‘ Q&'& XDOX

! "
_...-r-o

llh_‘f’, X _O_A'OA'O

/4

Fot. 1. Trwajace roboty rewrtahzacwne na posterunku Wyczerpy na odcmku Ilnu nrl Koluszk/ Czestochowa (13 Ol 2014 r)

Sprawna, dopasowana do potrzeb przewoZnikow, infrastruktura jest warunkiem koniecznym prawidtowego funkcjonowania
transportu kolejowego i jest niezbedna do wypetnienia przez kolej jej funkcji gospodarczych i spotecznych.

W Polsce, z powodu ponad 20-letnich zalegtosci w naprawach i w utrzymaniu infrastruktury kolejowej, jej stan nie jest zado-
walajgcy. Mimo Ze od poczatku obecnej dekady zalegtosci te sg stopniowo nadrabiane, to jeszcze przez wiele lat stan infra-
struktury nie bedzie odpowiadat potrzebom rynku przewozowego [5].

Stan infrastruktury a potrzeby przewoznikow
Problemem najczesciej zgtaszanym przez przewoznikow jest ni-
ska predkos¢ na catych liniach lub na ich odcinkach. Wskazywa-
ne sa takze ograniczenia przepustowosci (z reguty punktowe) oraz
ograniczenia nacisku osi. Ponadto w niektorych lokalizacjach utrud-
nieniami dla realizacji przewozéw sa ograniczenia diugosci po-
ciggu, a w pojedynczych przypadkach - brak elektryfikacji [12].
Jak najszybsze wyeliminowanie wskazanych waskich gardet jest
konieczne, jesli weZmie sie pod uwage ustugowy, stuzebny wo-
bec przewoznikéw, charakter infrastruktury kolejowej. Dlatego bar-
dzo istotne jest takie planowanie zakresu dziatan inwestycyjnych
na poszczegblnych odcinkach linii, aby w jak najkrétszym czasie
uzyskiwa¢ mozliwie najwieksze efekty eksploatacyjne, przy ist-
niejacych mozliwoSciach finansowania. Na tym tle szczegblnie
wazne jest hierarchizowanie napraw nawierzchni kolejowej przy
zasobach niewystarczajgcych na usuniecie wszystkich wystepu-
jacych w niej wad [1]. Rownie istotne wydaje sie uwzglednianie
przy planowaniu dziatan inwestycyjnych wystepujacych ograniczen
zwigzanych z otoczeniem projektu, jak i z samg modernizacjg
uktadéw torowych [4].

W ostatnich latach w odniesieniu do sieci zarzadzanej przez
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. zostaty zrealizowane liczne pro-
jekty inwestycyjne o charakterze odtworzeniowym. Te bardzo
efektywne przedsiewziecia okreSlane sg rowniez inwestycjami
rewitalizacyjnymi. OkreSlenie ‘rewitalizacja’ jest uzywane w od-
niesieniu do r6znych dziedzin nauki, wiedzy i gospodarki. W prak-
tyce technicznej stowem tym okresla sie przywrocenie funkcji
pierwotnie spetnianych przez urzadzenie, ktére aktualnie tych
funkcji nie spetnia. W kolejnictwie przez rewitalizacje mozna
rozumie¢ przywrécenie ruchu kolejowego na liniach czy odcin-
kach linii, na ktérych ten ruch byt zawieszony [6]. Ostatnio jednak
pojecie ‘rewitalizacji’ jest odnoszone coraz czesSciej do dziatan
dotyczacych czynnej linii kolejowej, a zwigzanych z wprowadze-
niem nowych (lepszych) parametréw eksploatacyjnych iz do-
stosowaniem jej do nowych funkgji. Rewitalizacjg moze byé takze
przeprowadzanie napraw na linii przy niezmienionych jej funk-
cjach i warunkach eksploataciji.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie gtéwnych za-
tozen technicznych tych inwestygji, ich zakresu, sposobu finanso-
wania oraz juz uzyskanych i planowanych efektow.
ws
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Dotychczasowe doswiadczenia

W okresie przedakcesyjnym i w pierwszych latach po wejsciu Polski
do Unii Europejskiej nacisk byt potozony na przygotowanie, a nastep-
nie na realizacje modernizacji gtdwnych linii kolejowych, potozonych
w korytarzach transportowych. Obowiazywato tez wtedy podstawowe
zatozenie, ze modernizacja powinna by¢ kompleksowa i ze powinna
obejmowaé wszystkie podsystemy infrastruktury - droge kolejowa,
sterowanie i zasilanie. Modernizacje miaty zapewnic¢ uzyskanie para-
metrow wynikajacych z uméw AGC i AGTC, przede wszystkim predko-
Sci 160 km/h i dopuszczalnej dtugosci pociggow réwnej 750 m.

Uprawniony wydaje sie jednak poglad, ze przy bardzo duzych kosz-
tach jednostkowych (czesto rzedu 30 min ziotych na km zmoderni-
zowanej linii) oraz ograniczonych mozliwosciach finansowania inwe-
stycje takie pochtaniaty niemal catos¢ dostepnych Srodkow. Skutkiem
takiego podejScia bylo ograniczenie efektow inwestycji do stosunko-
wo niewielkiej czesci sieci kolejowej, podczas gdy pozostate linie ule-
galy stopniowej degradaciji. Doszto wiec do zachwiania proporcji mie-
dzy inwestycjami modernizacyjnymi a inwestycjami o charakterze od-
tworzeniowym, przy jednoczesnym drastycznym ograniczeniu Srodkow
na utrzymanie infrastruktury.

