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Streszczenie:

Kolejowy transport towarowy odgrywa istotna role w przewozie fadunkéw, zaréwno w skali krajowej, jak i miedzynarodowe;j.
Rosnie znaczenie masowych przewozéw towarowych (w tym kontenerowych) w kontekscie tranzytowej pozycji Polski
w miedzynarodowych korytarzach transportowych. Waznym elementem w ramach catego systemu transportu towarowego
jest réwniez infrastruktura bocznic kolejowych. W przypadku wielu zaktadéw przemystowych (réwniez tych zwigzanych
z gérnictwem) zdecydowana wielkos¢ wolumenu produktéw jest transportowana z wykorzystaniem kolei. W zwigzku z tym
istotna pozostaje ocena stanu zagospodarowania i funkcjonowania bocznic kolejowych. W opracowaniu podjeto rozwazania na
temat funkcjonowania bocznic kolejowych w systemie transportu kolejowego na Dolnym Slasku. Wojewodztwo dolno$laskie
charakteryzuje sie m.in. jedna z najwiekszych gestosciinfrastruktury torowej oraz licznymi zaktadami zwigzanymi z wydobyciem
surowcow skalnych, ktére sg transportowane koleja. W ostatnich latach zauwaza sie tendencje wzrostowg co do wykorzystania
kolei w transporcie towarowym. W badaniu podjeto prébe inwentaryzacji czynnych i nieczynnych bocznic kolejowych, ktéra
obejmowata kategoryzacje tego typu infrastruktury z uwzglednieniem petnionej funkgji i rodzaju transportowanego towaru.
Zasadniczo zakres czasowy opracowania odnosi sie do stanu aktualnego (2025), to jednak w niektérych przypadkach autorzy
zwrocili uwage na sposéb uzytkowania bocznic w latach ubiegtych. W odniesieniu do wybranych przyktadéw przedstawiono
dobre oraz zte praktyki w zakresie wykorzystania bocznic. Szczegélng uwage zwrdécono na tego typu obiekty infrastrukturalne,
ktore powstaty w ostatnich latach. Inwentaryzacja bocznic kolejowych zostata przeprowadzona w oparciu o dostepne materiaty
kartograficzne, oficjalne materiaty PKP Polskich Linii Kolejowych oraz w wybranych przypadkach o inwentaryzacje terenowa.
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Abstract: Rail freight transport plays an important role in the transport of goods, both domestically and internationally. The
importance of bulk freight transport (including container transport) is growing in the context of Poland’s transit position
on international transport corridors. An important element of the entire freight transport system is also the additional
infrastructure in the form of railway sidings. In the case of many industrial plants (including those related to mining), the
vast majority of products are transported by rail. Therefore, it is important to assess the condition and functioning of railway
sidings. The study discusses the functioning of railway sidings in the railway transport system in Lower Silesia. The Lower
Silesian Province is characterised, among other things, by one of the highest densities of railway infrastructure and numerous
plants involved in the extraction of rock raw materials, which are transported by rail. In recent years, there has been an upward
trend in the use of railways for freight transport. The study attempts to inventory active and inactive railway sidings, which
included the categorisation of this type of additional infrastructure, taking into account its function and the type of goods
transported. In principle, the time frame of the study refers to the current situation (2025), but in some cases the authors drew
attention to the use of sidings in previous years. With regard to selected examples, good and bad practices in the use of sidings
were presented. Particular attention was paid to this type of infrastructure that has been built in recent years. The inventory
of railway sidings was carried out on the basis of available cartographic materials, official materials from PKP Polskie Linie

Kolejowe (Polish Railway Lines) and, in selected cases field surveys.

Keywords: transport systems, railway sidings, rail freight transport, intermodal transport

1. Wstep

W ostatnich latach w polskim sektorze przewozéw
kolejowych doszto do bardzo wielu zmian, zaréwno
w zakresie przestrzennego rozwoju sieci kolejowej,
jak i form organizacji przewoznikéw. W kontekscie
zmian ilosciowych infrastruktury kolejowej nalezy
podkresli¢ zjawisko likwidacji wielu linii kolejowych
w tym czasie (Taylor, 2007). Paradoksalnie tak duzy
odsetek wytgczonych tras z ruchu stanowit podstawe
do rozpoczecia procesu ,powrotu do kolei” w wielu
regionach (Bochenski, 2016a; Koziarski, 2017; Smo-
larski, 2021; Przewozy pasazerskie..., 2024a). Zmiana
organizacji sektora kolejowych przewozéw towaro-
wych zwigzana byta m.in. z procesami: wydzielenia
zarzadcy infrastruktury, przeksztatcen organizacyjnych
gtéwnego krajowego przewoznika PKP CARGO oraz
pojawienie sie coraz wiekszej liczby przewoznikéw
prywatnych, co miato wptyw na rozdrobnienie sektora
przewozéw towarowych, a takze spadek znaczenia
przewozdéw rozproszonych (Taylor, Ciechanski, 2010).

Dodatkowo, jak wskazuje jeden z raportéw bran-
zowych dotyczacych przewozéw towarowych (Kole-
jowy przewéz towardw...., 2025, s. 31), w kontekscie
konfliktu na Ukrainie ,polski sektor kolejowy zyskat
na znaczeniu jako element krytycznej infrastruktury
logistycznej w Europie Srodkowo-Wschodniej”. Nalezy
réwniez wspomniec o barierach, ktére w ostatnich
kilku latach zwigzane byty z sektorem towarowym.
Wedtug Urzedu Transportu Kolejowego naleza do nich:
ograniczenia w transporcie tranzytowym Wschéd -
Zachéd (mimo tendencji rosngcej w wymianie towa-
rowej z Ukraing, zdecydowanie spadty powigzania

zRosja i Biatorusia), trwajace dziatania wojenne, wzrost
kosztow dziatalnosci i cen energii (Raport, 2024b,
s. 16).

Nalezy zwréci¢ réwniez uwage na nieréwnosc
sektora przewozéw drogowych i kolejowych w za-
kresie optat za dostep do infrastruktury (Kornaszewski
iin., 2020). Powotujac sie na dane zawarte w Raporcie
Fundacji Prokolej (Jarecki, Majewski, 2025), stanowi
to istotny aspekt wptywajacy na zréznicowang kon-
kurencyjnos¢ obu srodkéw transportu (kolejowy vs.
drogowy). Wybér srodka przewozéw towarowych
przezinteresariuszy i przedsiebiorcow podyktowany
jesttrzema elementami: [1] rodzajem i iloscig fadunku;
[2] cenami; [3] dostepem do infrastruktury. Transport
kolejowy w zadnym z nich nie jest konkurencyjny
w wystarczajgcym stopniu.

Rozpatrywanie kolejowego transportu towaro-
wego (dalej: KTT) powinno opierac sie na podejsciu
sieciowym, a dokfadnie opartym na uktadzie powia-
zan transportowych realizowanych na zasadzie wza-
jemnego uzupetnienia. Gtéwna role powinny petnic¢
terminale przetadunkowe (m.in. w portach morskich),
w tym intermodalne (Bocheniski, 2016b).

