusowym i z przejazdami samochodami prywatnymi po
autostradzie A4.

Projekt Czestochowa-Fosowskie

Przedsiewziecie obejmuje poprawe stanu technicznego na od-

cinku linii nr 61 Kielce-Fosowskie miedzy stacjami Czestocho-

wa Stradom i Fosowskie, to jest od km 116,736 do km 175,110.

Dodatkowo projektem zostata objeta krétka jednotorowa linia nr

700, stanowigca potgczenie miedzy stacjami Czestochowa i Cze-

stochowa Stradom.

W dniu 16 sierpnia 2012 roku zostata wydana decyzja o §ro-
dowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewzie-
cia. W decyzji tej orzeczono o odstgpieniu od obowigzku prze-
prowadzenia oceny oddziatywania na Srodowisko dla przedsie-
wziecia obejmujacego poprawe stanu technicznego linii kolejo-
wych nr 61 i 700 na odcinku Czestochowa-Fosowskie. Wktad
krajowy dla inwestycji zostat zapewniony decyzjg ministra finan-
sow z 1 lutego 2013 r. o zapewnieniu finansowania dla projek-
tu. Z kolei dofinansowanie UE w ramach dziatania 7.1 Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko zabezpiecza umowa
o dofinansowanie, podpisana 30 wrzesnia 2013 roku. Maksy-
malna wartos¢ dofinansowania wynosi 212,263 min ztotych.
Umowa z wykonawcg rob6t budowlanych w trybie , projektuj i bu-
duj” zostata zawarta 25 marca 2013 roku.

Odcinek Czestochowa-Fosowskie nie powstat jako jednoli-
ta linia kolejowa. Przyczyng byto istnienie do 1914 roku granicy
panstwowej pomiedzy ziemiami zaboru rosyjskiego i pruskiego.
Granica ta przebiegata w poblizu miejscowosci Herby. Dlatego
na odcinek sktadajg sie:

a fragment dawnej Kolei Herbsko-Kieleckiej, powstatej jako li-
nia szerokotorowa w 1911 roku;

1 odcinek Herby Pruskie (obecnie Herby Stare)-Lubliniec, zbu-
dowany jako linia drugorzedna (Nebenbahn) przez panstwo
pruskie w 1892 roku;

[ odcinek Lubliniec-Fosowskie, zbudowany jako linia drugorzed-
na przez panstwo pruskie w 1894 roku.

Po Il wojnie Swiatowej odcinek Czestochowa-Fosowskie stat
sie elementem dtuzszych ciggdw przewozowych o znaczeniu mie-
dzyregionalnym:

)

1
WAANAN]

£ = £ Yy i
Fot. 7. Roboty na stacji Herby Stare na odcinku linii nr 61 Czestochowa Stra-
dom-Fosowskie (13.01.2014 r,)
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« potgczenia Lublina i Kielc z Opolem i Wroctawiem;
< potgczenia Warszawy z Wroctawiem przez Koluszki-Czestocho-
we-0pole.

W potowie lat 50. na odcinku Czestochowa Stradom-Lu-
bliniec zostat zbudowany drugi tor, zas odcinek Lubliniec-Fo-
sowskie pozostat jednotorowy. W 1962 roku zostat urucho-
miony pociag ekspresowy ,Odra” relacji Warszawa-Wroctaw
przez Czestochowe-0pole [5]. Wyr6zniato go to, ze na odcin-
kach Warszawa-Czestochowa oraz Opole-Wroctaw byt pro-
wadzony lokomotywa elektryczng, a na odcinku Czestocho-
wa-0pole sktad przeciggano lokomotywa parowg (Pt47), bez
odtaczania elektrowozu. Dzieki temu uzyskany zostat bardzo
atrakcyjny czas przejazdu z Warszawy do Wroctawia, wynoszacy
5 godzin, przy czym odcinek Czestochowa-0pole (95 km) byt
pokonywany w czasie 1 godziny i 32 minut.

Elektryfikacja linii nastapita etapami w latach 1965-1976.
Miata ona szczegdlnie duze znaczenie dla ruchu towarowe-
g0, zZwtaszcza na odcinkach Czestochowa Stradom-Herby Stare
oraz Liswarta-Lubliniec, stuzacych jako odcinki dojazdowe do
Magistrali Weglowej.

Znaczenie linii w ruchu pasazerskim wzrosto od wrzesnia
1993 roku, kiedy zostaty uruchomione potaczenia ekspreso-
we Warszawy z Wroctawiem przez Centralng Magistrale Ko-
lejowa-Koniecpol-Czestochowe Stradom-Opole. Najkrétszy
czas przejazdu w relacji Warszawa-Wroctaw wyniost 4 godziny
i 33 minuty. Takie potaczenia ekspresowe funkcjonowaty do
2001 roku, po czym zostaty przeniesione z CMK na trase przez
Koluszki-Czestochowe-0pole. W latach 70., 80. i 90. XX wieku
na omawianym odcinku linii nr 700 i 61 byly osiggane zr6z-
nicowane predkosci jazdy pociagow:

% na odcinku Czestochowa-Czestochowa Stradom: 30 km/h;
% na odcinku Czestochowa Stradom-Herby Stare: 100 km/h;
% na odcinku Herby Stare-Lubliniec: 80 km/h;

% na odcinku Lubliniec-Fosowskie: 90 km/h.