Koncepcje bardziej zrownowazonego programu inwestycyjnego
zawarto w Master Planie dla transportu kolejowego do roku 2030.
W dokumencie tym uwzgledniono zaréwno budowe odcinkéw nowych
linii, modernizacje linii istniejacych, jak i inwestycje odtworzeniowe [7].
Potrzebe rewizji polityki inwestycyjnej PKP PLK S.A., tak aby prioryte-
tami byly prace dajace odczuwalne skrocenie czasu podrdzy dla moz-
liwie najwiekszego potoku pasazerdw i likwidacja waskich gardet, wy-
artykutowano takze w Biatej ksiedze - mapie probleméw polskiego
kolejnictwa, opublikowanej w grudniu 2009 roku [2].

Problemem, jakiego przez wiele lat nie udawato sie rozwigzaé, byto
zapewnienie wspotfinansowania Unii Europejskiej dla inwestycji od-
tworzeniowych, usuwajacych waskie gardta na sieci kolejowej. Jedy-
nym zrealizowanym przedsiewzieciem o takim charakterze byt projekt
Poprawa stanu infrastruktury kolejowej w Polsce 2001/PL/16/P/PT/
015. Jego realizacja trwata w latach 2004-2009, przy czym wiekszo$¢
rob6t byta wykonywania w latach 2007-2009. Zrédtem finansowa-
nia Fundusz Spojnosci w ramach instrumentu ISPA. Wydatki ponie-
sione w ramach projektu wyniosty 159,121 min EUR. Ogdtem zreali-
zowano 18 kontraktéw na roboty, projekt i budowe oraz ustugi. Po-
nadto zlecono w ramach trzech kontraktéw dodatkowe roboty finan-
sowane ze Srodkow wiasnych PKP PLK. Zakres rzeczowy inwestycii
obejmowat miedzy innymi:

d wymiane nawierzchni torowej wraz z robotami towarzyszacymi na
wybranych liniach kolejowych (przede wszystkim na liniach nr 3,
8, 139, 273, 353);

O wymiane rozjazdow;

QO przebudowe obiektéw inzynieryjnych;

[ zaprojektowanie i zabudowe samoczynnych sygnalizacji na prze-
jazdach kolejowych.

Realizacja projektu niewatpliwie przyczynita sie do poprawy sta-
nu infrastruktury na odcinkach linii objetych robotami, cho¢ w stosunku
do wystepujgcych na sieci kolejowej potrzeb zakres przedsiewziecia
byt bardzo ograniczony. Wydaije sie, ze gtownymi problemami zwiaza-
nymi z tym projektem byty:

% dtugi czas przygotowania inwestycji (czas od zainicjowania projektu
do faktycznego rozpoczecia robot);

% doS¢ przypadkowe ustalenie zakresu robét - na przyktad na
linii 273 Wroctaw-Szczecin wykonano wymiane nawierzchni
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toréw nr 1 i 2 od dawnej stacji Bytnica do przystanku osobo-
wego Drzensko (km 189,8-228,9). Pominieto natomiast sa-
siadujacy odcinek Nietkowice-Bytnica (km 172,1-189,8)
0 zZlym stanie nawierzchni, na ktorym juz wtedy predkoS¢ po-
ciagow byta zmniejszona do 40-60 km/h (pdZniej nastapito
dalsze jej obnizenie do 30 km/h);

% nadmierna fragmentacja robét - niekiedy ich zakresy w da-
nej lokalizacji obejmowaty wymiane pojedynczych rozjazdow,
a w skrajnym przypadku - nawet jednego skrzyzowania toro-
wego, jak to miato miejsce na stacji Dgbrowa Goérnicza Zgh-
kowice na linii nr 1;

% nieuzasadnione technicznie zatozenie, ze wymieniany element po-
winien by¢ zastapiony takim samym elementem, na przyktad w miej-
sce rozjazdu 300-1:9 w odmianie klasycznej byt woudowywany taki
sam rozjazd klasyczny (np. rozjazdy na stacji Swiebodzin na linii
nr 3 Warszawa-Kunowice).

Mimo wskazanych probleméw za logiczne nalezatoby uznac wy-
korzystanie doSwiadczer zebranych w trakcie realizowania projektu
Poprawa stanu infrastruktury kolejowej w Polsce do przygotowania
i realizacji wiekszej grupy projektéw o takim charakterze w perspek-
tywie finansowej UE 2007-2013. Niestety, inwestycje takie udato sie
rozpocza¢ dopiero w koncowym okresie tej perspektywy.

Inwestycje rewitalizacyjne w ramach POIi$

W Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) na lata
2007-2013 inwestycje kolejowe realizowane sg w ramach Prioryte-
tu VIl Transport przyjazny Srodowisku. W szczegbtowym opisie tego
priorytetu zapisano, ze w jego ramach realizowane beda projekty bu-
dowy i modernizacji infrastruktury kolejowej, znajdujgcej sie przede
wszystkim w sieci TEN-T, jak réwniez projekty modernizacji i zakupu
taboru kolejowego. W ramach priorytetu moga by¢ realizowane réw-
niez inne projekty majace na celu zwiekszenie konkurencyjnosci sektora
kolejowego i poprawe jakosci ustug [8]. Jak widac, na etapie tworze-
nia Programu co prawda nie zaktadano realizacji inwestycji infrastruk-
turalnych innych niz budowa i modernizacja linii, ale tez ich nie wy-
kluczano. Potwierdza to zresztg bardziej szczegdtowy opis dziatania
7.1 Rozwoj transportu kolejowego. Celem tego dziatania jest popra-
wa stanu pofgczen kolejowych wehodzacych w skiad sieci TENT, a takze

