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Streszczenie. Artykut dotyczy problemiw zwigzanych z procesami rewitalizacji i moder-
nizacji linii kolejowych wraz z praejazdami kolejowymi oraz ich bezposredniego wplywu na Sro-
dowisko. Przedstawiono dane statystyczne wypadkow i zdarzen kolejowych, ktire wskaziujq na
koniecznos¢ modernizacji przejazdiw kolejowych. Oméwiono obowigzujqce w Polsce normy, prze-
pisy oraz rozporzqdzenia dotyczqee przejazdow kolejowo — drogowych. Wskazano na niescisto-
et w przepisach i instrukcjach regulujqcych polozenie i rozmieszczenie przejazdiw kolejowych na
liniach modernizowanych baqd? rewitalizowanych. Duzq nwage skupiono réwniez na procesach
modernizacji i rewitalizacji elementw liniowych infrastruktury kolejowej. Na przykladzie linii
kolejowych nr 9 i 213 przeanalizowano wplyw przeprowadzonych inwestycji na Srodowisko oraz
dokonano przegladu rozwiqzan technicznych mogacych to negatywne oddziatywanie ograniczyc,
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1. Wstep

Modernizacja linii kolejowej polega na catkowitym demontazu poszczegélnych
element6w infrastruktury kolejowej i ponownej budowie z wykorzystaniem do-
tychczas zajmowanego terenu. W procesie modernizacji, kompleksowej wymia-
nie podlega nawierzchnia rusztu torowego. Linia kolejowa zostaje wyposazona
w nowoczesne oraz w pelni zautomatyzowane systemy sterowania ruchem kolejo-
wym. Do przedsiewziecia modernizacji zostaja wlaczone réwniez obiekty inzynier-
skie przynalezne do infrastruktury kolejowej, takie jak wiadukty, przepusty, itp.
W Polsce proces modernizacji reguluja przede wszystkim Standardy Techniczne
»Szczegbtowe Warunki Techniczne dla modernizacji lub budowy linii kolejowych
do predkosci Vmax = 200 km/h (dla taboru konwencjonalnego) lub 250 km/h (dla
taboru z wychylnym pudlem)” {5}.

Ostatnie lata w Polsce to wyrazna tendencja w dazeniu do modernizacji i rewi-
talizacji wyeksploatowanych linii kolejowych. Rewitalizacja z tac. Re Vita oznacza

1 Wkiad autorow w publikacjg: Urbaniak M. 50%, Licow R. 50%
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przywrécenie do zycia, stad proces ten polega na odrestaurowaniu poszczeg6lnych
odcinkéw linii kolejowej nie zmieniajac jej parametréw technicznych. Czesto re-
witalizacja mylona jest z procesem modernizacji czynnej linii kolejowej, ktéra do-
tyczy wprowadzenia nowych parametréw technicznych i dostosowanie do nowej
klasy linii toru.

W procesach rewitalizacji czy modernizacji linii mozna wyodrebnié prace doty-
czace konkretnie przejazdéw kolejowych. Niestety brakuje standardéw okreslaja-
cych ocene jakosci stanu technicznego przejazdéw na nich usytuowanych. Przepisy
nie definiujg réwniez zasad dotyczacych usytuowania przejazdéw kolejowych na
liniach rewitalizowanych badZ modernizowanych, ktére znajduja si¢ w centrach
miast, gdzie odleglosci miedzy przejazdami wynosza do 50 m {4}.

Raz do roku przeprowadza sie diagnostyke nawierzchni przejazdéw kolejo-
wych, poniewaz to od niej zalezy ocena i zakwalifikowanie przejazdu do okre$lonej
kategorii. Diagnostyke przeprowadza si¢c na podstawie instrukcji Polskich Linii
Kolejowych S.A. Id — 1 oraz Id-14, jednak wymienione instrukcje nie zawierajg
kryteriéw klasyfikacji przejazdu kolejowego do okreslonej kategorii oraz oceny
przejazdu pod wzgledem nawierzchni. Diagnostyka przejazdéw kolejowych na
podstawie powyzszych instrukeji jest niekompletna, pozbawiona catkowicie wszel-
kich standardéw. Brak oceny stanu technicznego istniejacych przejazdéw przed
procesem modernizacji skutkuje wieloma problemami w czasie trwania prac mo-
dernizacyjnych. Brak oceny i analizy stanu technicznego przejazdéw kolejowych
przed procesem modernizacji skutkuje mozliwoscia ich pominiecia na etapach pro-
jektu modernizacyjnego.