Predkosci te obowiazywaty takze w okresie kursowania pocia-
gow ekspresowych relacji Warszawa-Wroctaw przez CMK. Stan
techniczny linii w kolejnych latach ulegat pogorszeniu. Stopniowo
zmniejszane byly tez predkosci pociggdw. Na przyktad w rozkta-
dzie jazdy na lata 2004-2005 w torze nr 1 predko$¢ maksymalna
na odcinku Czestochowa Stradom-Herby Stare wynosita 60 km/h,

AN

Fot. 8. Pero na stacj Liséw na odcinku linii nr 61 Czestochowa Stradom-Fo-
sowskie (13.01.2014 r.)



Herby Stare-Kochanowice - 40 km/h, Kochanowice-Lubliniec
- tylko 30 km/h. Do roku 2012 stan ten jeszcze sie pogorszyt,
przede wszystkim w zwigzku z wydtuzeniem odcinkoéw toru nr 1
z predkoScig zmniejszona do 30 km/h.

Pewna poprawa stanu technicznego nastgpita natomiast w to-
rze nr 2 w zwiazku z wykonang w latach 2006-2007 wymiang
nawierzchni na odcinku Czestochowa Stradom-Jawornica (od km
117,000 do km 149,766). Niestety, zakres robét zostat okreslo-
ny nieprawidtowo, bowiem pominieto naprawe niektorych obiek-
téw inzynieryjnych oraz wyposazenie przejazdéw w urzgdzenia
samoczynnej sygnalizacji przejazdowej. W efekcie, mimo wprowa-
dzenia na wymienionym odcinku toru predkosci 120 km/h, po-
zostata duza liczba ograniczen predkosci.

Réwnolegle z procesem obnizania predkosci rozktadowych
w torze nr 1 wzrastata liczba ograniczen. Wedtug stanu na
marzec 2012 roku na odcinku Czestochowa Stradom- Fosow-
skie obowigzywato 14 ograniczen w torze nr 1i 17 ograniczen
w torze nr 2 [9].

Fakt, ze linia nr 61 powstata z potgczenia odcinkéw linii dru-
gorzednych, budowanych przez rézne podmioty i w réznych okre-
sach, jest tez odzwierciedlony w jej zréznicowanym uktadzie geo-
metrycznym. Na odcinku wystepujg tuki 0 matych promieniach,
znajdujace sie w rejonie stacji Czestochowa Gnaszyn, a takze na
szlakach Jawornica-Lubliniec oraz Lubliniec - Pawonkéw. Po-
nadto na stacji Herby Stare zlokalizowane sg rozjazdy krzyzowe,
wymuszajgce ograniczenie predkosci do 100 km/h, a przejazd
przez zachodnig glowice rozjazdowg stacji Lubliniec odbywa sie
z predkoscig 40 km/h po kierunkach zwrotnych rozjazdow. Po-
mimo tych uwarunkowan jako podstawowg predkoS¢ na odcin-
ku Czestochowa Stradom przyjeto 120 km/h. Z tego wzgledu
w lokalizacjach, w ktorych jest to mozliwe w granicach terenu ko-
lejowego, jest wykonywana w ramach rewitalizacji korekta ukta-
du geometrycznego linii ze zwiekszeniem promieni tukow i wy-
dtuzeniem krzywych przejsciowych, tak aby mozliwe byto uzyskanie
predkosci 120 km/h. Zmiany takie dotyczg w szczegblnosci tuku
w torze nr 1 na stacji Pawonkoéw oraz tuku w km 167,133-
167,446 na szlaku Pawonkow-Pludry.

Zakres rewitalizacji linii nr 61 zostat dostosowany do aktual-
nego jej stanu technicznego. W zakres ten wchodzg nastepuija-
ce roboty nawierzchniowe i podtorzowe [9]:

Fot. 9. Rozjazdypo wymianie a stacji Lisow na odcinku linii nr61 Czestocho-
wa Stradom-Fosowskie (13.01.2014 r)

1 kompleksowa wymiana istniejgcej nawierzchni w torze nr 1 na
typ 60E1 na podktadach strunobetonowych (w wybranych lo-
kalizacjach na podktadach z drewna twardego) z przytwierdze-
niem sprezystym wraz z oczyszczeniem i uzupetieniem pod-
sypki ttuczniowej do grubosci 0,35 m pod podktadem;

[ naprawa biezaca toru nr 2, w szczegdlnosci uwzgledniajaca
uzupetnienie podsypki do wymaganej grubosci wynoszacej
0,35 m, profilowanie tawy, ciggte podbicie, miejscowe oczysz-
czenie podsypki;

A profilowanie taw torowiska;

1 wbudowanie warstwy ochronnofiltracyjnej o grubosci przyje-
tej zgodnie z projektem wykonawczym;

d wymiana rozjazdéw na typ 60E1 na podrozjezdnicach struno-
betonowych lub drewnianych twardych, odmiany spawanej z wy-
miana podsypki ttuczniowej (0,35 m), wbudowaniem warstwy
filtracyjnej o grubosci 0,3 m (rozjazdy w torach gtéwnych za-
sadniczych na stacjach Czestochowa Gnaszyn, Blachownia,
Liswarta, Lisow, Kochanowice, Pawonkow i Pludry majg by¢
dostosowane do predkosci V=160 km/h);

d wymiana skrzyzowan toréw na typ 60E1 na podrozjazdnicach
drewnianych z drewna twardego;

d odbudowa rowoéw bocznych ziemnych.