Nalezy zwréci¢ uwage, ze konieczno$¢ poprawy
funkcjonowania transportu kolejowego oraz dazenie
do wzrostu wolumenu ogdlnej masy przewozonych
tadunkéw jest silnie podkreslane przez Unie Euro-
pejska w odniesieniu do tworzenia polityk transpor-
towych (Wojewddzka-Krdl, Zatoga (red.), 2016). Sa to
dziatania zwigzane z przeniesieniem w ten sposéb
znacznej czesci wolumenu towardéw transportowa-
nych na dtugie odlegtosci (> 300 km) z transportu
drogowego na transport kolejowy, rozwdj sieci kolei
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duzych predkosci oraz poprawe konkurencyjnosci
transportu kolejowego.

Zgodnie z polityka transportowa Unii Europejskiej
do 2030+.30% ogodtu przewozéw tadunkoéw transpor-
tem samochodowym na odlegtosciach wiekszych niz
300 km przenies¢ nalezy na inne gatezie transportu,
np. kolejowy lub wodny, za$ do 2050 r. - ponad 50%
(Biata ksiega, 2011).

Gtéwnym celem analizy byta identyfikacja ak-
tualnego stanu liczebnego i stopnia wykorzysta-
nia bocznic kolejowych na obszarze wojewddztwa
dolnoslaskiego. Badanie prowadzono w kontekscie
koniecznosci rozwoju transportu zrbwnowazonego
i intermodalnego, w ktérych bardzo wazny staje sie
aspekt ,ostatniej mili”, tj. dostarczenia towaru do ter-
minalu, bazy przetadunkowej, bocznicy koncowej itp.
Jak podkresla T. Bochenski (2014, s. 36), ,najbardziej
optymalne i wtasciwe z punktu widzenia polityki zrdw-
nowazonego rozwoju jest zastosowanie w taricuchach
transportowych transportu multimodalnego”.

Dodatkowo autorzy zwrdcili uwage na aspekty
zwigzane z trudnoscig dostepu do rzetelnych danych
dotyczacych bocznic kolejowych w Polsce. Przygoto-
wany zostat ponadto szereg rekomendacji dla aktualnie
czynnych oraz potencjalnie mogacych zostac otwar-
tych bocznic kolejowych, nie tylko w regionalnych
systemach transportowych, ale rowniez w krajowych.
Intencja autoréw byto réwniez uzupetnienie wiedzy
w zakresie funkcjonowania kolejowych przewozéw
towarowych.

2. Materiaty zrodtowe i procedura badawcza

Badanie opierato sie w gtéwnej mierze na danych
opublikowanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe
(PKP PLK) oraz Urzad Transportu Kolejowego (UTK).
Pierwszy z wymienionych podmiotéw jest zarzadca
krajowej infrastruktury kolejowej, do ktérego gtow-
nych obowiagzkéw nalezg zarzadzanie, eksploatacja
i utrzymanie sieci kolejowej (Zarzadcy Infrastruk-
tury...)". Z kolei UTK jest podmiotem administracji
centralnej odpowiedzialnym za nadzér nad sekto-
rem kolejowym w Polsce oraz bedacym organem
regulacyjnym.

Na podstawie informacji z PKP PLK i UTK stwo-
rzono baze danych dotyczaca bocznic na obszarze
wojewddztwa dolnoslaskiego. Dane pozyskane z PKP
PLK pochodzity ze stron internetowych zarzadcy in-
frastruktury. Stanowity zataczniki i dodatkowe doku-
menty zwigzane z Regulaminem sieci 2024/25 (dalej

! Wedtug danych UTK do innych zarzadcéw (ale o zdecydo-
wanie mniejszym znaczeniu, odpowiadajacych za lokalne sie-
ci) nalezg np.: Dolnoslaska Stuzba Drég i Kolei, Euroterminal
Stawkéw, PMT Linie Kolejowe.

Regulamin). Kwerenda catosci Regulaminu ograniczyta

niezbedne dokumenty do ponizszych:

1. Wykaz punktéw stycznych infrastruktury PKP PLK
z infrastrukturg kolejowg innych zarzadcéw (za-
tacznik 2.10 do Regulaminu),

2. Wykaz toréw tadunkowych (zatacznik 5 do Regu-
laminu),

3. Wykaz toréw postojowych (zatacznik 4 do Regu-
laminu),

4. Wykaz obiektéw infrastruktury ustugowej (dalej
OIV) (zatacznik 2.9 do Regulaminu).

W sytuacji braku niektérych danych oraz z potrzeby
ich uzupetnienia w analizie skorzystano ponadto z na-
stepujacych ogélnodostepnych stron poswieconych
tematyce kolejowej: Ogélnopolskiej Bazy Kolejowej,
portalu Open Railway Map, oficjalnego serwisu PKP
PLK — mapa interaktywna linii kolejowych. Dodatko-
wo w niektdrych przypadkach korzystano ze zdjec
satelitarnych Google Maps. Ponadto pomocne byty
opracowania w formie atlaséw infrastruktury kolejowe;j
(Stiasny, Stankiewicz, 2010; Stiasny, 2022).

Procedura badawcza w zdecydowanej mierze
wigzata sie z przegladem wyzej wymienionych do-
kumentéw. Jezeli w ktéryms przypadku podczas two-
rzenia bazy danych pojawity sie watpliwosci zwigzane
z jakoscig danych z PKP PLK (np. zdublowane nazwy
bocznic, niejasny zapis lokalizacji, zaznaczenie nieist-
niejacej bocznicy/terminalu) to wtedy weryfikowano
te dane w oparciu o serwisy mapowe, klasyczne atlasy
oraz zdjecia satelitarne. W niektérych przypadkach,
wymagajacych ostatecznego wyjasnienia, zdecydo-
wano sie na inwentaryzacje terenowa. Byty to jednak
sporadyczne sytuacje.

Po zebraniu informacji o liczbie bocznic (krok 2;
ryc. 1) kolejnym etapem byta identyfikacja i katego-
ryzacja wszystkich cech. Autorzy przyjeliza wybrane
elementy opisowe nastepujace uwarunkowania:

1. Status bocznicy - czynna/nieczynna,

2. Powstanie w nowym $ladzie - tak/nie,

3. Wykorzystanie przez wojsko - tak/nie.

4. Sie¢ trakcyjna — tak/nie.

Cecha numer 2 zwigzana byta z odpowiedzig na
pytanie, czy dana bocznica jest poprowadzona nieza-
leznie od historycznego uktadu infrastruktury kolejowej
(czyli catkowicie nowa), czy obecna bocznica powstata
z przeksztatcenia fragmentu dawnej linii kolejowej,
ktorej dalszy cigg zostat zlikwidowany.