Kolejnym problemem jest réwniez brak ustalonych zasad finansowania prze-
budowy badz budowy nowych przejazdéw kolejowych. Budowa lub przebudowa
przejazdu kolejowo—drogowego wiaze si¢ z ciaglym jego utrzymaniem i finan-
sowaniem infrastruktury przez zarzadce zaréwno drogi jak i kolei. Na etapach
planowania inwestycji, te dwa podmioty czesto majg odmienne zdania. W zwiaz-
ku z tym spétka wiazaca sie umowg rewitalizacji lub modernizacji linii kolejowej
pomija stan techniczny przejazdéw kolejowych.

Dodatkowym aspektem jest fake, iz kazdy z przedstawionych wyzej proceséw
modernizacji i rewitalizacji ma ogromny wplyw na §rodowisko — zar6wno natural-
ne, jak i na otoczenie oraz samego czlowieka.

2. Przejazdy kolejowe

Na mocy Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w spra-
wie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé skrzyzowania linii ko-
lejowych z drogami publicznymi i ich usytuowanie z dnia 26 lutego 1996 roku,
ustanowiono kategorie przejazdéw kolejowych obowiazujace w Polsce. W mysl
Rozporzadzenia, przejazdem kolejowym jest jednopoziomowe skrzyzowanie toru
kolejowego z droga publiczng. W Rozporzadzeniu zawarto réwniez klasyfikacje
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przejazdéw kolejowych, za pomoca ktérej zarzadca infrastruktury uzupelnia me-
tryke przejazdu. Wyrézniono szes¢ kategorii przejazdéw kolejowych: A, B, C, D,
EiFE

Kategoria A sa to przejazdy kolejowe uzytku publicznego z rogatkami przez
cala szerokos$¢ drogi, na ktérej ruch kierowany jest sygnatami nadawanymi przez
pracownikéw kolejowych. Przejazdy kategorii B sa to przejazdy uzytku publicz-
nego, zabezpieczone samoczynna sygnalizacja Swietlna i pélrogatkami. Do kate-
gorii C naleza przejazdy uzytku publicznego z samoczynna sygnalizacja Swietlna.
Kategoria D obejmuje przejazdy uzytku publicznego zabezpieczone znakiem dro-
gowym B-20 ,STOP”. Do kategorii E zalicza si¢ przejscia uzytku publicznego
zabezpieczone labiryntem, natomiast kategoria F stanowi przejazdy i przejscia
uzytku niepublicznego gdzie umowa o uzytkowanie przejazdu nastepuje pomie-
dzy zarzadca infrastruktury kolejowej a przedsiebiorstwem.

W 2011 roku PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (PKP PLK S.A.), gléwny za-
rzadca infrastruktury kolejowej w Polsce, zarzadzal okolo 16 400 przejazdami
i przejsciami kolejowymi w poziomie szyn kategorii od A do E (rys. 1), natomiast
w roku 2013 bylo ich juz tylko 12 307 (rys. 2). W ciagu trzech lat PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. zamknelo, badz zlikwidowalo 4 093 przejazdy [111.
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Rys. 1. Liczba przejazdow kolejowych w poziomie szyn w roku 2011

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie {9}
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Rys. 2. Liczba przejazdow kolejowych w poziomie szyn w roku 2013

Zridio: opracowanie whasne na podstawie {11}
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W Polsce najwicksza ilo$¢ stanowia przejazdy kolejowe kategorii D, ktére sa
zabezpieczone jedynie znakiem drogowym B-20 ,STOP” i to na nich kazdego
roku zarzgdca infrastruktury rejestruje najwickszy odsetek wypadkéw i zdarzen
kolejowych.

W tabeli 1 przedstawiono ilo$¢ zarejestrowanych wypadkéw na infrastrukturze
kolejowej w latach 2011 - 2013.