Z uwagi na zly stan istniejacej sieci trakcyjnej przewidziana
zostata jej kompleksowa wymiana na typ YwsC120-2C-M, umoz-
liwiajacy jazde z predkoscig do V=160km/h w torze nr 1 itorze
nr 2. Konstrukcje wsporcze nowej sieci sg budowane na funda-
mentach palowych. Ogétem wymiana sieci trakcyjnej dotyczy to-
réw o tgcznej dtugosci 104 km. W ramach projektu realizowana
jest takze wymiana napowietrznej linii potrzeb nietrakcyjnych.

Na stacjach i przystankach osobowych prowadzony jest remont
peronéw z dostosowaniem ich wysokosci do 0,55 m, demontaz
i montaz wiat peronowych, obiektdw matej architektury, urzgdzenie
elementow obstugi podréznych (przejscia w poziomie szyn, urzg-
dzenia rozgtoszeniowe, gabloty, oznakowania itp.).

Projekt obejmuje remont i naprawy o réznym zakresie na 71 ko-
lejowych obiektach inzynieryjnych - mostach, wiaduktach i przepu-
stach. Roboty na mostach metalowych obejmujg zazwyczaj zabez-
pieczenie antykorozyjne, wymiane mostownic oraz reprofilacie po-
wierzchni betonowych podpdr. W przypadku wiekszosci przepustow
zakres robét obejmuje jedynie reprofilacje powierzchni betonowych.

Fot. O.Stacja Kochanowice na linii nr 61 po wykonanych robotach budowla-
nych (13.01.2014r)
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Na odcinku objetym rewitalizacja przewidziano remont prze-
jazdow, polegajacy zarbwno na wymianie istniejgcej nawierzch-
ni drogowej w obrebie przejazddw, przejsé i dojazdéw z dosto-
sowaniem do niwelety toru, jak i wykonaniu odwodnienia (dre-
naz z warstwa filtracyjng i geowtékning). Uwzgledniono tak-
Ze zabudowe i wymiane urzadzen zabezpieczenia ruchu ko-
lejowego na przejazdach o zmienionej kategorii wraz z taczno-
Scig straznicowa.

Roboty towarzyszgce w branzy automatyki obejmujg do-
stosowanie mocowan urzadzen srk (SHP, czujniki ssp na prze-
jazdach) do nawierzchni typu 60E1, wymiane napeddw w wy-
mienianych rozjazdach i zabudowe licznikéw osi do stwierdza-
nia niezajetosci toréw i rozjazdéw, zabudowe urzadzen TV do
stwierdzenia konca pociggu, zabudowe pétsamoczynnej blo-
kady liniowej, dostosowanie stacyjnych urzadzen srk do zmie-
nionego ukfadu torowo-rozjazdowego.

Projekt poprawy stanu infrastruktury kolejowej na odcinku
Czestochowa-Fosowskie jest SciSle powigzany z realizowanymi
ze Srodkow budzetowych inwestycjami odtworzeniowymi na sa-
siednich odcinkach:

0 Zelistawice-Czestochowa Stradom na linii nr 61 (okoto 58 km
linii dwutorowej);

(d Fosowskie-Opole Gtéwne na linii nr 144 (okoto 31 km linii jed-
notorowe;j).
Zakres rob6t na tych odcinkach jest poréwnywalny z zakre-
sem projektow rewitalizacyjnych w ramach POIiS. Dzieki takiej kom-
plementarnoSci dziatan mozliwa stanie sie rewitalizacja ciggu prze-
wozowego z Warszawy do Wroctawia przez Opole z wykorzysta-
niem nastepujacych inwestycji:
< modernizacji linii Warszawa-t.6dZ na odcinku Warszawa-Gro-
dzisk Mazowiecki w ramach PQiiS;

< modernizacji Centralnej Magistrali Kolejowej do predkosci 200-
230 km/h ze Srodkow budzetowych;

% rewitalizacji odcinka Wioszczowa Pétnoc-Zelistawice—Koniec-
pol-Czestochowa Stradom ze Srodkéw budzetowych;

% rewitalizacji odcinka Czestochowa-Fosowskie w ramach POIS;

% rewitalizacji odcinka Fosowskie-Opole Gtowne ze Srodkéw bu-
dzetowych.

Ponadto pociggj relacji Warszawa-Wroctaw bedg korzystaty
ze zmodernizowanego w latach poprzednich odcinka linii E30
Opole-Wroctaw. W ten sposdb w krétkim czasie (lata 2012-
2014) zostanie zapewnione najszybsze mozliwe potaczenie
Warszawy z Wroctawiem. Potgczenie to obstugiwaé maja po-
ciggi Pendolino.