W pierwotnej procedurze badawczej prébowano
odniesc sie do nastepujacych parametréw:

1. Dtugosc¢ bocznicy (m),

2. Liczba toréw.

Jednak pozyskanie tego typu rzetelnych danych
jest bardzo utrudnione, a wrecz niemozliwe. W zwigz-
ku z tym autorzy skupili sie na poprzednim zbiorze
danych.
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Ryc. 1. Procedura badawcza.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Zakres przestrzenny opracowania obejmowatwo-  stoscia linii kolejowej (9,11/100 km?). Ponadto warto
jewoédztwo dolnoslaskie. Jest to obszar odznacza- zaznaczy¢, ze w latach 2009-2024 reaktywowano tu
jacy sie na tle pozostatych 15 wojewddztw jednym 20 linii kolejowych o tacznej dtugosci 360 km — wzrost
z najwiekszych udziatéw w odniesieniu do dtugosci  z ok. 1138 km do 1498 km (Parametry linii..., 2024).

linii kolejowych (9,28%) oraz relatywnie wysoka ge-
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Ryc. 2. Udziat bocznic prywatnych wedtug wojewddztw (stan na rok 2021).

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.
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Biorac pod uwage liczbe bocznic prywatnych
(ryc. 2), na obszarze wojewddztwa dolnoslaskiego
znajduje sie 13% tego typu obiektéw w kraju. Swiad-
czy to o wysokiej randze tego regionu w kontekscie
obstugi ruchu towarowego (Bochenski, 2016b). Wptyw
na to moga miec: tranzytowa lokalizacja wojewddztwa
(duza liczba kolejowych przejs¢ granicznych) i licz-
ne kopalnie kruszywa (Gawlik i in., 2013; Resak i in.,
2013).

Dodatkowymi aspektami wptywajacymi na duzy
potencjat w zakresie rozwoju infrastruktury kolejowej,
a co za tym idzie przewozéw towarowych w regionie
s3: [1] przejmowanie infrastruktury od PKP PLK na rzecz
samorzadu wojewoddzkiego; [2] liczne reaktywacje
tras kolejowych; [3] rosnace zapotrzebowanie na kru-
szywo stuzace modernizacji infrastruktury kolejowej
oraz drogowe;j.

Rozpatrujac rozktad przestrzenny nowej infrastruk-
tury bocznicowej w wojewddztwie dolnoslgskim na-
lezy stwierdzi¢, ze przede wszystkim zwigzany byt on
z uruchomieniem nowych dziatalnosci funkcjonuja-
cych w ramach Specjalnych Stref Ekonomicznych.
Pojawiajace sie w tych wyznaczonych strefach ak-
tywnosci gospodarcze, czesto o znaczacym wktadzie
finansowym oraz wielkoskalowym profilu produkgji
skoncentrowanym na relatywnie matej przestrzeni,
byty tez analizowane przez inwestoréw pod katem
mozliwosci podtaczenia zaktadu do systemu sieci ko-
lejowej. Nowe (badZ w czesci reaktywowane) bocznice
usprawniajg dziatalnos¢ proceséw produkcyjnych tych
podmiotéw w odniesieniu do sprowadzania potrzeb-
nych surowcéw, czesci, poétproduktéw czy tez do sa-
mego wywozu gotowych produktéw (np. Electrolux
w Specjalnej Strefie Ekonomicznej w Swidnicy czy
w Zarowie).

Powotujac sie na dane gromadzone w UTK,
w 2024 r. w Polsce 958 uzytkownikéw bocznic ko-
lejowych posiadato prawnie uregulowana sytuacje,
ktéra jednoznacznie zwigzana byta z dysponowaniem
waznym $wiadectwem bezpieczenstwa. Z danych
tego samego urzedu wynika, ze najwiecej prywatnych
bocznic kolejowych w Polsce w 2024 r. funkcjonowa-
to w wojewddztwach $laskim i dolnoslaskim. Tego
typu obiektéw byto odpowiednio 152 113. A zatem
tylko w tych dwoch wojewoédztwach funkcjonowato
31% wszystkich prywatnych bocznic w Polsce. Tak
duza liczba analizowanych bocznic wynikata gtéwnie
z ponadprzecietnej gestosci sieci kolejowej, a takze
relatywnie wyzszego poziomu uprzemystowienia
i wystepowania mozliwych do eksploatacji surowcéw
skalnych (bocznice przy kopalniach, kamieniotomach),
czy tez np. lokalizacji bocznic w sgsiedztwie cukrowni,
co zwigzane byto z uprawa burakéw cukrowych na
urodzajnych uzytkach rolnych Dolnego Slaska.

3. Teoretyczne aspekty funkcjonowania
bocznic kolejowych w systemie transportu
kolejowego

Infrastruktura kolejowa stanowi system oparty na
wielu elementach sktadowych. Wedtug Urzedu Trans-
portu Kolejowego (Zarzadzanie infrastruktura...,
2025), naleza do nich m.in.: tory kolejowe, rozjazdy,
zwrotnice, obrotnice, nastawnie, obiekty inzynieryj-
ne (mosty, wiadukty, przekopy), perony, urzadzenia
zasilajace w energie elektryczna. W Polsce gtéwnym
i najwiekszym zarzadca infrastruktury sa PKP Polskie
Linie Kolejowe (Sprawozdanie z..., 2024). Podmiot
ten jest odpowiedzialny za: zarzadzanie, utrzymanie,
odnowienie, prace modernizacyjne, opracowywanie
rozktadow jazdy oraz prowadzenie biezacego ruchu
pociggéw (Groblewski, 2009; Jabtonski, Jabtonski,
2020; Zarzadzanie infrastruktura..., 2025).

W Polsce zwracana byta uwaga na fakt, ze srodki
finansowe potrzebne do realizacji wspomnianych
zadan sg niewspotmierne do potrzeb (Groblewski,
2009). Nalezy réwniez zauwazy¢, ze uregulowania
prawne dotyczace bocznic utrudniaja odpowiedni
dostep do nich (Banaszczyk, Krél, 2008).

Kolejowa infrastrukture transportowa (ryc. 3) mozna
podzieli¢ na elementy liniowe oraz punktowe. W przy-
padku obiektéw liniowych do najwazniejszych nalezy
zaliczy¢ sieci kolejowe. Wedtug danych UTK, czynna
sie¢ kolejowa w Polsce w 2023 r. liczyta 19 576 km
(Linie kolejowe, 2023). Biorac pod uwage strukture
toréw kolejowych wedtug dopuszczalnej predkosci,
45,9% infrastruktury kolejowej byto dostosowane
do predkosci 80-120 km/h. Na 34,2% sieci kolejowej
osiggano predkosci mniejsze niz 80 km/h. Jedynie
blisko 20% catej sieci kolejowej pozwalato na jazde
zpredkoscig powyzej 120 km/h. Dotyczyto to gtéwnych
magistrali kolejowych oraz odcinkéw, ktére zostaty
poddane pracom modernizacyjnym (Bochenski, 2023).
W 2023 r. w Polsce ok. 38% linii kolejowych byto nie-
zelektryfikowanych, a 54% posiadato tylko jeden tor
(Sprawozdanie z funkcjonowania..., 2023).