Tabela 2. Zestawienie wypadkéw zaistnialych na PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w latach 2011,

201272013

Charakter wypadku 2011 2012 2013
Kolizje 58 42 50
Wykolejenia 154 107 129
Wypadki z udziatem ludzi (bez przejazdow i przejsé) 370 271 245
Pozary 4 1 2
Wypadki na przejazdach i przejsciach 243 259 234
Inne 0 4 1

Zridio: opracowanie whasne na podstawie {11}

Od 2005 roku trwa kampania u§wiadamiajaca ,Bezpieczny przejazd”, ktéra
jest jedng z najwiekszych tego typu akcji w Europie. Akcja prowadzona jest przez
caly rok i jej celami sa dzialania informacyjne i edukacyjne oraz egzekwowanie
prawa o nazwie ,Bezpieczny poniedzialek”. Gléwnym celem kampanii jest pod-
noszenie $wiadomosci o istotnym zagrozeniu wynikajacym z braku ostroznosci
na przejazdach i obszarach kolejowych. Efektem prowadzonych dzialan ma by¢
zmniejszenie liczby wypadkéw na przejazdach oraz obszarach kolejowych {9}.
Liczbe wypadkoéw i kolizji na przejazdach kolejowo — drogowych w latach 2005-
2015 przedstawiono na rys. 3.
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Rys. 3. Liczba wypadkow i kolizji na przejazdach kolejowych w Polsce

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie {11}

W celu poprawy bezpieczefistwa na przejazdach i liniach kolejowych PKP Pol-
skie Linie Kolejowe S.A. przekwalifikowuja przejazdy kolejowe do wyzszych kate-
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gorii. Dzigki takiemu rozwiazaniu przejazd jest strzezony rogatkami i sygnatami
$wietlnymi, co zwieksza poziom bezpieczefistwa przy jednoczesnym nie obniza-
niu predkosci prowadzenia pojazdéw szynowych. Priorytetem spétki jest wspdt-
praca ze Strazg Ochrony Kolei, Pasistwowa Inspekcja Handlowa oraz urzedami
skarbowymi w celu kontroli punktéw skupu zlomu. Nadrzednym celem zarzadcy
infrastruktury kolejowej jest poprawa bezpieczefistwa poprzez modernizacje¢ infra-
struktury oraz dostosowanie jej do wymagan Rozporzadzenia Ministra Infrastruk-
tury z dnia 3 lipca 2003 roku w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadaé skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich usytuowa-
nie. Dzialania te obejmuja poprawe o$wietlenia przejazdéw kolejowych, wymia-
ne sygnalizatoréw na nowe typy, wyposazenie wszystkich draggéw rogatkowych
w czerwone Swiatla odblaskowe tj. katafory i certyfikowane folie odblaskowe.

W Europie 33% ofiar $miertelnych wypadkdéw kolejowych ma miejsce na prze-
jazdach drogowych. Jest to 2% ofiar wszystkich wypadkéw drogowych {91.

Wedhug danych Gléwnego Inspektora Bezpieczenistwa Ruchu Kolejowego wy-
nika, ze najbardziej niebezpieczne sa przejazdy kategorii D (rys. 4.). Kierowcy
oraz piesi, przy braku zabezpieczelt w postaci rogatek oraz sygnaléw $wietlnych
i dZzwickowych, bagatelizuja ryzyko zaistnienia wypadku ignorujac znak drogowy
B-20 ,STOP”. Czesto powodowane jest to przekonaniem, ze na przejazdach o ta-
kim oznakowaniu, ruch pojazdéw szynowych juz sie nie odbywa.

Rys. 4. Przejazd kategorii D na linii kolejowej nr 213 Reda — Hel

Zridlo: opracowanie wlasne

3. Modernizacja przejazdéw kolej

W artykule proces modernizacji przejazdéw kolejowych zostal przedstawiony
na podstawie modernizowanej linii kolejowej nr 9 Warszawa Wschodnia Osobo-
wa — Gdarisk Gléwny (rys. 5) oraz poddanej rewitalizacji regionalnej linii nr 213
Reda — Hel (rys. 6).