Projekt Inowroctaw-Jabtonowo Pomorskie

Na linii 353 Poznan Wschod-Skandawa realizowany jest pro-
jekt dotyczacy poprawy jej stanu technicznego na odcinku Ino-
wroctaw-Jabtonowo Pomorskie, z wylgczeniem odcinka Torun
Gtowny-Torun Wschodni. Przedsiewziecie podlegato procedurze
Srodowiskowej prowadzonej przez Regionalnego Dyrektora Ochrony
Srodowiska w Bydgoszczy i zakoriczonej w dniu 15 czerwca 2012
roku. W wydanym postanowieniu organ ten nie natozyt obowiazku
przeprowadzenia oceny oddziatywania na Srodowisko. Inwesty-
Cja zostata uwzgledniona na Liscie Projektow Indywidualnych POIIS
(na pozycji 7.1-68) przy aktualizacji tej listy w listopadzie 2012
roku. Umowe z wykonawca w ramach gtéwnego kontraktu, obej-
mujgcego zaprojektowanie i wykonanie rob6t budowlanych,
‘-I/-_I/}j
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podpisano pod koniec kwietnia 2013 roku, same za$ roboty roz-
poczely sie w czerwcu tego roku. Natomiast umowa o dofinan-
sowanie dla projektu zostata podpisana 30 wrzesnia 2013 roku,
przy czym maksymalna kwota dofinansowania ze Srodkéw UE
wynosi 190,545 min ztotych.

Linia nr 353 Poznan-Skandawa stanowi glbwne potaczenie
Wielkopolski z Warmig i Mazurami. Jest ona linig dwutorowg
pierwszorzedna o znaczeniu panstwowym. Jej elektryfikacja
na odcinku Inowroctaw-Torun Gtéwny zostata zakonczona 20
grudnia 1983 roku, natomiast na odcinku Torun Gtéwny-Ja-
btonowo Pomorskie 13 grudnia 1987 roku. Najwieksza pred-
koS¢ pociggéw na odcinku Inowroctaw-Toruh Gtéwny wyno-
sita 100 km/h i zostata wprowadzona od czerwca 1986 roku.
Natomiast na odcinku Torun Wschodni-Jabtonowo Pomorskie,
po przeprowadzonych w 1991 roku naprawach gtéwnych w to-
rze nr 1, najwieksza predkos¢ wynosita 100 km/h (w torze
nr 2 pozostata predkosé 90 km/h). Wskutek pogorszenia sie
stanu nawierzchni predkosci maksymalne pociggdéw na znacz-
nej dtugosci zostaty zmniejszone:

% w torach nr 1 i2 na odcinku Inowroctaw-Gniewkowo do

70 km/h;

% w torze nr 2 na odcinku Gniewkowo-Torun Gtéwny do 70-
80 km/h;

% w torze nr 2 na odcinku Torun Wschodni-Turzno do 60 km/h;

% w torze nr 2 na odcinku Turzno-Kowalewo Pomorskie do
80 km/h;

% w torze nr 2 na odcinku Kowalewo Pomorskie-Jabtonowo

Pomorskie do 70 km/h.

Ponadto wprowadzone zostaty liczne ograniczenia predkosci,
przy czym w najwiekszym stopniu wptywajg na czas przejazdu
pociggéw ograniczenia do 20 oraz 30 km/h na stacjach Wie-
clawice, Wierzchostawice i Gniewkowo, wynikajace ze ztego stanu
toréw (odcinki nawierzchni na podktadach drewnianych) oraz roz-
jazdow. W kilku lokalizacjach wystepujg tez ograniczenia pred-
kosci do 20 km/h, spowodowane niedostatecznym zabezpiecze-
niem przejazdéw w poziomie szyn. Odzwierciedleniem ztego stanu
infrastruktury w momencie podejmowania decyzji o inwestycji byty
czasy przejazdu na poszczegblnych odcinkach, wynoszace w roz-
ktadzie jazdy na lata 2011-2012:

Q Inowroctaw-Torun Gtéwny: 35 min (najkrotszy czas: 23 min
w RJ 1993-1994);

[ Torun Gtéwny-Inowroctaw: 41 min (najkrotszy czas: 23 min
w RJ 1993-1994);

[ Torun Giéwny-Jabtonowo Pom.: 50 min (najkrétszy czas: 45

min w RJ 1999-2000);

[ Jabtonowo Pom.-Torun Gtéwny: 65 min (najkrotszy czas: 46

min w RJ 1963-1964).

Projekt poprawy stanu technicznego linii nr 353 Poznan-
Skandawa obejmuje dwa jej odcinki, to jest Inowroctaw-To-
run Gtéwny (od km 101,364 do km 135,424) oraz Torun
Wschodni-Jabtonowo Pomorskie (od km 139,092 do km
193,401). W wyniku realizacji inwestycji zaktada sie wprowa-
dzenie predkosci pociagdw réwnej 120 km/h. W jednej loka-
lizacji zostata przyjeta mniejsza predkosé ze wzgledow Sro-
dowiskowych - na odcinku miedzy Gniewkowem a Toruniem
Gtéwnym linia przecina korytarz ekologiczny ,Wschodnia Do-
lina Noteci” (wyznaczony przez Zaktad Badan Ssakéw PAN).
Korytarz ten jest wykorzystywany przez wilki oraz duze ssaki



kopytne. Z tego wzgledu konieczne byto pozostawienie na
odcinku od km 121,500 do km 129,000 obecnej predkosci
maksymalnej: 100 km/h [11].