Fot. 2. Peon przy torze nr 2 na odcinku Iini nr 1 Koluszki-Czestochowa
(13.01.2014 r)



Fot. 3. Roboty budowlane na stacji Herby Stare na odcinku linii nr 61 Czesto-
chowa Stradom-Fosowskie (13.01.2014 r,)

wybranych odcinkéw znajdujgcych sie poza ta siecig oraz poprawa
obstugi pasazeréw w miedzynarodowym i miedzyregionalnym trans-
porcie kolejowym. Zgodnie z opisem dziatanie pozwoli na polep-
szenie parametrow technicznych linii kolejowych, w tym zwieksze-
nie noSnosci toréw. Poprawa stanu technicznego linii kolejowych
zwiekszy dostepnos¢ transportu kolejowego w wymiarze miedzy-
narodowym i usprawni potgczenia miedzy najwiekszymi miasta-

mi kraju. Cel ten obejmuje takze powstrzymanie degradacji in-

frastruktury kolejowej, likwidacje ograniczen predkosci, moder-

nizacje sieci kolejowej tworzacej uktad AGC/AGTC i dostosowa-
nie linii kolejowych do wymogdw interoperacyjnosci transeuropej-
skiego systemu kolejowego.

Mimo cytowanych (stosunkowo elastycznych) zapiséw w Progra-
mie na liscie projektow indywidualnych w ramach dziatania 7.1 wsréd
inwestycji liniowych uwzgledniono poczatkowo tylko inwestycje mo-
dernizacyjne, na ktore rozdysponowana zostata dostepna alokacja.

TrudnoSci w przygotowaniu modernizacii linii kolejowych i rosna-
ce opdznienia na etapie ich realizacji sprawity, ze na przetomie 2010
i 2011 roku pojawito sie zagrozenie niewykorzystania funduszy UE na
ten cel w ramach priorytetu VIl POIS. W&rdd stwierdzonych wéwczas
probleméw za najpowazniejsze nalezy uznac:

1 bardzo diugi okres przygotowania projektow (3 lata i wiecej);

1 bardzo dtugi okres realizacji;

zta wspbtpraca instytucjonalna;

postepujaca degradacja infrastruktury na liniach przewidzianych

do modernizacji wskutek zaniechania prac utrzymaniowych i ocze-

kiwania na inwestycje;

1 eskalacja kosztow inwestycji (koszty nieproporcjonalne w stosun-
ku do efektow);

1 bardzo negatywny wptyw inwestycji na proces przewozowy - dra-
styczne wydtuzenie czasu przejazdu i rownoczesna redukcja prze-
pustowosci, bardzo powazny spadek liczby podréznych;

[ niska jakos¢ rob6t na odcinkach juz zmodernizowanych: brak za-
sadniczej zmiany.

Dlatego na poczatku 2011 roku w 6wczesnym Ministerstwie In-
frastruktury podjete zostaty dziatania na rzecz zwiekszenia skali in-
westycji odtworzeniowych, rewitalizacyjnych i stworzenia mozliwoSci
wspétfinansowania tych inwestycji ze $rodkéw UE w ramach POIS.

]
]

W tym celu przeanalizowano ,waskie gardta” na odcinkach giow-
nych linii kolejowych w Polsce, nieobjetych inwestycjami moderniza-
cyjnymi. W wyniku ustalern pomiedzy Ministerstwem Infrastruktury a PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. przyjeto model rewitalizacii linii kolejowych,
ktorej zasadniczym celem jest naprawa toru. W zaleznosci od istnie-
jacego stanu moze ona polegaé na:

% wymianie nawierzchni (naprawa gidwna nawierzchni);
naprawie Sredniej nawierzchni z wymiang podktadow;
naprawie Sredniej nawierzchni z wymiang szyn;
naprawie Sredniej nawierzchni;
naprawie kolejowych obiektow inzynieryjnych wraz z robotami to-
warzyszacymi, koniecznymi do uzyskania trwatego efektu eksplo-
atacyjnego.

Ponadto przyjeto, ze w zakres przedsiewziec rewitalizacyjnych po-
winny wchodzi¢ niezbedne prace w urzadzeniach sterowania ruchem
oraz sieci trakcyjnej. Zatozono, ze zasadniczym celem nowego pro-
gramu Waskie gardfa powinna by¢ poprawa parametrow eksploata-
cyjnych linii kolejowych, przy ograniczonym, w stosunku do petniej mo-
dernizaciji, zakresie rob6t. Za najistotniejsze czynniki, ktére powinny
ulec poprawie, uznano:

% predkos¢ techniczng ruchu pociggdw (zaréwno pasazerskich, jak
i towarowych) oraz wyeliminowanie zagrozenia wytaczenia toru z eks-
ploatacji;

% przepustowosc;

< likwidacje ograniczen eksploatacyjnych na obiektach inzynieryjnych;

% likwidacje zagrozenia wytaczeniem z ruchu obiektdw inzynieryjnych.