138 Urbaniak M., Licow R.

Rys. 5. Polozenie linii kolejowej nr 9 Warszawa Wischodnia — Gdaiisk Glowny

Zrddlo: opracowanie wlasne

Rys. 6. Polozenie linii kolejowej nr 213 Reda — Hel

Zridlo: opracowanie wlasne

Modernizacja linii nr 9 Warszawa Wschodnia — Gdanisk Gléwny miala na celu
dostosowanie jej do predkosci 160 km/h dla pociagéw pasazerskich, 200 km/h
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dla pociagéw pasazerskich z wychylnym pudlem oraz 120 km/h dla ruchu towa-
rowego. Zgodnie z obowiazujacymi przepisami {41, prowadzenie ruchu pociggéw
z predkosciami powyzej 160 km/h wiaze sie z calkowity likwidacja przejazdéw
kolejowych w poziomie szyn. Przed modernizacja linii nr 9 wystepowalo 137 prze-
jazdéw kolejowych w poziomie szyn, z czego w trakcie realizacji inwestycji zlikwi-
dowano 83 przejazdy kolejowe i zastapiono je skrzyzowaniami dwupoziomowymi.
W poziomie szyn pozostaly 54 przejazdy kolejowe, przed ktérymi nastepuje ob-
ligatoryjne obnizenie predkosci przejezdzajacych pociagéw. Skutkuje to tym, ze
omawiana linia tylko odcinkowo spelnia stawiane przed nia wymagania.

Proces rewitalizacji linii nr 213 mial na celu zwickszenie bezpieczefstwa przy
jednoczesnym zwiekszeniu predkosci eksploatacyjnej. Na analizowanej linii kole-
jowej usytuowanych jest 98 przejazddw, a w zwiazku rewitalizacja 21 przejazdéw
kolejowych zostalo przekwalifikowanych do wyzszych kategorii. Przejazdy te wy-
posazono w systemy samoczynnej sygnalizacji przejazdowej oraz rogatki, co znacz-
nie podnosi poziom bezpieczeistwa. Linia nr 213 ze wzgledu na swoje nadmorskie
polozenie charakteryzuje sie sezonowoscia eksploatacji, stad bezpieczefistwo 0s6b
przyjezdzajacych w okresach wakacyjnych bylo priorytetem procesu rewitalizacji.

4. Wplyw modernizacji i rewitalizacji linii kolejowych na §rodowisko

Gléwnymi czynnikami szkodliwymi dla srodowiska wynikajacymi z dzialal-
nosci transportowej sa: skazenie Srodowiska, halas, wypadki i zajetos¢ terenu.
W zalezno$ci od galezi transportu procentowe wartosci wymienionych czynnikéw
znacznie sie réznig. W przypadku dominujacych w Polsce galezi transportu, jakimi
sa transport drogowy i kolejowy, zaleznosci te zostaly przedstawione na rys. 7 {71.
Pomimo znacznej proekologicznej przewagi transportu kolejowego nad pozosta-
lymi §rodkami transportu, pozostaje on nadal jedng z gléwnych przyczyn zmian
zachodzacych w srodowisku naturalnym i otoczeniu czlowieka.
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Rys. 7. Zanieczyszczenia Srodowiska powodowane przez transport drogowy i kolejowy
Zrédio: opracowanie whasne na podstawie {7}
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4.1. Wptyw na otoczenie czlowieka

Podczas badaf terenowych przeprowadzonych przez autoréw w roku 2014
i 2015, oceniono wplyw modernizacji i rewitalizacji linii kolejowych na $rodo-
wisko. Obiektem badan byla linia kolejowa nr 213 Reda — Hel, na ktérej przed
rewitalizacja wystepowalo 97 przejazdéw kolejowych. Zageszczenie przejazdami
bylo tak duze, ze tylko dwa odcinki miedzy przejazdami mialy dtugo$¢ wiekszg niz
3 km, co nakazuje ustawodawca w mysl Rozporzadzenia {4]. Odleglosci pomie-
dzy przejsciami kategorii E przyjmowaly wartosci rzedu 150-200 metréw. Celem
rewitalizacji bylo uzyskanie maksymalnej predkosci eksploatacyjnej na odcinkach
Reda— Puck i Wiadystawowo — Hel do 100 km/h oraz do 90 km/h na odcin-
ku Puck — Wiadystawowo [10}. Wedlug Rozporzadzenia Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpo-
wiadaé skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich usytuowanie
dla predkosci 90 km/h i 100 km/h nie ma koniecznosci stosowania skrzyzowari
dwupoziomowych. Jednak pozostawienie przejazdéw kolejowych w istniejacym
zageszczeniu spowodowaloby brak plynnosci jazdy pociagu, poprzez ciagle ogra-
niczenia predkosci na torze, wynikajace z zachowania przepiséw bezpieczeistwa
przed przejazdami. Jednym z wariantéw rozwigzania powyzszego problemu bylo
ograniczenie liczby przejazdéw kolejowych. Sezonowos¢ linii nr 213 nie pozwalala
jednak na zastosowanie takiego wariantu. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. zde-
cydowaly sie na instalacje urzadzen samoczynnej sygnalizacji przejazdowej na 21
przejazdach, co skutkowalo przekwalifikowaniem tych przejazdéw do kategorii co
najmniej C.