Podobnie jak w przypadku rewitalizacji odcinka Torun-Byd-
goszcz podstawowym rodzajem rob6t w ramach projektu jest wy-
miana nawierzchni toréw i rozjazdéw. Ogétem wymianie podlega
109,4 km toru, przy czym na dtugosci 9 km roboty obejmujg tak-
Ze wzmochienie podtorza. Nalezy przy tym podkresli¢, ze zakres
robét torowych na odcinku Torun Wschodni-Jabtonowo Pomor-
skie wynika ze stanu dotychczas eksploatowanej nawierzchni [8].
Na odcinku tym wymianie podlega zasadniczo tor nr 2 z szyna-
mi S49 na podktadach betonowych réznych typdw. Pozostawia-
ny jest natomiast tor nr 1 z szynami UIC60 na podktadach INBK7,
utozony w 1991 roku i bedgcy generalnie w dobrym stanie tech-
nicznym. W ramach projektu realizowane jest mechaniczne pod-
bicie tego toru z regulacjg w ptaszczyznie poziomej i pionowej oraz
uzupemieniem ttucznia. Ponadto inwestycja obejmuije taczenie od-
cinkéw szyn klasycznych UIC 60 za pomocg zgrzewania lub spa-
wania termitowego w tor bezstykowy (dotyczy to gtdwnie odcin-
kéw toru w sgsiedztwie rozjazddw).

Na catym odcinku rob6t od Inowroctawia do Jabtonowa Po-
morskiego wymianie podlega 75 rozjazdow. Podobnie jak w przy-
padku nawierzchni toréw pozostawiane sg niektére rozjazdy UICG0,
bedace w dobrym stanie technicznym. Rozjazdy takie podlegaja
mechanicznemu podbiciu.

Projektem poprawy stanu technicznego jest objetych 16 obiek-
téw inzynieryjnych (1 most, 6 wiaduktow, 8 przepustow i 1 przej-
Scie pod torami); planuje sie takze naprawe nawierzchni na 55
przejazdach w poziomie szyn oraz instalacje 20 samoczynnych
sygnalizacji przejazdowych. Projekt rewitalizacyjny nie obejmuje
wymiany sieci trakcyjnej. Wynika to z faktu, ze elektryfikacja linii
byta wykonywana w latach 80., stan konstrukcji wsporczych jest
zadowalajgcy, a typ uzytkowanej sieci trakcyjnej (YzC120-2C) po-
zwala na osigganie predkosci do 140 km/h [15]. Przedsiewzie-
cie zasadniczo nie obejmuje tez rob6t na peronach.

Nalezy zwroci¢ uwage na komplementarnoS¢ rewitalizacji od-
cinka Inowroctaw-Torun-Jabtonowo Pomorskie z pracami rewi-
talizacyjnymi na odcinku Poznah Wschéd-Inowroctaw, wykona-
nymi w 2011 roku i finansowanymi ze Srodkéw budzetu panstwa
w ramach przygotowania potgczenia Wroctaw-Poznan-Trojmia-
sto na EURO 2012.

Poprawa stanu technicznego odcinka Inowroctaw-Jabtonowo
Pomorskie pozwoli na uzyskanie praktycznie na catym ciggu od
Poznania do Olsztyna (305 km) predkosSci pociggdw nie mniej-
szej niz 100 km/h, a na wiekszosci odcinkdw — 120 km/h. UmozZliwi
to skrécenie czasu przejazdu pociggdw dalekobieznych - w roz-
kladzie jazdy na lata 2013-2014 kursuja na tej trasie ogotem 4
pary takich pociggéw (2 pary TLK i 2 pary IR). Mozna oczekiwac
osiggniecia w relacji Olsztyn-Poznan czasu przejazdu rzedu 3
godzin i 30 minut, podczas gdy do tej pory byt oferowany na tej
trasie czas dtuzszy przynajmniej o godzine.

Koszty projektow rewitalizacyjnych

Pod wzgledem kosztowym inwestycje rewitalizacyjne sg przedsie-
wzieciami stosunkowo tanimi. Przyjmujgc wartoSci zadan wedtug
Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejowych, mozna obliczyé
koszty jednostkowe inwestycji na 1 km linii dla 9 analizowanych
projektow rewitalizacyjnych w ramach POIiS [14].

Najmniejszy koszt jednostkowy (2,44 min ztotych) dotyczy li-
nii nr 353 na odcinku Inowroctaw-Jabtonowo Pomorskie i wyni-
ka ze specyficznych cech tego projektu: kompleksowa wymiana
nawierzchni na catej dtugosci dotyczy tylko jednego toru, nie pod-
lega wymianie sie¢ trakcyjna, nie sg przebudowywane perony.
Nieco tylko wiekszy jest koszt jednostkowy rewitalizacji odcinka
Torun-Bydgoszcz, ktory wynosi 3,53 min ztotych na 1 km linii.
W tym wypadku wymiana nawierzchni na prawie catej dtugosci
dotyczy dwoch torow.

Zdecydowanie najwiekszy, odbiegajgcy od wszystkich po-
zostatych przedsiewzieé, koszt jednostkowy (11,30 min zi/km)
ponoszony jest przy inwestycji ha odcinkach Zawiercie-Da-
browa Goérnicza Zabkowice-Jaworzno Szczakowa. W tym jed-
nak przypadku na znacznej czeSci rewitalizowany jest odci-
nek czterotorowy (Zawiercie-Dabrowa Gérnicza Zgbkowice),
na ktérym rownolegle biegna tory linii nr 1, 160 i 186. Wy-
mianie podlegajg wszystkie tory (zaréwno do ruchu pasazer-
skiego, jak i towarowego), a prawie na catej dtugosci réwniez
sie¢ trakcyjna, ktéra na odcinku czterotorowym zawieszana
jest na bramkach. Ponadto projekt ten obejmuje wymiane
najwiekszej liczby rozjazdéw (160 kompletow).