Przyjeto, iz naprawom nawierzchni powinny towarzyszy¢ napra-
wy obiektow inzynieryjnych, w tym takze obiektow, na ktorych ziden-
tyfikowano zagrozenie wprowadzeniem ograniczen eksploatacyjnych.
Na decyzje taka miaty wptyw doswiadczenia uzyskane podczas prac
przy niektorych juz zmodernizowanych odcinkach, na ktorych z zakresu
robét wytaczono prace na mostach, wiaduktach i przepustach, co skut-
kowato wprowadzeniem na tych obiektach ograniczer predkosci ni-
weczacych efekty inwestycji (na przyktad na odcinku linii nr 15 mie-
dzy towiczem PrzedmieScie a Zgierzem).

Na potrzeby oszacowania zakresu finansowego przedsiewziecia
wstepnie przyjeto nastepujgce - jednolite dla wszystkich linii kolejo-
wych - koszty jednostkowe:

(1 naprawa gtéwna nawierzchni - 2 min zi/tkm;

(1 naprawa Srednia nawierzchni z wymiang podktadow - 1,3 min zi/tkm;

O naprawa Srednia nawierzchni z wymiang szyn - 1 min zt/tkm;

[ naprawa $rednia nawierzchni - 0,5 min zt/tkm.

Ponadto przyjeto szacunkowe koszty robét inwestycyjnych
i utrzymaniowych, dotyczacych kolejowych obiektow inzynieryjnych,
okreslone przez wtasciwe terytorialnie Zaktady Linii Kolejowych
i gromadzone przez Centrum Diagnostyki PKP PLK S.A. wedtug
stanu na koniec roku 2010.

Pierwsza propozycja lokalizacji inwestycji rewitalizacyjnych
wspotfinansowanych ze Srodkow UE zostata przestana przez PKP
PLK do Ministerstwa Infrastruktury w dniu 8 marca 2011 roku.
Obejmowata ona naprawe gtéwng nawierzchni na dtugosci oko-
to 1 173 km toru, a takze pewien zakres napraw Srednich na-
wierzchni, napraw obiektow inzynieryjnych z ograniczeniami eks-
ploatacyjnymi oraz obiektow zagrozonych wprowadzeniem takich
ograniczen. Wstepnie oszacowane koszty (wedtug przyjetych za-
tozen) opiewaty na kwote okoto 3 mld zt. Propozycja ta byta stop-
niowo dopracowywana pod katem realnosci wykonania inwesty-
cji i uzyskania jak najwiekszej ich efektywnosci.
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Kolejnym niezbednym krokiem byto pogrupowanie dziatan pla-
nowanych na poszczegdlnych odcinkach w projekty poprawy stanu
infrastruktury mozliwe do wprowadzenia na liste POIiS. Za racjonal-
ne uznano, by koszty catkowite poszczegdinych projektow zawieraty
sie w przedziale od 200 do 600 min. Poczatkowo, w celu ograniczenia
liczby przedsiewzieé, rozwazano wyrdznienie projektéw liniowych obej-
mujacych odcinki linii (lub ich ciggj) oraz projektow weztowych. Na
przykiad jeden z projektow weztowych miat dotyczyé poprawy stanu
infrastruktury w obrebie Bydgoszczy, Inowroctawia i Torunia. Miat on
obejmowac prace na odcinkach Torun Gtowny-Bydgoszcz Gidwna
(linia nr 18) i Inowroctaw-Torun Gtéwny (linia nr 353). Ostatecznie
z projektow weztowych zrezygnowano, grupujac przedsiewziecia wedtug
linii lub ciagdw lini.

Rownolegle z doprecyzowywaniem zakresu projektow rewitaliza-
cyjnych Ministerstwo Infrastruktury podjeto w pierwszym kwartale
2011 roku rozmowy z Komisjg Europejska w celu uzyskania akcep-
tacji dla stosownych zmian w Programie. Komisja Europejska odniosta
sie pozytywnie do propozycji realizacji w ramach POIiS inwestyciji re-
witalizacyjnych. Przed podjeciem ostatecznych decyzji o korektach
w Programie Dyrekcja Generalna Polityki Regionalnej (DG REGIO)
zlecita wykonanie oceny gotowosci do wdrozenia projektéow kolejo-
wych w Polsce. Ocena ta zostata wykonana przez firme doradczg Leigh
Fisher (zakofAczono jg w marcu 2012 roku) [3]. Objeta ona zaréwno
projekty znajdujace sie na liscie podstawowej i rezerwowej projek-
t6w indywidualnych POIIS, jak i zgtoszone przez strone polskg pro-
jekty rewitalizacyjne. Istotny jest fakt, ze projekty rewitalizacyjne zo-
staty ocenione przez konsultanta jako mozliwe do wdrozenia, w od-
réznieniu od niektorych projektéw modernizacyjnych, znajdujacych
sie na obu listach POIiS.

W wyniku uzgodnien z Ministerstwem Rozwoju Regionalnego roz-
szerzenie programu Infrastruktura i Srodowisko o nowe projekty na-
stgpito etapami. Jako pierwszy, w sierpniu 2011 roku, na Liste Pro-
jektow Indywidualnych (list podstawowa) zostat wprowadzony projekt
POIiS 7.1-45 pod nazwa Polepszenie jakosci ustug przewozowych
poprzez poprawe stanu technicznego linii nr 18 Kutno-Pita na od-
cinku Torun-Bydgoszcz. Takie okreslenie projektu nie byto przypad-
kowe. W ten sposob akcentuije sie fakt, ze poprawa stanu infrastruk-
tury kolejowej nie jest celem samym w sobie, ale Srodkiem, ktory ma
umozliwié przewoznikom kolejowym zaoferowanie lepszej jakosci ustug
adresowanych do pasazeréw i do nadawcow fadunkow.