Obecnie, po pracach rewitalizacyjnych i modernizacyjnych na linii kolejowe;j
nr 213 wystepuja 32 zarejestrowane przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. przej-
$cia kat. E. Oprécz tych oficjalnie istniejacych przejsé istnieje duzo wiecej miejsc,
w ktérych dochodzi do niedozwolonych przekroczeni, stad wzrost prawdopodo-
biefistwa zaistnienia wypadku. Likwidacja przejazdéw i przejs¢ kolejowych jest
praktycznie niemozliwa ze wzgledu na bardzo duze natezenie ruchu kolowego
i pieszego osob korzystajacych z tych przejazdéw czy przejs¢ w sezonie letnim.

Na linii kolejowej nr 9 Warszawa Wschodnia Osobowa- Gdansk Gléwny przed
modernizacja wystepowalo 137 przejazdéw badz przejs¢ kolejowych. Wiekszo$¢
z nich polozona byla wzgledem sasiedniego w odleglosci mniejszej niz 1 km. Stan
takiego zageszczenia dyskwalifikowat linie nr 9 do prowadzenia pojazdéw szyno-
wych z predkosciami wiekszymi niz 120 km/h. W przypadku prowadzenia ruchu
kolejowego z predkoscia wieksza niz 120 km/h nalozony jest obowiazek przebu-
dowy istniejacych, badz budowy nowych skrzyzowan drég z torami kolejowymi na
dwoch poziomach [4}. W sytuacji ciaglego zmniejszania predkosci pociagu przed
przejazdem mijaloby sie z celem tworzenia kolei duzych predkosci. Priorytetem
modernizacji linii bylo podniesienie predkosci eksploatacyjnej poprzez likwidacje
wickszosci przejazdéw i przejsé kolejowych. Istotnym problemem bylo wystepo-
wanie najwickszej liczby takich skrzyzowan w okolicach lub na obszarze miast.
Droga wielu 0s6b do pracy lub szkoly prowadzi przez tory i niemozliwym jest
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zlikwidowanie wigkszosci takich przejazdéw i przejsé. Jedynym rozwiazaniem wy-
daje si¢ by¢ ich przebudowa na wielopoziomowe, co jest znacznie utrudnione przez
istniejaca zabudowe.

W zwiazku z modernizacja linii kolejowej nr 9 i przystosowania jej do pred-
kosci 200 km/h, stan polozenia przejazdéw kolejowych ulegl znacznej zmianie.
Projekt obejmowat likwidacje 83 przejazdéw kolejowo — drogowych oraz budowe
wielu skrzyzowan dwupoziomowych. Na 54-kilometrowym odcinku pomiedzy
Mlawa a Montowem zmodernizowano 5 przejazdéw kolejowych oraz wybudowa-
no 4 nowe wiadukty. Stworzono réwniez dwa przejscia pod torami dla kategorii
E. W 2014 roku na odcinku o dlugosci 50 km Hfowo — Montowo wybudowano
10 wiaduktéw kolejowych, 8 wiaduktéw drogowych oraz 8 przejsé¢ dla pieszych.
Na odcinku Szymankowo — Pruszcz Gdanski zbudowano 6 nowych skrzyzowari
dwupoziomowych {10}.