Polski system transportu kolejowego w zakresie
liczby pociagokilometréw na 1 km dziennie (Sred-
nia intensywnos¢ uzytkowania sieci przez pociagi
pasazerskie oraz towarowe) na tle Europy wyglada
nastepujaco. Intensywnos¢ dla pociggéw towarowych
wynosi 12,3 (Srednia europejska = 9,9, a dla pociggéw
osobowych 26,2 (srednia =43,6). Wedtug Sprawozdania
z funkcjonowania... (2024), panstwa o najwiekszych
wartosciach omawianego wskaznika to Holandia,
Szwajcaria i Dania. Biorgc pod uwage zrealizowane
i planowane prace modernizacyjne swiadczy¢ moze
to o duzym potencjale dla sektora przewozéw towa-
rowych kolejg w Polsce.



Bocznice kolejowe w systemie transportowym — przyktad wojewddztwa dolnosigskiego

91

INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA

LINIOWA PUNKTOWA
I T
Sieci kolejowe Stacje —
Infrastruktura telematyczna
Bocznice T
Infrastruktura sterowania
ruchem kolejowym
[ I I ]
Centra logistyczne | |Centra magazynowe| | Huby logistyczne Terminale
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Porty Srédladowe intermodalne
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Ryc. 3. Schemat infrastruktury transportu kolejowego z uwzglednieniem bocznic.

Zrédto: Rola PKP S.A. w rozwoju bocznic i terminali kolejowych, 2021, s. 3.

W infrastrukturze punktowej do najwazniejszych
elementdw nalezg stacje oraz bocznice. Ich dalsza ka-
tegoryzacja odnosi sie do terminali przetadunkowych
i centréw logistycznych. Wedtug Ustawy o transporcie
kolejowym (Ustawa z dnia 28 marca 2003 r.), stacje sa
elementami catosciowej sieci kolejowej. Wyrdznia
sie wérdd nich stacje pasazerskie, rozrzadowe oraz
terminale towarowe. W generalnym ujeciu ruch pocia-
gow prowadzony jest pomiedzy stacjami na zasadach
okreslonych instrukcjami wewnetrznymi PKP PLK.

Zgodnie zart.4 pkt 10 ustawy z dnia 28 marca 2003 .
bocznica kolejowa to wyznaczona przez zarzadce in-
frastruktury droga kolejowa, potgczona bezposrednio
lub posrednio z linig kolejowa, stuzaca do wykonywania
czynnosci fadunkowych, utrzymaniowych lub postoju
pojazdéw kolejowych albo przemieszczania i wigczania
pojazdéw kolejowych do ruchu po sieci kolejowe;j.

Ponadto ustawodawca (Ustawa z dnia 28 marca
2003 r.) przyjat rowniez definicje uzytkownika bocznicy
kolejowej, czyli podmiotu zarzadzajacego bocznica
oraz wskazat, ze kazda bocznica kolejowa posiada
odrebne $wiadectwo bezpieczenstwa, opracowa-
ny regulamin pracy bocznicy kolejowej, ktory jest
uzgodniony z zarzadcg infrastruktury (stycznym dla
infrastruktury bocznicy) oraz zatwierdzony przez
uzytkownika.

Bocznica stanowi droge kolejowa wyznaczong
przez zarzadce infrastruktury. Zarzadca infrastruktury,
ktory nie zarzadza inng droga kolejowa niz boczni-
ca kolejowa, jest okreslany uzytkownikiem bocznicy
kolejowej. Bocznica jest potgczona z linig kolejowa
bezposrednio lub posrednio. Oznacza to, ze moze by¢
potaczona z linig kolejowa za posrednictwem innej
bocznicy - bocznica kolejowa jest droga kolejowa
potaczong z inng bocznicy, ktdra odgatezia sie od linii
kolejowej (Jarecki, Majewski, 2025, s. 16).

Bocznica kolejowa stuzy do wykonywania czyn-
nosci tadunkowych (tj. zatadunku, roztadunku lub
przetadunku towardéw), utrzymaniowych lub postoju
pojazddéw kolejowych albo przemieszczania i wigcza-
nia pojazdéw kolejowych do ruchu po sieci kolejowej
(Jarecki, Majewski, 2025, s. 16).

Inna definicja, sformutowana w raporcie Fun-
dacji ProKolej (Jarecki, Majewski, 2025, s. 16), okre-
$la bocznice jako element systemu kolejowego
bedacy wtasnoscig prywatnego przedsiebiorcy,
ktéry wykorzystuje go do odbioru lub nadawania
tadunkow.

Wspomniana powyzej bocznica ,prywatna”w pol-
skim systemie transportu kolejowego jest jednym
zrodzajéw bocznicy. Druga grupe stanowia podmioty



92 Mateusz Smolarski, Przemystaw Tomczak, Grzegorz J6Zwicki, Julia Komocka

o charakterze ogoélnodostepnym (Koztowska, 2021).
W Polsce znajduje sie ok. 860 bocznic o charakterze
prywatnym?, z kolei tych ogélinodostepnych jest blisko
630. Wedtug terminologii UTK bocznica prywatna
jest,,wykorzystywana wytqcznie do realizacji wtasnych
potrzeb jej wtasciciela lub jej zarzqdcy innych niz prze-
woz 0s6b”. Z kolei bocznica udostepniana umozliwia
przewoznikom kolejowym ,dostep do toréw oraz ko-
rzystania z Swiadczonych ustug”.

Bocznice prywatne sg wykorzystywane z jednej
strony do wspomnianych wczesniej potrzeb wiasci-
ciela, albo stanowia istotny element infrastruktury
obstugujacej zaktady przemystowe, przetadunkowe
o réznej wielkosci. Czesto tworza cate systemy bocznic,
ktoére zwigzane sg np.z obstuga przemystu ciezkiego.
Tego typu rozwigzanie jest zastosowane np. na sta-
¢ji Dgbrowa Goérnicza Towarowa, gdzie funkcjonuje
rozbudowany system toréw stuzacych do obstugi
terminali przetadunkowych, huty, koksowni i innych
tego rodzaju zaktaddw. Stacja jest dedykowana tylko
i wytacznie do obstugi ruchu towarowego, bez per-
spektyw na obstuge pociagéw pasazerskich.

morskich, instalacje pomocnicze oraz kolejowe stacje
paliw (Dostep do infrastruktury......, 2025).
Potaczenie bocznic zinfrastruktura kolejowa moze
by¢ zorganizowane w rézny sposob (ryc. 4). Najprost-
szym typem jest podtaczenie bocznicy do szlaku kole-
jowego pomiedzy stacjami (kolor czerwony na rycinie).
W tym przypadku kazdorazowy wyjazd i wjazd pociagu
na/z bocznicy wymaga zgody wiasciwego dyzurnego
ruchu. W niektérych przypadkach (w zaleznosci od
warunkéw miejscowych) do momentu dojazdu pociggu
do stacji z bocznicy nie ma mozliwosci wyprawienia
innych skladéw miedzy stacjami na linii kolejowej. Ko-
lejnym rozwigzaniem jest powigzanie infrastrukturalne
miedzy zaktadem a stacja (kolor zielony na rycinie).
W tym przypadku prace manewrowe moga by¢ pro-
wadzone w sposéb bardziej efektywny, ale jednak
uzalezniony od liczby wolnych toréw na stacji PKP PLK.
Ruch manewrowy nie wptywa tutaj na ewentualne
ograniczenia na linii kolejowej. Ostatni, najbardziej
rozbudowany system to zespot bocznic potagczonych
z linig kolejowa (kolor granatowy) albo bezposrednio

ze stacja (kolor btekitny).
r -

Zaktad |

,

/‘Stacjal: -J
/ -

-

Zespot
0czhia

Ryc. 4. Bocznice zaktaddw przemystowych w systemie infrastruktury kolejowej.