Duza grupa inwestycji rewitalizacyjnych zostata umieszczona na
Liscie Projektow Indywidualnych w ramach jej aktualizacji w pazdzierniku

Fot. 4. Prace na stacji Koszecin na odcinku Kalety-Kluczbork (13.01.2014 r.)
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2012 roku (lista ogtoszona 23 listopada 2012 r.). Wszystkie te pro-

jekty zostaly opisane analogicznie jak w przypadku odcinka Torur-

Bydgoszcz, to jest jako Polepszenie jakosci ustug przewozowych po-

przez poprawe stanu technicznego linii kolejowej. Na liste inwestycji

wprowadzono projekty dotyczace nastepujacych linii:

nr 132 na odcinku Bfotnica Strzelecka-Opole Groszowice (7.1-65);

nr 1 na odcinku Koluszki-Czestochowa (7.1-66);

nr 61 i 700 na odcinku Czestochowa-Fosowskie (7.1-67);

nr 353 na odcinku Inowroctaw-Jabtonowo Pomorskie z wytgcze-

niem odcinka Torun Gtowny-Torun Wschodni (7.1-68);

[ nr1,133,160i 186 na odcinku Zawiercie-Dabrowa Gornicza Zab-
kowice-Jaworzno Szczakowa (7.1-69);

O nr 143 na odcinku Kalety-Kluczbork (7.1-70).

Ostatnie dwa projekty rewitalizacyjne zostaty uwzglednione na Liscie
Projektow Indywidualnych, opublikowanej 29 sierpnia 2013 roku.
Dotyczy one linii:
< nr 140 i 158 na odcinku Rybnik-Chatupki (7.1-77);

% nr 272 na odcinku Kluczbork-0Ostrzeszéw (7.1-78).

Ostatecznie wiec w ramach Programu Operacyjnego Infrastruk-
tura i Srodowisko realizowanych jest az 9 inwestycji liniowych o cha-
rakterze rewitalizacyjnym. Ponadto bardzo waznymi inwestycjami eli-
minujgcymi ,waskie gardta” na sieci kolejowej sg w POIiS projekty do-
tyczace poprawy bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych (dwa
projekty: 7.1-59 i 7.1-80). Realizowany jest rowniez tzw. ,projekt roz-
jazdowy”, ktorego celem jest poprawa bezpieczenstwa poprzez zabu-
dowe nowych rozjazdéw kolejowych o podwyzszonym standardzie
konstrukeyjnym (7.1-71).

Udod

Procedury administracyjne inwestyciji

rewitalizacyjnych

W analizie przebiegu procesu inwestycyjnego w Polsce, zawartej w rapor-

cie Leigh Fisher z 2012 roku, w odniesieniu do inwestycji kolejowych

wyrdzniono trzy kategorie inwestycji [3]. Podstawg do tej kategoryza-

Cji byta ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane [11]. Doko-

nujac klasyfikacji inwestycji, ustawa ta operuje pojeciami:

* budowy - nalezy przez nig rozumiec¢ wykonywanie obiektu budow-
lanego w okreslonym miejscu, a takze odbudowe, rozbudowe, nad-
budowe obiektu budowlanego;

% przebudowy - nalezy przez nig rozumie¢ wykonywanie robét bu-
dowlanych, w wyniku ktérych nastepuje zmiana parametrow uzyt-
kowych lub technicznych istniejacego obiektu budowlanego, z wy-
jatkiem charakterystycznych parametréw (jak kubatura, powierzch-
nia zabudowy, wysoko$¢, dtugos¢, szerokosé badz liczba kondy-
gnacji); w przypadku drég dopuszczalne sa zmiany charaktery-
stycznych parametréw w zakresie niewymagajacym zmiany gra-
nic pasa drogowego;

% remontu - nalezy przez niego rozumie¢ wykonywanie w istnieja-
cym obiekcie budowlanym robét budowlanych polegajacych na od-
tworzeniu stanu pierwotnego, a niestanowigcych biezacej konser-
wacji, przy czym dopuszcza sie stosowanie wyrobow budowlanych
innych niz te, ktorych uzyto w stanie pierwotnym.

Warto tez przypomnieé, ze w przepisach ustawy Prawo budow-
lane nie wystepuje pojecie ‘modernizacji’. Zostato ono wykreslone
na mocy zmiany tej ustawy, ktéra weszta w zycie z dniem 1 stycznia
1999 roku. Rownoczesnie zostata wtedy zmieniona definicja ‘remontu’.
Zgodnie z interpretacjg Gtownego Urzedu Nadzoru Budowlanego,
pojecie ‘modernizacja’ miesSci sie w zakresie pojeciowym ‘remontu’,
‘przebudowy’ albo ‘rozbudowy’. Odpowiednie zakwalifikowanie



wykonywanych robét budowlanych ma istotne znaczenie w przypadku
rozbudowy lub wykonywania rob6t budowlanych, dotyczacych prze-
budowy albo remontu. Jest to zwigzane z obowigzkiem wydania przez
organ administracji architektoniczno-budowlanej odpowiednio pozwo-
lenia na budowe (art. 28 ustawy Prawo budowlane) lub przyjecia zgto-
szenia (art. 29 i 30 ustawy).