Na calej trasie linii nr 9 miedzy stolica a Tréjmiastem wedlug projektu moder-
nizacji zaplanowano powstanie 100 nowych wiaduktéw lub przejsé dla pieszych.
Celem ich budowy byla poprawa bezpieczeistwa pieszych i kierowcéw jak réwniez
usprawnienie ruchu kolejowego.

Dodatkowa kwestia jest pojawiajace si¢ na linii kolejowej nr 9 naruszenie prze-
piséw zapewniajacych bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego. Zagrozenia
wynikaja z braku wyposazenia cze$ci linii kolejowej w znaki i sygnaly drogowe
widoczne w kazdych warunkach atmosferycznych. Informuja one maszyniste o ki-
lometrazu danej linii, a ich brak uniemozliwia okreslenie miejsca obowiazywania
ograniczeni predkosci stalych i doraznych {10}.

Kolejnym czynnikiem negatywnie wplywajacym na otoczenie czlowieka sa ha-
fas i drgania. Podczas przeprowadzonej analizy Srodowiskowej linii kolejowej nr
9 wskazano obszary zagrozone hatasem. W wyniku tej analizy okreslono zakres
dziatan ochrony przeciwdzwickowej. Gléwnym $rodkiem technicznym zapobiega-
jacym rozprzestrzenianiu si¢ fal akustycznych bylo umiejscowienie ekranéw aku-
stycznych po obu stronach linii na odcinku lacznie okoto 17 km. Dodatkowym
rozwiazaniem bylo zastosowanie konstrukcji antywibracyjnych oraz zwigkszenie
ochrony budynkéw poprzez podwyzszenie izolacyjnosci okien.

4.2. Wptyw na srodowisko naturalne

Linia kolejowa nr 9 Warszawa Wschodnia — Gdanisk Gléwny znajduje si¢ na
terenie wojewddztw: mazowieckiego, warmifisko — mazurskiego i pomorskiego.
Na obszarze wojewddztwa mazowieckiego linia ta nie przecina zadnych znacza-
cych obszaréw chronionych. W jej bliskim sasiedztwie znajduja si¢ natomiast ob-
szary Natura 2000, Dolina Srodkowej Wisly, Doliny Wkry i Mlawki oraz Forty
Modliniskie.

Na terenie wojewddztwa warminisko — mazurskiego omawiana linia przeci-
na bezposrednio dwa obszary Natura 2000, tj. Ostoje Welska i Doline Drwecy.
Oprécz wymienionych dwéch obszaréw w odleglosci 10 km od linii znajduja si¢
inne obszary Natura 2000: Przelomowa Dolina Rzeki Wel, Lasy tawskie oraz Je-
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zioro Kara$. Innymi obszarami chronionymi znajdujacymi si¢ w odleglosci okolo
4 km sa Welski Park Krajobrazowy oraz Park Krajobrazowy Pojezierza Ifawskiego.

W wojewédztwie pomorskim linia kolejowa nr 9 przecina Doling Dolnej Wisly
oraz przebiega w odleglosci 1 km od Zatoki Puckiej — obszary Natura 2000. Po-
nadto w odleglosci 10 km znajduja si¢ cztery dodatkowe obszary chronione: Dolna
Wista, Dolina Klodawy, Ujscie Wisly i Twierdza Wistoujscie {3].

Polozenie linii Warszawa Wschodnia — Gdansk wzgledem wymienionych ob-
szardw chronionych zostalo przedstawione na rys. 8.

S

A

I Nowe Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk
Il Obszary Specjlanej Ochorny Ptakow

Rys. 8. Stan sieci Natura 2000
Zridlo: (3}

Ze wzgledu na opisany powyzej przebieg linii nie mozna bylo unikna¢ ingeren-
¢ji na obszarach chronionych i w ich poblizu. Szlaki kolejowe w takich rejonach
sa przyczyng degradacji krajobrazu, fragmentacji ekosysteméw, a co za tym idzie
niekorzystnie wplywaja na rozwdj i funkcjonowanie szeroko pojetej fauny.