Sredni koszt na 1 km linii dla wszystkich 9 projektow rewitali-
zacyjnych POIiS wynosi 4,56 min ztotych. Warto tez podkreslic,
7e az dla 5 projektow koszt jednostkowy zawiera sie w przedzia-
le od 4 do 5 min ztotych na 1 km linii.

Waznym wskaznikiem charakteryzujacym koszty inwestycji
moze by¢ koszt jednostkowy na 1 km toru. Przyjecie takiego wskaz-
nika pozwala na bardziej obiektywne poréwnywanie inwestycji na
liniach o r6znej liczbie toréw. Obliczajac ten koszt dla 9 projek-
tow rewitalizacyjnych POIS, mozna stwierdzié, ze:

1 wartos¢ inwestycji zawiera sie w przedziale od 2 do 5 milio-
néw ztotych na 1 km toru;

0 wartosé Srednia inwestycji rewitalizacyjnych POIIS na 1 km toru
wynosi 3,07 min ziotych;

d najmniejsza wartos¢ dotyczy odcinka linii nr 18 Torun-Bydgoszcz
(1,96 min ztotych na 1 km toru);

1 najwieksza wartos¢ dotyczy odcinka linii nr 61 Czestochowa-
Fosowskie (4,97 min ztotych na 1 km toru).

W pierwszym przypadku inwestycja obejmuje przede wszyst-
kim wymiane nawierzchni toréw, bez remontu perondw i bez wy-
miany sieci trakcyjnej. W drugim przypadku poza robotami toro-
wymi i rozjazdowymi na catej dtugosci odcinka wymieniana jest
takze sie€ trakcyjna wraz z LPN, remontowana jest duza liczba
obiektéw inzynieryjnych i perondw.

Tab. 1
Koszty jednostkowe projektow rewitalizacyjnych POIiS
Projekt Wartos¢ DL Di. Kosztna Kosztna

zadania linii  toru 1kmlinii 1kmtoru

[minzt] [km] [km] [mInzi] [minzi]
Torun-Bydgoszcz 183728 520 936 353 196
Blotnica Strzelecka-Opole Groszowice 204,763 360 685 5069 299
Koluszki-Czestochowa 534600 1252 1584 427 338
(Czestochowa-Fosowskie 288537 610 580 473 497
Inowroctaw-Jabtonowo Pom. 224505 920 1094 244 2,05
Zawiercie-Jaworzno Szczakowa 395347 350 R0 1130 430
Kalety-Kluczbork 331245 690 1360 480 244
Rybnik-Chatupki 154399 312 326 49 4,74
Kluczbork-0strzeszow 244483 601 860 407 284

Zréato: [14].
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Tab.2
Koszty jednostkowe wybranych projektow modernizacyjnych POIi$

Projekt Wartos¢ Dif. Di. Kosztna Kosztna
zadania linii toru 1kmlinii 1 km toru
[minzt] [km] [km] [minzi] [minzi]
E65 LCS Ciechandw 1379056 603 1253 2287 11,01
E65 LCS Gdansk, Gdynia 969270 386 1121 2512 8,65
E65 LCS ltawa, Malbork 1834083 1029 2058 1782 891
E65 LCS Dziatdowo 1075020 537 1074 2002 10,01
£59 Czempin-Poznan 766041 320 647 2394 1184
E75 Warszawa Rembertow-Sadowne 1653274 670 1332 2468 124
Warszawa Zachodnia-Skierniewice 1209272 570 1149 2122 10,52

Zréao: [14],

Celowe wydaje sie poréwnanie powyzszych kosztow jed-
nostkowych inwestycji o charakterze rewitalizacyjnym z ana-
logicznymi kosztami obliczonymi dla 7 r6znych inwestycji mo-
dernizacyjnych, wykonywanych na sieci PKP PLK w tym sa-
mym okresie, réwniez w ramach Programu Operacyjnego In-
frastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013. Koszty te ze-
stawiono w tabeli nr 2.

WartoS¢ projektéw modernizacyjnych na 1 km linii zawiera
sie zazwyczaj w przedziale od 18 do 25 miliondw ztotych. W przy-
padku linii E65 Warszawa-Gdansk-Gdynia najmniejsze sg koszty
inwestycji na odcinku LCS ltawa i LCS Malbork (okoto 18 milio-
now ztotych), najwieksze na odcinku LCS Gdansk i LCS Gdynia
(okoto 25 milionéw ztotych). Kwoty powyzsze nie uwzgledniaja
jednak kosztow wyposazenia catej linii w system ERTMS (ETCS
i GSM-R), realizowanego w ramach odrebnego projektu o wartosci
1 079,962 min ztotych, co daje dodatkowy koszt okoto 3 milio-
néw ztotych na 1 km linii.

Koszty modernizacji linii przypadajgce na 1 km toru mieszczg
sie z reguty w przedziale od 9 do 12 milionéw ztotych. Wartosci
dla przyktadowych projektéw sa nastepujace:

[ modernizacja linii E65 na odcinku LCS ltawa i LCS Malbork:

8,91 min ztotych (bez uwzglednienia kosztéw ERTMS);

1 modernizacja linii E59 na odcinku Czempin-Poznan: 11,84
min ziotych;

[ modernizacja linii E75 na odcinku Warszawa Rembertow-Sa-
downe Wegrowskie: 12,41 min ziotych.