W zaleznosci od tego, do ktorej kategorii nalezy dane przedsie-
wziecie, niezbedne kroki (etapy) prawne, proceduralne i administra-
cyjne rézniag sie w sposob istotny. Oznacza to w praktyce, ze w przy-
padku realizacji poszczegblnych projektow czas niezbedny do ich ukor-
czenia bedzie sie takze bardzo roznit.

Z administracyjnego punktu widzenia zasadnicza rdznica miedzy
trzema kategoriami inwestycji dotyczy fazy przygotowawczej:

1 w przypadku kategorii 1 wymagane sa decyzja o Srodowiskowych
uwarunkowaniach, decyzja lokalizacyjna oraz pozwolenie na budowe;

1 w przypadku kategorii 2 nie sg wymagane decyzja lokalizacyjna
ani pozwolenie na budowe; wiasciwy organ musi by¢ powiadomiony
0 rozpoczeciu inwestycji w formie zgtoszenia robot budowlanych;

1 w przypadku kategorii 3 nie sg wymagane pozwolenie na budo-
we, decyzja Srodowiskowa ani decyzja lokalizacyjna.

Tab.1
Kategoryzacja inwestycji wynikajaca z przepisow ustawy
Prawo budowlane
Kraj Przyktadowe typy projektow
Kategoria 1 (17 etapow od studium Budowa nowych toréw, mostow, wiaduktow
wykonalnosci do eksploatacii) Budowa, przebudowa lub rozbiorka stacji
Budowa podstacii trakcyjnych
Kategoria 2 (11 etapéw od studium Remonty
wykonalnosci do eksploatacii) Przebudowa toréw i urzadzen, podstacii trakeyjnych,
odwodnienia, kanalizacji, sieci telekomunikacyjnych
Budowa wiat peronowych i zadaszen
Instalacja urzadzen informaciji pasazerskiej
Kategoria 3 (6 etapow od studium  Tabor kolejowy
wykonalnosci do eksploataciji lub  Prace przygotowawcze
zakonczenia)
Zréato: [3].

Tab.2
Etapy realizacji kolejowych projektow inwestycyjnych
w Polsce

Etap Kategoria Kategoria Kategoria
1 2 3
Studium wykonalnosci/projekt wstepny tak tak tak
Whiosek o decyzje o $rodowiskowych tak tak l
uwarunkowaniach wraz z KIP
Raport oddziafywania na srodowisko tak Inie| Inie!
Decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach tak tak -
Whiosek o decyzje lokalizacyjna tak Inie| Inie!
Decyzja lokalizacyjna tak nie. nie.
Projekt budowlany tak tak Inie|
Whiosek o pozwolenie na budowe (z ewentualng tak l l
powtorng oceng oddziatywania na srodowisko)
Pozwolenie na budowe tak nie. nie.
Zgtoszenie robdt budowlanych ‘nie. tak \nie.
Whniosek o dofinansowanie tak tak tak
Zamkniecie finansowe tak tak tak
Projekt wykonawczy tak nie. nie.
Wykup (pozyskanie) gruntow tak nie. nie.
Wybor wykonawcy tak tak tak
Wykonanie robot (w przypadku taboru dostawa) tak tak tak
Certyfikacja bezpieczenstwa tak tak tak
Pozwolenie na uzytkowanie tak \nie| Inie|
Zrodo: [3]

Fot. 5. Liia nr132na szlak Bfonica Strzelecka-Strzlc Oolskie. torze
nr 1 wykonana kompleksowa wymiana nawierzchni oraz sieci trakcyjnej

Nalezy zaznaczyé, ze w procesie przygotowania inwestycje rewi-
talizacyjne przeznaczone do wspétfinansowania ze Srodkéw UE w ra-
mach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata
2007-2013 podlegaty procedurze administracyjnej prowadzonej przez
Regionalnych Dyrektoréw Ochrony Srodowiska (RDOS). Do RDOS, wia-
Sciwego ze wzgledu na miejsce lokalizacji inwestycji, inwestor skia-
dat wniosek w sprawie wydania decyzji o Srodowiskowych uwarunko-
waniach wraz z wymaganymi zatgcznikami, przede wszystkim z kartg
informacyjna przedsiewziecia (KIP).

Jako przyktadowy mozna wskaza¢ projekt Polepszenie jakosci ustug
przewozowych poprzez poprawe stanu technicznego linii nr 18 Kut-
no-Pifa na odcinku Torun-Bydgoszcz. Wniosek o wydanie decyzji zto-
zono do RDOS w Bydgoszczy w dniu 24 kwietnia 2012 roku.

Po zapoznaniu sie z zatgczonymi do wniosku dokumentami
organ ten stwierdzit, zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministrow
z 9 listopada 2010 roku w sprawie przedsiewzie¢ moggcych zna-
czaco oddziatywaé na Srodowisko [10], ze planowana inwestycja
nalezy do przedsiewzie¢, o ktorych traktuje rozporzadzenie. Z uwagi
na fakt, ze inwestycja dotyczy poprawy stanu technicznego ist-
niejacej linii kolejowej, nie byta wymagana ocena zgodnosci za-
mierzenia z ustaleniami miejscowego planu zagospodarowania
przestrzennego. Organ Srodowiskowy przeanalizowat opisany w kar-
cie informacyjnej zakres inwestycji, biorac pod uwage podstawowe
fakty, miedzy innymi:

% przedsiewziecie ogranicza sie do terenu obecnie zajmowanego przez
linie kolejowa, do ktérego inwestor posiada tytut prawny;