Jako podstawowy podzial wplywu inwestycji kolejowych na zwierzeta mozna
przyjaé oddzialywanie dlugo i krétkoterminowe. Oddzialywanie krétkotermino-
we ma miejsce wylacznie w czasie trwania inwestycji, natomiast dlugoterminowe
zwigzane jest z procesem eksploatacji infrastruktury. Dodatkowo nalezy wyrdznié
oddzialywanie o charakterze chwilowym (np. ploszenie zwierzyny halasem, czy
sama obecnoscig ludzi i maszyn na terenie prac lub przejazdem pociagu) oraz trwa-
tym, ktére jest zdecydowanie istotniejsze dla tematu ochrony zwierzat. Do nieko-
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rzystnego oddzialywania trwalego mozna zaliczy¢ zajecie terenu pod plac budowy,
trwale przeksztalcanie terenu, czy sama obecno$¢ infrastruktury kolejowej [11.

Do dziatan trwale wplywajacych na bezposrednie zachowanie i funkcjonowanie
fauny nalezy zaliczy¢ usuwanie roslinno$ci w skrajni linii kolejowej, powstawanie
nowych obiektéw (stupy trakcyjne, przepusty, przejazdy, wiadukty itp.) oraz budo-
we przekopow lub nasypéw. Tworza one fizyczna i zarazem behawioralna bariere,
ktéra zniecheca, a niekiedy nawet fizycznie uniemozliwia zblizanie sie i przekracza-
nie przez zwierzeta wyznaczonej przez czlowieka granicy. W przypadku niewiel-
kich zwierzat, takich jak plazy czy gryzonie, nawet thuczniowa nawierzchnia, pio-
nowy profil szyny oraz elementy odwodnienia stanowig powazne zagrozenie {6].

Nalezy zaznaczy¢, ze w przypadku linii 0o duzym natezeniu ruchu pociagéw,
zar6wno pasazerskich jak i towarowych, oddzialywanie ich przejazdu w postaci
hatasu oraz wibracji réwniez mozna zaliczy¢ do oddzialywania trwalego. Tworzy to
nie tylko dodatkowa przeszkode poglebiajac efekt barierowy, ale réwniez przyczy-
niajacy sie bezposrednio do zwiekszenia $miertelno$ci wsrdd zwierzyny. Do tej pory
nie prowadzi sie jednak dokladnych statystyk zdarzen na sieci kolejowej z udzia-
fem zwierzat, a jedynie odnotowuje pojedyncze incydenty. W zwiazku z tym nie
ma podstaw do stwierdzenia wigkszej Smiertelnosci wsréd zwierzyny spowodowa-
nych kolizjami z pojazdami szynowymi. Znacznie wiekszym zagrozeniem dla ist-
niejacych populacji jest duza fragmentacja siedlisk. Uniemozliwianie swobodnych
migracji moze znaczaco ograniczy¢ ich liczbe, a w skrajnych przypadkach dopro-
wadzi¢ nawet do wymarcia gatunku na danym obszarze {6].

Przecinanie przez niewygrodzone korytarze kolejowe naturalnych siedlisk oraz
szlakéw migracyjnych zwierzat jest réwniez w pewnym stopniu zagrozeniem dla
czlowieka. Najechanie pociagu na stado lub wiekszego osobnika dzika czy losia,
moze spowodowal nawet wykolejenie sktadu. Prawdopodobiefistwo przebywania
zwierzat na torowisku jest tym wicksze, im bardziej linia ingeruje w naturalne
obszary ich wystepowania. W niektérych przypadkach linia kolejowa przyciaga
pewne gatunki, ktére traktuja ja jako zerowisko albo wygodny ,korytarz trans-
portowy” [8].

W zwigzku z modernizacja, majaca na celu podniesienie predkosci na linii ko-
lejowej nr 9, powstalo wiele konfliktéw lokalizacyjnych. Zastosowano rozwiaza-
nie kompromisowe majace na celu przedsiewziecie najskuteczniejszych srodkéw
ochrony $rodowiska przy jednoczesnym zachowaniu obowiazujacych przepiséw
dotyczacych bezpieczefistwa.