Oznaczenia: linia przerywana - linia kolejowa PKP PLK; linie czerwona, niebieska, btekitna, zielona - bocznice.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Druga grupa bocznic udostepnianych to obiekty
infrastruktury ustugowej (OIU). Nalezg do nich m.in.:
stacje pasazerskie, terminale towarowe, stacje roz-
rzadowe, tory postojowe, punkty zaplecza technicz-
nego, stanowiska techniczne, infrastruktura portéw

2 Na podstawie informacji zawartych w tej prezentacji opisa-
no definicje bocznic prywatnych i ogélnodostepnych.

3 Stan na 2021 r. Z powodu jednej zbiorczej bazy danych
dotyczacej liczby bocznic oraz ich statusu wyznaczenie ak-
tualnego ilostanu jest mocno utrudnione. Niemniej mozna
zatozy¢, ze liczba bocznic nie ulegta od tego czasu istotnym
zmianom.

Uwarunkowania dotyczace funkcjonowania bocznic
kolejowych w kolejowym systemie transportowym
sg réwniez opisane i uwzglednione w dokumentach
strategicznych dotyczacych transportu, obowiazuja-
cych na poziomie krajowym. Moga one by¢ zwigzane
zkwestiami rozwoju catej infrastruktury transportowej
na réznych szczeblach terytorialnych albo bezposred-
nio dotyczyc¢ bocznic.

Pierwszy z nich to Strategia na rzecz odpowiedzial-
nego rozwoju do roku 2020 z perspektywa do 2030 .
(Strategia. .., 2017). Nie wspomina sie w tym opracowa-
niu wprost o roli bocznic w systemach transportowych,
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ale autorzy zwracajg uwage na ,hiepokojqgcy wzrost roli
przewozdw drogowych w transporcie lgdowym tadunkow”
(Strategia..., 2017, s.301). Negatywnymi efektami tego
sg spadek bezpieczenstwa ruchu i wzrost presji na $ro-
dowisko naturalne. Posrednio w tym aspekcie mozna
zatozy¢, ze istotne beda uwarunkowania wptywajace
np. na wzrost konkurencyjnosci transportu kolejowego
(jako poprawa jakosci infrastruktury kolejowej), czy roz-
budowe wielogateziowego systemu transportu cargo.
Wskazany zostat docelowy uktad lokalizacji terminali
intermodalnych w Polsce. Zatozono ich funkcjonowa-
nie m.in. w Kutnie, Pruszkowie, stacjach portowych
oraz Brzesku. Kazdy z takich terminali kontenerowych
wymaga rozbudowanego i sprawnie funkcjonujgcego
systemu bocznic. W perspektywie rozwoju do 2030 .
wyznacza sie tworzenie powigzan infrastrukturalnych
miedzy portami rzecznymi (srodlgdowymi) a krajowg
siecig kolejowa (Strategia. .., 2017, s. 314). Jest to dziatania
istotne réwniez ze wzgledu na planowane odbudowy
oraz modernizacje linii kolejowych. Wydaje sie jednak,
ze takie powigzania sa raczej mato realne i nieuzasad-
nione w aspekcie finansowym. Przewidywalne dziatania
beda prawdopodobnie mato efektywne.

W ramach Programu Uzupetnienia Lokalnej i Regio-
nalnej Infrastruktury Kolej+ (Program..., 2022) zakfada
sie odtworzenie ruchu kolejowego albo mniej lub
bardziej zakrojone prace remontowe lub odbudowy
m.in. na liniach: Legnica-Ztotoryja, Bydgoszcz-Swiecie,
Bydgoszcz-Znin, Opole-Krapkowice, Busko-Zdréj-
Kielce, Poznan-Gostyn. W kontekscie kompleksowej
i zrbwnowazonej polityki transportowej niewatpliwie
nalezy mie¢ na uwadze tworzenie na modernizowa-
nych oraz nowych liniach kolejowych systemoéw bocz-
nic. Rozwigzaniem alternatywnym bedzie chociazby
rozbudowa uktadu torowego wybranych stacji i two-
rzenie toréw tadunkowych (niekoniecznie jako osobna
bocznica, ale tor dodatkowy).

W Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu
do 2030r. (Strategia..., 2019) zatozono, ze w zakresie
transportu towarowego celami rozwojowymi bedzie
.Zapewnienie odpowiedniego standardu technicznego
linii kolejowych” (Strategia..., 2019, s. 77), w tym rowniez
bocznic kolejowych. Stanowi to dziatanie majace na
celuwzrost ruchu tranzytowego w osi zachéd - wschod
oraz znaczenia kolejowych przewozéw towarowych.
W perspektywie do 2030 r. zaktada sie rewitalizacje
linii kolejowych oraz odchodzacych od nich bocznic
zatadunkowych. Pracami maja rowniez by¢ objete
terminale towarowe i tory dojazdowe (Strategia...,
2019, s. 81-82).

W dokumencie ,Kierunki rozwoju transportu in-
termodalnego do 2030 r. z perspektywa do 2040 r.”

* Przyjetym Uchwalg nr 177/2022 Rady Ministréw z dnia 26
sierpnia 2022 r.

(Kierunki rozwoju..., 2022) wyznaczono gtéwny cel
jako ,tworzenie optymalnych warunkdw dla integracji
miedzygateziowej w polskim systemie transportowym
i zwiekszenie wykorzystania transportu kolejowego
w przewozach intermodalnych”. Bocznice kolejowe
sq w opracowaniu uwzglednione jako punktowa in-
frastruktura transportowa (Kierunki rozwoju..., 2022,
s. 14). Koszty utrzymania i funkcjonowania bocznic,
aspekty prawne oraz techniczne wptywaja na spada-
jaca ich liczbe na przestrzeni ostatnich lat (Kierunki
rozwoju..., 2022, s. 28-29). Brak odpowiedniej infra-
struktury transportowej oraz nieefektywny system
bocznic sa stabymi stronami dla rozwoju transportu
intermodalnego w Polsce. W dokumencie rozwdj
systemu bocznic kolejowych w krajowym systemie
transportowym stanowi jedno z dziatan majacych na
celu ,powstanie kompleksowych projektéw wykorzysta-
nia transportu intermodalnego w taricuchach dostaw”
(Kierunki rozwoju..., 2022, s. 68). Efektem z jednej
strony ma by¢ wzrost liczby bocznic, az drugiej wzrost
odsetka uzytkownikow (przedsiebiorcéw, zaktadow
przemystowych etc.) z nich korzystajacych.