* inwestycja nie ma bezposredniego wplywu na obszary Natura 2000
(z uwagi na znaczne oddalenie tych obszaréw od terenu, na kt6-
rym bedzie realizowane przedsiewziecie);

% roboty budowlane polegajg na odtworzeniu stanu pierwotne-
go linii kolejowej i sg prowadzone w ramach zajmowanego pasa
gruntu;

% zakres rob6t obejmuje w szczegblinoSci wymiane istniejgcej nawierzchni
toréw wraz z oczyszczeniem i uzupetnieniem podsypki ttuczniowej,
odbudowe rowdw odwadniajacych, profilowanie taw torowiska, remont
przejazddw, wymiane rozjazdow z wymiang podsypki ttuczniowej i za-
stosowaniem warstwy filtracyjnej, roboty towarzyszace w branzy au-
tomatyki i energetyki;

* Zrodtem emisji zanieczyszczen do powietrza na etapie realizacji
bedzie emisja spalin z pojazddéw, maszyn i urzadzen pracujgcych
przy wykonywaniu robét;

1
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% eksploatacja linii nie bedzie wptywaé negatywnie na stan powie-
trza atmosferycznego;
* realizacja inwestycji nie wplynie negatywnie na jako$é wod.

Uwzgledniajac powyzsze informacje, Regionalny Dyrektor Ochro-
ny Srodowiska uznat, Ze przedsiewziecie na etapie realizacji i eks-
ploatacji nie powinno spowodowac zagrozenia dla Srodowiska i zdro-
wia ludzi. Dlatego w dniu 15 czerwca 2012 roku wydat postano-
wienie, aby nie naklada¢ obowiazku przeprowadzenia oceny oddzia-
tywania na Srodowisko dla inwestycji na linii nr 18 na odcinku To-
run-Bydgoszcz [9]. Analogicznie przebiegato postepowanie przed
RDOS w przypadku pozostatych omawianych w tym artykule 8 pro-
jektow rewitalizacyjnych.

Fakt, ze na inwestora nie zostat natozony obowigzek prze-
prowadzenia oceny oddziatywania na srodowisko, miat zasad-
niczy wptywy na przyspieszenie przygotowania inwestycji rewi-
talizacyjnych. Na przyktad przygotowania projektu poprawy stanu

technicznego linii nr 18 na odcinku Torun-Bydgoszcz rozpoczety
sie w | kwartale 2011 roku, 21 grudnia 2011 ogtoszony zostat
przetarg na zaprojektowanie i wykonanie robot budowlanych, 2
sierpnia 2012 roku podpisano umowe z wybranym wykonawcg
gtéwnego kontraktu, a w pazdzierniku 2012 roku roboty te fi-
zycznie sie rozpoczely.

Zasadniczym warunkiem umozliwiajgcym skorzystanie z uprosz-
czonej Sciezki realizacyjnej jest na tyle ograniczony zakres robét
budowlanych, aby mozliwe byto ich zakwalifikowanie jako remon-
tu lub przebudowy. Zgodnie z terminologig zaproponowang w ra-
porcie Leigh Fisher jest to réwnoznaczne z zaliczeniem inwestycji
do Kategorii 2 (por. tab. 2). Ponadto taka uproszczona procedura
moze dotyczy¢ odcinkow linii kolejowych, ktére nie przebiegaja przez
obszary Natura 2000. Nalezy tez podkresli¢, ze kazdy przypadek
inwestycji, z uwagi na swojg specyfike (lokalizacja, zakres robot),
musi by¢ rozpatrywany indywidualnie.

Tab.3
Zakres rzeczowy projektow rewitalizacyjnych - nawierzchnia kolejowa i obiekty inzynieryjne
Projekt Diugosé odcinka Wymiana toru Wymiana rozjazdéw  Likwidacja rozjazdow  Remont obiektow
[km] [km] [szt.] [szt.] [szt.]

Torun-Bydgoszcz 52,0 93,6 54 5 1
Btotnica Strzelecka-Opole Groszowice 36,0 68,5 39 6 20
Koluszki-Czestochowa 125,2 158,4 142 7 51
Czestochowa-Fosowskie 61,0 58,0 81 7 71
Inowroctaw-Jabtonowo Pomorskie 92,0 1094 75 1 16
Zawiercie-Jaworzno Szczakowa 35,0 92,0 160 8 60
Kalety-Kluczbork 69,0 136,0 77 2 44
Rybnik-Chatupki 312 32,6 37 25 31
Kluczhork-0strzeszow 60,1 86,0 61 18 71
Zréafo: dane PKP PLK wedtug stanu na dzier 1 lipca 2013 .
Tab. 4
Zakres rzeczowy projektow rewitalizacyjnych - sie¢ trakcyjna, obiekty, sterowanie
Projekt Wym. sieci trakcyjnej Wymiana nawierzchni Zabudowa urzadzei =~ Wymiana odstepow  Naprawa perondw

[km] na przejazdach SSP SBL

[szt.] [szt.]