Z powyzszego wynika, ze koszty jednostkowe (na 1 km toru)
inwestygji rewitalizacyjnych sa 3-4 razy mniejsze niz koszty re-
alizowanych w tym okresie kompleksowych modernizacii.

Skrocenie czasu jazdy

Istotng miarg celowosci i efektywnosci projektdw rewitalizacyjnych
jest skrocenie czasu przejazdu pociagdéw. Nalezy przy tym pod-
kreslié, ze przedsiewziecia te zostaly podjete na odcinkach, na
ktérych stan infrastruktury ulegt w ostatnich kilku lub kilkunastu
latach powaznemu pogorszeniu. Skale tego pogorszenia obrazuje
ponizsza tabela nr 3, w ktorej zestawiono czasy przejazdu (w obu
kierunkach) w rozktadzie jazdy na lata 2011-2012 z najkrétszy-
mi czasami osigganymi na poszczegblnych odcinkach (z poda-
niem roku, w ktérym czasy te byly osiggane). Dla 4 przypadkow
(Gliwice-0pole Giéwne, Czestochowa-0pole Gtdwne, Tarnowskie
Gory-Kluczbork, Torun Gtéwny-Jabtonowo Pomorskie) czas jaz-
dy zostat podany dla odcinkéw dtuzszych niz te objete projektem
rewitalizacyjnym POIIS. Wynika to z ich dopasowania do typowych
zatrzyman pociggéw pospiesznych.

562014

Z powyzszego zestawienia wynika, ze w skrajnych przypad-
kach czas przejazdu wydtuzyt sie prawie dwukrotnie. Najwieksze
wydtuzenie czasu jazdy, o 85%, dotyczyto relacji Bydgoszcz-
Torun (wydtuzenie z 34 do 63 minut). Znaczne wydtuzenia
w obu kierunkach dotyczg tez odcinka Tarnowskie Gory-Klucz-
bork, ktory jest objety projektem POIIS miedzy stacjami Ka-
lety i Kluczbork. Taki jest skutek zmniejszenia predkosci roz-
ktadowej pociggdw (na duzej czesci trasy) ze 100 km/h do
50 km/h.

Realizacja projektow rewitalizacyjnych powinna doprowa-
dzi¢ co najmniej do skrécenia czaséw przejazdu do poziomu
najkrétszych czaséw osigganych dotychczas. Wyjatkiem moze
by¢é prawdopodobnie przypadek odcinka linii nr 18
miedzy Toruniem a Bydgoszczg (z uwagi na fakt, ze pociagi
TLK majg 2 dodatkowe postoje w stosunku do stanu z 1987
roku, kiedy osiagane byty na tym odcinku najkrétsze czasy
przejazdu).

Szczegdtowe wartosci czaséw na poszczegdlnych odcin-
kach beda zalezaty od charakterystyk pociggéw (masa skita-
du, typ pojazdu trakcyjnego, uktad postojow i czas ich trwa-
nia) zamawianych przez przewoznikéw. Juz obecnie mozna
jednak stwierdzié, ze najwieksze skrécenie wystapi na odcinku
Czestochowa-0pole, objetym projektem POIiS na odcinku Cze-
stochowa-Fosowskie i rewitalizacja finansowang ze Srodkow
budzetowych na odcinku Fosowskie-Opole Gtéwne. Na roz-
ktadzie jazdy 2014-2015 na odcinku Czestochowa Stradom-
Opole Gtéwne (w obu kierunkach) wyznaczono dla pociagow
Pendolino czas jazdy wynoszgcy 54 minuty. Oznacza to, ze
teoretyczny czas przejazdu od stacji Czestochowa do stacji
Opole wyniéstby okoto 60 minut, to jest az 0 23 minuty kré-
cej niz w 1977 roku (pierwszy rozktad jazdy po elektryfikacji
tego potaczenia) i o ponad godzine krocej niz w roku 2012.

Tab. 3
Projekty rewitalizacyjne - czasy przejazdu

Projekt Diugosé Tmin Rok T2012 Odcinek objety .
[km]  [min] [min] projektem POIIS

Torun Gtowny-Bydgoszcz Gtowna 51 35 1987 58

Bydgoszcz Gtowna-Torun Gtowny 34 1987 63

Gliwice-Opole Gtowne 70 49 1975 77 Botnica Strzelecka

Opole Gtowne-Gliwice 47 1972 63 - Opole Groszowice

Koluszki-Czestochowa 124 77 1975 92

Czestochowa-Koluszki 73 1975 116

Czestochowa- Opole Glowne 95 83 1977 124  Czestochowa

Opole Gtowne-Czestochowa 79 1977 106 -Fosowskie

Inowroctaw-Torun Gowny 35 23 1993 35

Torun Glowny-Inowroctaw 23 1993 41

Torun Gtowny-Jabtonowo Pomorskie 58 45 1999 50  Torun Wschodni

Jabtonowo Pomorskie-Torun Gtowny 46 1963 65 -Jabtonowo Pomorskie

Zawiercie-Jaworzno Szczakowa 34 28 1962 44

Jaworzno Szczakowa-Zawiercie 26 1962 40

Tarnowskie Gory-Kluczbork 85 57 1975 102  Kalety-Kluczbork

Kluczbork-Tarnowskie Gory 62 1975 112

Kluczbork-Kepno 4 29 1993 42

Kepno-Kluczbork 28 1997 32

Rybnik-Wodzistaw Slaski 12 15 1993 18

Wodzistaw Slaski-Rybnik 15 1993 24

Wodzistaw Slaski-Chatupki 18 24 2009 43

Chatupki-Wodzistaw Slaski 24 2009 42

Zréato: oprac. wiasne.