Warto zwréci¢ uwage na katalog instrumentéw
finansowych i organizacyjnych w zakresie rozwoju
bocznic kolejowych stosowanych w innych panstwach
(Kierunki rozwoju..., 2022, s. 40-42; Rekomendacje...,
2024, 5. 18-19). Sa to przyktadowo.:

— dotacje narozbudowe obiektéw przetadunkowych,

— tworzenie koncepcji rozwoju transportu intermo-
dalnego,

— wazrost przepustowosci infrastruktury kolejowej,

— wsparcie kosztéw rozbudowy urzadzen przeta-
dunkowych i punktéw przetadunkowych,

— wsparcie finansowania bocznic kolejowych,

— dofinansowanie dla zarzadcéw infrastruktury pry-
watnej,

— dotacje na przewozy rozproszone, intermodalne
przewozy kontenerowe®.

Najnowszym dokumentem dedykowanym wprost
bocznicom kolejowym sa Rekomendacje dotyczace
rozwoju bocznic kolejowych (Rekomendacje..., 2024).
Opisano w nim silne zwiazki organizacyjne miedzy
rozwojem transportu intermodalnego w Polsce a wzro-
stem znaczenia infrastruktury bocznicowej. Podobnie
jak w innych dokumentach strategicznych wskazuje
sie na bariery rozwoju bocznic, np. ich niedostatecz-
ny rozwdj oraz znaczace (praktycznie oznaczajace

> W Polsce przewozy intermodalne réwniez maja znizke
w optatach za dostep do infrastruktury kolejowej. Jest to tzw.
znizka intermodalna dla pociaggéw kontenerowych oraz prze-
wozacych naczepy ciezarowe. Jednymi z warunkéw uzyska-
nia nizszej opfaty jest wykupienie odpowiedniego rozktadu
jazdy oraz brak w skfadzie innych wagonoéw niz o charakterze
intermodalnym (np. platformy kontenerowe albo dedykowa-
ne przyczepom).
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likwidacje) ograniczenia przewozoéw rozproszonych

(Rekomendadje..., 2024, s. 11). W ramach powstawania

dokumentu przeprowadzono badanie wsréd podmio-

tow korzystajacych z towarowego transportu kolejo-
wego, przewoznikéw kolejowych oraz przedstawicieli
uzytkownikéw bocznic i zarzadcéw infrastruktury

(Rekomendacje..., 2024, s. 12).

Do najwazniejszych wnioskéw z analizy ankiet
naleza:

— brak odpowiedniej liczby terminali przetadunko-
wych,

— niedostatecznie rozwinieta infrastruktura trans-
portowa na bocznicach i na terminalach,

— liczne ograniczenia w ruchu na sieci PKP PLK,

- degradacja infrastruktury punktowej (np. ograni-
czenie dtugosci uzytkowej toréw, likwidacja grup
toréw dla pociggéw towarowych). Blisko 60% re-
spondentéw w badaniu zwrécito uwage na pilng
koniecznos¢ inwestycji w rozbudowe infrastruktury
torowej, w tym bocznice.

W polityce transportowej PKP S.A. oraz UTK w kon-
tekscie rozwoju bocznic kolejowych zwraca sie uwa-
ge na wspotistnienie czterech gtéwnych rodzajow
przewozéw (ryc. 5). Pierwsze z nich to przewozy
masowe (np. catopociggowe przewozy rudy zelaza,
wegla, drewna, koksu, wyroby stalowe), najczesciej
zwigzane z duzymi zaktadami produkcyjnymi oraz
kopalniami (Marcysiak, Marcysiak, 2018; Kruk i in.,
2021).

Sektor drugi zwigzany jest z przewozami rozpro-
szonymi. W przesztosci transport kolejowy towaro-
wy oparty byt na ,sieciowej” organizacji przewozéw
realizowanych na licznych stacjach rozrzadowych,
skad pojedyncze grupy wagonéw byty nadawane
do witasciwych odbiorcow. Jak zauwazaja R. Kruki in.
(2021, s. 1), aktualnie , przewozy wagonowe rozproszone
nie spetniajq oczekiwan potencjalnych klientéw przede
wszystkim w zakresie czasu przewozu”, a ich rola w ko-
lejowym systemie cargo na przestrzeni ostatnich lat
zostata bardzo mocno ograniczona i teraz stanowi
bardzo maty udziat wszystkich rodzajow przewozéw.

Trzecia, bardzo istotna grupa to kolejowe przewozy
intermodalne®. Obejmuja sktady kursujace miedzy
terminalami kontenerowymi, z ktérych dalsze po-
wigzania transportowe tadunku sa realizowane przez

5 Wyrézni¢ mozna dodatkowo transport multimodalny jako
.przewodz tadunkow przy uzyciu co najmniej dwéch réznych
gaftezi transportu, przy czym towar moze zmieniac jednostki fa-
dunkowe, tzn. moze byc¢ przetadowany do innej jednostki przy
zmianie srodka przewozu" (Mindur, Gasior, 2003b, s. 46).

Z kolei w transporcie intermodalnym ,fadunki przewozi sie
przy uzyciu srodkéw réznych gatezi transportu, jednakze
w tej samej jednostce fadunkowej na catej trasie od nadawcy
do odbiorcy” (Mindur, Gasior, 2003b, s. 46).

transport drogowy. Towar caty czas pozostaje w tej
samej jednostce intermodalnej (Guszczak, 2016).
W tym przypadku rola stacji rozrzadowych zostata
przeniesiona na terminale intermodalne (Kruk i in.,
2021). Duza zalete tego typu potaczen stanowi two-
rzenie ,nowoczesnych systemow transportowych”
(Marcysiak, Marcysiak, 2018, s. 130). Istotnym ele-
mentem w zakresie wzrostu roli przewozoéw inter-
modalnych jest tworzenie infrastruktury technicznej,
organizacyjnej oraz informacyjnej (Mindur, Gasior,
2003a).

Jednym z efektéw wtasciwie prowadzonej polityki
rozwoju sektora kolejowych przewozéw towarowych
ma by¢ ogdlny wolumen przewozéw w transporcie
cargo. Niewatpliwie wptynie to z jednej strony na
wzrost znaczenia juz istniejacych bocznic kolejowych,
azdrugiej na potrzebe budowy nowych obiektéw tego
typu. Jest to szczegdlnie istotne w kontekscie licznych
reaktywaciji linii kolejowych w Polsce na przestrzeni
ostatnich lat (Smolarski, 2021). Reaktywacja potaczen
pasazerskich moze stanowi¢ podstawe do odtworze-
nia powigzan towarowych wraz z wykorzystaniem
bocznic.

W oparciu o wspomniane wczesniej dokumenty
strategiczne oraz literature przedmiotu w analizie opra-
cowano katalog gtéwnych parametréw decydujacych
o jakosci bocznicy kolejowej oraz jej odpowiednim
sposobie wykorzystania (ryc. 6).