Torun-Bydgoszcz 52,0 93,6 54 5 1
Btotnica Strzelecka-Opole Groszowice 36,0 68,5 39 6 20
Koluszki-Czestochowa 125,2 158,4 142 7 51
Czestochowa-Fosowskie 61,0 58,0 81 7 71
Inowroctaw-Jabtonowo Pomorskie 92,0 109,4 75 1 16
Zawiercie-Jaworzno Szczakowa 35,0 92,0 160 8 60
Kalety-Kluczbork 69,0 136,0 77 2 44
Rybnik-Chatupki 31,2 32,6 37 25 31
Kluczbork-0strzeszow 60,1 86,0 61 18 71
Zr6afo: dane PKP PLK wedtug stanu na dzieri 1 lipca 2013 r.
Tab.5
Projekty rewitalizacyjne - finansowanie
Projekt Nr projektu Wartos¢ zadania Wydatki Wydatki Budzet Srodkow

POIiS [min zi] kwalifikowane niekwalifikowane UE

[min zi] [minzi] [min zf]

Torun-Bydgoszcz 7145 183,728 147,355 36,373 125,252
Btotnica Strzelecka-Opole Groszowice 71-65 204,763 204,363 0,400 173,709
Koluszki-Czestochowa 71-66 534,600 489,654 44,946 416,206
Czestochowa-Fosowskie 7167 288,537 249,721 38,816 212,263
Inowroctaw-Jabtonowo Pomorskie 7168 224,505 224170 0,335 190,545
Zawiercie-Jaworzno Szczakowa 71-69 395,347 394,926 0,421 335,687
Kalety-Kluczbork 71-70 331,245 330,825 0,420 281,201
Rybnik-Chatupki 71-77 154,399 153,890 0,509 130,807
Kluczbork-0Ostrzeszow 71-78 244,483 244,002 0,481 207,402

Zréao: [13],
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Fot. 6. Wymieniony w ramach projektu ,roziazdowego” rozjazd typu 60E1-500-

1:12 na stagji Sosnie Ostrowskie na linii Ostréw Wielkopolski-Grabowno Wielkie

Zakres techniczny inwestycji rewitalizacyjnych

Jak juz wspomniano wczesniej, cechg tej grupy inwestycji jest kon-
centracja na wymianie nawierzchni toréw i rozjazdow, ktorych stan
jest gtowna przyczyna ograniczen predkosci. W niezbednym zakresie
wykonywane sg prace towarzyszace, obejmujgce sie¢ trakcyjng oraz
urzadzenia sterowania ruchem, w tym szczeg6lnie poprawe bezpie-
czenstwa na skrzyzowaniach z drogami kotowymi poprzez zabudowe
samoczynnych sygnalizacji przejazdowych.

Zgodnie z danymi PKP PLK taczna dtugosc linii, na ktérych jest re-
alizowanych 9 projektow rewitalizacyjnych POIIS, wynosi 561,5 km. Ich
sumaryczny zakres obejmuije (wedtug stanu na dzier 1 lipca 2013 roku):
3 wymiane 834,5 km toru;

[ wymiane 726 rozjazdow;

1 likwidacje 79 rozjazdéw,

[ remont 365 obiektdw inzynieryjnych;

1 wymiane 431,8 km sieci trakcyjnej;

1 wymiane nawierzchni na 264 przejazdach;

1 zabudowe 72 samoczynnych sygnalizacji przejazdowych;
1 zabudowe 104 odstepéw samoczynnej blokady liniowej;
1 naprawe 126 perondw.

Szczegdlowe zakresy rzeczowe inwestycji rewitalizacyjnych w ra-
mach POIiS zestawiono w tabelach 3 oraz 4.

Ostateczne zakresy poszczegblnych projektow moga ulegaé jeszcze
pewnym zmianom z uwagi na fakt, ze sg one realizowane w formule ,pro-
jektuj i buduj”, a ponadto moga byé udzielane zamdwienia dodatkowe.
Zgodnie z danymi zapisanymi w Wieloletnim Programie Inwestycji Kole-
jowych do roku 2015 sumaryczna warto$¢ 9 projektow rewitalizacyjnych
wyniesie 2,562 mid ziotych [13]. Udziat budzetu Srodkéw europejskich
w ich finansowaniu osiggnie 2,073 mid zZtotych, czyli okoto 80%.

Podsumowanie

Projekty rewitalizacyjne sg jednym z najwazniejszych elementow pro-
gramu poprawy stanu infrastruktury kolejowej w Polsce [5]. Pozwa-
lajg one na mozliwie najszybsze nadrobienie wieloletnich zalegltosci
w remontach i utrzymaniu infrastruktury. Bardzo duze znaczenie ma
takze mozliwoS¢ uzyskania dla takich przedsiewzie¢ dofinansowania
ze Srodkéw Unii Europejskiej w ramach Programu Operacyjnego In-
frastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013. Inwestycje rewitaliza-
cyjne przygotowywane sg W uproszczonym trybie, w ktérym:

* jest sporzgdzana karta informacyjna, ktora jest przedktadana do
wiasciwego RDOS, ale nie przeprowadza sie oceny oddziatywania
na Srodowisko,

* nie jest uzyskiwane pozwolenie na budowe, a dokonuje sie jedy-
nie zgloszenia robdt budowlanych.

Dzieki temu radykalnemu skroceniu ulega czas niezbedny na przy-
gotowanie projektu. Od jego zainicjowania do rozpoczecia robét po-
trzeba okoto 1,5 roku. Trzeba jednak pamietac, ze warunkiem umoz-
liwiajagcym skorzystanie z uproszczonego trybu przygotowania inwe-
stycji jest ograniczony zakres robét, pozwalajgcy na ich kwalifikacje
jako remontu lub przebudowy. Poza tym kazdy przypadek inwestycji,
z uwagi na swojg specyfike, musi byé rozpatrywany indywidualnie. Cechy
szczegblne projektow poprawy stanu infrastruktury kolejowej oraz ich
analiza poréwnawcza sg tematem odrebnego artykutu [5].
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