Dla duzej zwierzyny, naturalna przeszkode beda stanowi¢ odcinki linii kolejo-
wej polozonej na wysokich nasypach lub w glebokich przekopach. Zwierzeta plo-
we takie formy uksztaltowania terenu traktuja jako naturalng forme odgradzajaca
teren. W zwiazku z zachowaniem prawidlowego funkcjonowania sieci obszaréw
Natura 2000, konieczne jest zapewnienie migracji roslin i zwierzat pomiedzy tymi
obszarami. Na potrzeby migracji stworzono specjalne korytarze ekologiczne, ktére
do dzisiaj nie podlegaja ochronie prawnej. Ponadto w celu zapewnienia swobod-
nego przemieszczania si¢ zwierzyny stworzono 20 przepustéw o Srednicy 1,0 m
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zaopatrzone w suchy chodnik z podestem powyzej poziomu wody oraz specjalne
obiekty mostowe w ilosci 14 sztuk.

Na obszarach, gdzie niemozliwym bylo wybudowanie przepustéw lub obiek-
téw mostowych zastosowano na odcinku facznie 28 km linii odptaszacze akustycz-
ne, na odcinku 14 km odplaszacze odblaskowe oraz wygrodzenia ochronne na
odcinku 2,5 km. Najwicksza inwestycja w kierunku zapewnienia migracji zwierzat
bylo wybudowanie tunelu pod torami o szeroko$ci 12 m i wysokosci 4,5 m w ki-
lometrze 199.15 linii kolejowej nr 9.

5. Podsumowanie

Analiza modernizowanych i rewitalizowanych linii nr 213 i nr 9 wykazala, ze
zadna z badanych linii nie spelnia warunkéw zageszczenia przejazdéw kolejowych
okreslonych w Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej. Co za
tym idzie bezpieczefistwo ruchu na nich jest sprawa watpliwg.

Liczne badania i obserwacje na temat bezpieczefistwa na przejazdach kolejo-
wo - drogowych wykazaly, ze najtadszym sposobem zmniejszajacym liczbe wy-
padkéw jest edukacja poprzez réznego rodzaju projekty takie jak ,Bezpieczny
przejazd”. Najbezpieczniejszym, cho¢ najbardziej kosztownym sposobem, jest li-
kwidacja przejazdéw i przejsé i zastapienie ich skrzyzowaniami dwupoziomowy-
mi. Sredni koszt budowy skrzyzowania wynosi 30 milionéw zlotych i jest kosz-
tem krétkofalowym, natomiast $redni koszt wypadku kolejowo — drogowego
z udzialem jednej osoby wraz z odszkodowaniami wynosi budzet paistwa 2 mln
zlotych. Budowa nowych dwupoziomowych skrzyzowan jest jak najbardziej za-
sadna, poniewaz calkowita likwidacje przejazdéw kolejowych bardzo czesto wy-
kluczaja wzgledy spoleczne. W fazie planowania inwestycji nalezy przewidzie¢
dodatkowe $rodki na budowe skrzyzowan dwupoziomowych oraz przy braku
przepiséw regulujacych finansowanie, ustali¢ podmiot odpowiedzialny, ktéry
poniesie koszty tej budowy. Ponadto nalezaloby wprowadzi¢ rozporzadzenie na
temat warunkow, jakim odpowiadalyby skrzyzowania rewitalizowanych lub mo-
dernizowanych linii kolejowych z drogami publicznymi oraz zasady finansowa-
nia ich przebudowy.

Innym istotnym czynnikiem degradujacym otoczenie czlowieka okazal si¢ ha-
fas oraz drgania wystepujace w bliskim sasiedztwie linii. Najczesciej stosowanymi
rozwigzaniami zmniejszajacymi uciazliwo$¢ tych czynnikéw sa ekrany akustyczne.

Oprécz wplywu na bezpieczefistwo otoczenia czlowieka procesy rewitalizacji
czy modernizacji linii kolejowych znacznie oddzialuja na $rodowisko naturalne.
Obok ingerencji w krajobraz, inwestycje te wplywaja na funkcjonowanie fauny
— gléwnie na swobode¢ migracji zwierzat oraz $miertelno$¢ wynikajaca z kolizji
z pojazdami szynowymi. W zwiazku z tym nalezy dazy¢ do kompromisu pomie-
dzy zapewnieniem bezpieczefistwa podrézujacych ludzi oraz przemieszczajacych
sie zwierzat a swobodg migracji. Mozna to osiagnac poprzez stosowanie odgrodzo-
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nych torowisk z jednoczesnym zachowaniem tatwosci przemieszczania si¢ zwierzy-
ny dzigki specjalnym przepustom i przej$ciom.
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