Istotnym elementem jest mozliwos¢ wjazdu tabo-
rem elektrycznym bezposrednio na bocznice. Sprawia
to, ze w sktadzie pociagu nie jest konieczna osobna
lokomotywa spalinowa (manewrowa). Wptywa to na
bardziej sprawny wjazd sktadu na obszar bocznicy oraz
jednoczesnie brak blokowania infrastruktury PKP PLK.
Warto zaznaczy¢, ze w duzej mierze operator bocznicy
i tak zapewnia w razie koniecznosci lokomotywe do
manewréw. Jezeli dojdzie do awarii sieci trakcyjnej
to rezerwowa lokomotywa zapewni ciggtos¢ pracy
bocznicy (terminala).

Kolejna grupe czynnikéw definiujacych uzytecznosc
danej bocznicy tworzy liczba toréw orazich diugosé.
Rozbudowany uktad torowy (m.in. brak albo mata licz-
ba toréw ,$lepych”) sprawia, ze prace manewrowe na
bocznicy przebiegaja w szybszy i bardziej efektywny
sposob. Wptyw na to ma réwniez dtugosc uzytkowa
toréw’. Jezeli jest ona odpowiednio duza to wtedy
istnieje mozliwos¢ podstawienia sktadu wagonow

7 W Polsce dtugosc¢ sktadu towarowego liczacego ok. 22-26
wagondéw kontenerowych to najczesciej 730-750 metrow.
Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze tak dtugie pociagi moga
kursowac jedynie na wybranych liniach kolejowych. Mak-
symalne wartosci to 800 m, np. na linii nr 12 Skierniewice —
Ltukow.
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Zmiany w obszarze
prawno-organizacyjnym

Zmiany w obszarze
finansowym

Zmiany w obszarze
technicznym

ROZWOJ BOCZNIC KOLEJOWYCH

|

|

|

l

Rozwdj przewozow
masowych

Rozwoj przewozow
rozproszonych

Rozwdj przewozow
intermodalnych

Rozwoéj przewozow
materialow
niebezpiecznych

!

Wzrost udzialu kolei w rynku transportowym

|

Wzrost poziomu ochrony $rodowiska naturalnego

|

Zmniejszenie kosztow zewnetrznych transportu

Ryc. 5. Zmiany postulowane w Projekcie Reaktywacji Bocznic Kolejowych w Polsce.

Zrédto: Rola PKP S.A. w rozwoju bocznic i terminali kolejowych, 2021, s. 14.

PARAMETRY DECYDUJACE O JAKOSCI BOCZNICY KOLEJOWEJ

— Mozliwos¢ wjazdu taboru elektrycznego

—— Liczba toréw (mozliwos¢é manewrdw, odstawienia taboru)

— Dtugosé toréw (unikniecie "dzielenia" sktaddéw)

—{ Jakosc¢ infrastruktury (m.in. nacisk na tor)

— System sterowania ruchem (reczny/scentralizowany)

— Sposob potaczenia z siecig PKP PLK (stacja czy szlak kolejowy)

Liczba oraz rodzaj ramp (czotowa, boczna, czotowo-boczna) oraz placéw
tadunkowych, dtugos¢ frontu tadunkowego

Ryc. 6. Parametry decydujace o jakosci bocznicy kolejowej.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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w jednej grupie. W przypadku jezeli dtugos¢ bytaby
zbyt mata to ma miejsce koniecznos¢ dzielenia sktadu
na mniejsze partie wagonow. Z jednej strony wptywa
to na wydtuzony czas roztadunku/zatadunku towaru,
azdrugiej na zajetos¢ terminala (mniejsze mozliwosci
przetadunkowe w okreslonym czasie). Réwnie istotne
sg rampy i place zatadunkowe.

W niektérych przypadkach nastepuje koniecznosé¢
odstawienia ze sktadu towarowego pojedynczych
wagonoéw. W takiej sytuacji prace zatadunkowe i roz-
tadunkowe utatwia odpowiednia liczba ramp oraz
placéw. Ponadto w niektérych rodzajach tadowanego/
roztadowywanego towaru niemozliwe jest prowadze-
nie prac pod siecia trakcyjna. Dotyczy to np. przeta-
dunku konteneréw oraz koniecznosci wykorzystania
koparek, tadowarek przy drewnie, materiatach sypkich,
weglu i koksie.

Ostatnim elementem charakteryzujgcym infrastruk-
ture torowg na bocznicy jest dopuszczalny nacisk na
tor®. Im wiekszy tym ciezsze wagony moga obstugiwac
bocznice. Wptywa to nataczny tonaz przetadowywa-
nych towaréw oraz sprawia, ze przewoznicy kolejowi
moga bardziej efektywnie operowac taborem.

Niektdre bocznice posiadajg wtasny scentralizowa-
ny system sterowania ruchem kolejowym. Automaty-
zacja oraz centralizacja urzadzen sterowania ruchem
kolejowym (srk) poprawiaja tempo prowadzenia prac
manewrowych oraz pozwalaja na ograniczenie liczby
niezbednych pracownikéw. Generalnie rzecz biorgc
w wiekszosci bocznic aktualnie stosowany jest jednak
system sterowania recznego.

4. Wyniki

W ostatecznym rozrachunku na terenie wojewddztwa
dolnoslaskiego zidentyfikowano 95 bocznic, z ktérych
84 zweryfikowano jako czynne, a 11 jako nieczynne
(ryc. 7).

8 Generalnie w Polsce nacisk ,standardowy” to 196 kN/o$. Na
liniach po modernizacji o odpowiednich parametrach tech-
nicznych dopuszczalne sg wieksze wartosci (do 221 kN). Z ko-
lei trasy o gorszych wtasciwosciach charakteryzuja sie ogra-
niczeniami tego parametru. Ma to wptyw na dopuszczalna
mase wagonu w sktadzie pociggu, a co za tym idzie na suma-
ryczny wolumen przewozonego towaru.

5 bocznic byta wykorzystywana w przetadunku
kruszyw, ktére eksploatowane jest w pobliskich ko-
palniach i kamieniotomach. Ponadto takie surowce
jak wegiel i paliwo byty przedmiotem przetadunku na
dziewieciu bocznicach (tab. 1). W przypadku 31 bocz-
nic kolejowych trudno byto do korica ustali¢ ich profil
(przetadunek dotyczyt réznych towardéw). Zdecydowa-
nie najwiecej bocznic obstuguje zatadunek kruszywa
(30). Jest to infrastruktura kolejowa zlokalizowana m.in.
w ciagu linii kolejowej numer 137 (Katowice-Legnica,
tzw. magistrala podsudecka). Do tego rodzaju sta-
Gji nalezy zaliczy¢ Grabine Slaska, Strzegom, Jawor.
Sa to regiony z bardzo silnie rozbudowanym prze-
mystem wydobycia kruszyw wykorzystywanych do
prac modernizacyjnych, rowniez na sieci kolejowe;j.
W wielu przypadkach popularnym rozwigzaniem
jest dowozenie przez ciezaréwki urobku pomiedzy
zaktadem produkcyjnym a bocznica kolejowa. Sa to
najczesciej krétkie odcinki. Niewatpliwie jednak in-
tensywny ruch pojazdéw ciezarowych wptywa na
pogorszenie jakosci infrastruktury drogowej, zapy-
lenie, hatas, bezpieczenstwo uzytkownikéw ruchu
drogowego.