Podsumowanie

Projekty rewitalizacyjne wykonywane w ramach Programu Operacyj

nego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007 -2013 sg bardzo waz-

nymi przedsiewzieciami, skfadajgcymi sie na program poprawy sta-
nu infrastruktury kolejowej w Polsce [4]. Potrzeba przygotowania ta-
kich przedsiewziec o charakterze odtworzeniowym byta formutowana

w Master Planie dla transportu kolejowego do roku 2030, ale takze

w dokumentach przygotowanych przez Srodowiska gospodarcze [2,

6, 13]. Z analizy zakresu robét wykonywanych w ramach poszczegok-

nych projektow mozna sformutowaé nastepujgce ogolne wnioski:

% zakres robét wynika ze stanu infrastruktury na odcinkach obje-
tych projektami;

% roboty budowlane obejmujg nawierzchnie kolejowa praktycznie
na catej dtugosci odcinkdw, ztym ze w przypadku fragmentéw
bedacych w dobrym stanie technicznym nie jest wykonywana
wymiana kompleksowa, woéwczas nastepuje jedynie wymiana
elementéw znajdujacych sie w ztym stanie technicznym (na przy-
klad szyn) lub oczyszczanie podsypki z jej uzupetnieniem i cia-
gtym podbiciem;

* dla wiekszosci projektow przyjmowana byta predko$¢ maksymalna
120 km/h, jednak przy planowaniu zakresu inwestycji uwzgled-
niano mozliwos¢ perspektywicznego zwiekszenia predkosci do
ponad 120 km/h, po wykonaniu dodatkowych robét (na przy-
ktad zabezpieczeniu wszystkich przejazdéw w poziomie szyn).
Z tego wzgledu na niektorych odcinkach rozjazdy na posterun-
kach ruchu sg zabudowywane w odmianie dopuszczajacej pred-
koS¢ maksymalng 160 km/h;

% sieC trakcyjna podlega wymianie na tych odcinkach, na ktérych
jej stan, z uwagi na bardzo diugi czas eksploatadcii, jest zty, a kon-
strukcja sieci nie pozwala na zwiekszenie predkosci powyzej 110
km/h;

% urzadzenia sterowania ruchem podlegajg przebudowie w ograni-
czonym zakresie, wszedzie tam, gdzie jest to mozliwe, nastepuje
centralizacja sterowania na danym posterunku z jednej nastawni.

Nalezy podkreslic, ze zakres robét w przypadku 9 analizowanych
inwestycji rewitalizacyjnych pozwalat z reguty na kwalifikowanie ich
jako remontéw lub przebudéw. Dzieki temu, zgodnie z ustawg Pra-
wo Budowlane, roboty takie mogg by¢ realizowane na podstawie
zgloszenia rob6t budowlanych [12].

Cechami projektéw rewitalizacyjnych POIiS 2007-2013 sa ni-
skie koszty jednostkowe, wynoszace typowo 4-5 milionéw ztotych
na 1 km linii oraz okoto 3 milionéw ztotych na 1 km toru. Koszty te
sg 3-4 razy mniejsze niz w przypadku projektow modernizacyjnych.

Bardzo istotne jest takze skrocenie okresu przygotowawczego
do okoto 1,5 roku od momentu zainicjowania projektu do rozpo-
czecia robdt budowlanych, a takze skrocenie wiasciwego czasu re-
alizacji robét (typowo od 1,5 roku do 2 lat). Dzieki temu projekty te
zostaly ocenione jako mozliwe do wdrozenia przez niezaleznych
konsultantéw i zaaprobowane przez Komisje Europejska [3].

Jeszcze jedng istotna cechg projektow rewitalizacyjnych w ra-
mach POIiS jest ich komplementarnos¢ z inwestycjami rewitaliza-
cyjnymi finansowanymi ze Srodkéw krajowych w ramach WPIK do
roku 2015. Pozwala to na osiggniecie efektow na dtuzszych ciggach
przewozowych, takich jak Katowice-Wroctaw przez Strzelce Opol-
skie, Katowice-Poznan przez Kluczbork, Poznan-0lsztyn czy po-
taczenie z Warszawy do Wroctawia przez Czestochowe Stradom-
Fosowskie-Opole. W ten sposob projekty te przyczyniaja sie do
poprawy pozycji konkurencyjnej transportu kolejowego w Polsce i do

osiggniecia korzystniejszego dla kolei udziatu w przewozach pasa-
zerskich i towarowych. Z tego wzgledu doSwiadczenia zebrane przy
przygotowaniu i realizacji inwestycji rewitalizacyjnych POIiS na lata
2007-2013 powinny by¢ jak najszerzej wykorzystywane takze w ko-
lejnym okresie finansowania UE.
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