Nalezy zwréci¢ uwage na infrastrukture kolejowa,
ktéra byta przeznaczona dla konkretnego rodzaju
towaru/tadunku. Do takiego typu nalezy zaliczy¢ ter-
minale kontenerowe. Aktualnie zlokalizowane s one
w trzech miejscach: Brzeg Dolny, Katy Wroctawskie oraz
Ciesle. Pierwsza z lokalizacji obstugiwana jest przez
PCCIntermodal (przewozy realizowane na relacjach do
Gdyni). Druga zarzadza przedsiebiorstwo logistyczne
Schavemaker. W tym przypadku przewozy sa prowa-
dzone m.in. do Gdyni, Gdanska oraz do krajéw Europy
Zachodniej (np. Holandia). W przypadku terminala
w Katach Wroctawskich z powodu ograniczonej liczby
toréw (3) oraz braku odpowiedniego miejsca na odsta-
wianie préznych wagonoéw na terenie stacji zdecydo-
wano sie na wykorzystanie bocznicy w Mietkowie. Jest
toinfrastruktura kolejowa potozona pare kilometrow
dalej, pierwotnie wykorzystywana przy zatadunku
zwiru wydobywanego w Zalewie Mietkowskim. Moze
to stanowi¢ przyktad udanej zmiany zarzadcy bocz-
nicy i nowego jej wykorzystania. Trzeci z przypad-
kow jest zlokalizowany na linii kolejowej numer 181
(Herby Nowe-0Olesnica). Obstuge zapewnia przewoz-
nik Rail Polska. Ze wspomnianych trzech obiektéw
stanowi on terminal o najmniejszych mozliwosciach
przetadunkowych.
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—— Granice wojewadztwa

Linia kolejowa

Liczba bocznic
1

Q0o o .
LV, I A L |

Ryc. 7. Bocznice kolejowe w wojewddztwie dolnoslgskim.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Tab. 1. Rodzaj fadunku obstugiwanego na bocznicach kolejowych w wojewddztwie
dolnoslaskim — préba identyfikacji.

Bocznica Rodzaj towaru

Scinawa cement

Strzelin cukier, wegiel

Pszenno cukier, wegiel
Wroctaw Nadodrze wegiel
Watbrzych Szczawienko-Boguszéw Gorce wegiel
Watbrzych Miasto wegiel

Watbrzych Fabryczny wegiel, koks
Watbrzych Gtéwny wegiel
Boguszéw-Gorce Zachéd wegiel
Nowa Ruda wegiel
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Cieptownia Swidnica wegiel, ztom
Dobroszyce stal
Zérawina stal
Katy Wroctawskie kontenery
Ciesle kontenery
Strzelin zboze

Kamieniec Zabkowicki

kruszywo, zboze

Zabkowice Slaskie

kruszywo, zboze

Pitawa Gorna

kruszywo, zboze

Strzegom kruszywo, zboze

Rogoznica kruszywo, zboze
Otawa ztlom
Otawa ztom
Wroctaw Swiebodzki ztom
Zaréw ztom
Ktodzko Gtéwne ztom
Ktodzko Gtéwne ztom
Swidnica Przedmiescie ztom

Dzierzoniéw Slaski drewno

Bystrzyca Ktodzka Przedmiescie

drewno, kruszywo

Wojanow paliwa
Grabowno Wielkie paliwa
Bolestawiec paliwa
Malczyce paliwa
Otawa AGD
Otawa tabor kolejowy
Olesnica tabor kolejowy
Olesnica tabor kolejowy

Wroctaw Swiebodzki

tabor kolejowy

Imbramowice

tabor kolejowy

Wotow

tabor kolejowy

Swidnica Przedmiescie

tabor kolejowy

Pawtowice Mate

miedz, srebro, paliwa

Rudna Gwizdanow

miedz, srebro

Swidnica Przedmiescie

nawozy, chemia

Rogoznica podktady kolejowe
Rogoznica nawierzchnia kolejowa
Zabkowice Slaskie inne
Dzierzoniéw Slaski inne
Jaworzyna Slaska inne
Jaworzyna Slaska inne
Legnica inne
Legnica inne
Legnica inne




Bocznice kolejowe w systemie transportowym — przyktad wojewddztwa dolnosigskiego

Zmigréd inne
Mietkéw inne
Scinawa inne
Jawor-Przybytowice brak danych
Przybytowice-Legnica Wschod brak danych
Olednica brak danych
Olesnica brak danych
Olesnica brak danych
Osiecznica-Kliczkow piasek
Nowogrodziec-Zebrzydowa piasek
Legnica wielofunkcyjne
Wroctaw Zachodni wielofunkcyjne
Jelenia Gora wielofunkcyjne
Luban Slaski wielofunkcyjne
Turoszéw wielofunkcyjne
Brzeg Dolny wielofunkcyjne
Watbrzych Gtéwny waga kolejowa
Kamieniec Zabkowicki -Paczkéw kruszywo
Pitawa Gérna ZPKL kruszywo
Rogoznica kruszywo
Rogoznica kruszywo
Jawor kruszywo
Jawor kruszywo
Jawor kruszywo
Jawor kruszywo
Jawor kruszywo
Jawor-Przybytowice kruszywo
Jawor-Przybytowice kruszywo
Boguszow-Gorce Zachdd-Czarny Bér KSSD kruszywo
Kamienna Goéra kruszywo
Zareba kruszywo
Sulikéw kruszywo
Strzelin kruszywo
Henrykow kruszywo
Bardo Przytek kruszywo
Otdrzychowice Ktodzkie kruszywo
Scinawka Srednia, Tlumaczéw kruszywo
Nowa Ruda kruszywo
Sobotka kruszywo
Rakowice Wielkie kruszywo
Rokitki - Chocianéw sprzet wojskowy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK, RailMap oraz inwentaryzacji terenowe;j.

Uwaga: w niektérych przypadkach nie byto mozliwe wyznaczenie rodzaju towaréw (,brak
danych”) albo nie istniata mozliwos¢ okreslenia towaréw dominujacych (wskazano wiecej niz
jeden).
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Warto réowniez zwroci¢ uwage na specyficzny typ
bocznic przeznaczonych do obstugi pociagéw z pro-
duktami naftowymi do baz paliw. Do tego rodzaju
obiektéw nalezy zaliczy¢ m.in. Bolestawiec (ryc. 8),
Malczyce oraz Grabowno Wielkie. Stuza one do ma-
gazynowania oraz dalszej dystrybucji paliw ptynnych.
Dojezdzajg do nich zaréwno pociagi w ruchu krajowym,
jak i miedzynarodowym.

Najwiecej bocznic funkcjonuje jako odgatezienie od
stacji kolejowej (55). Znajduja sie wsréd nich wspo-
mniane wczes$niej bocznice w Bolestawcu, ale réwniez
w Watbrzychu, Jaworzynie Slaskiej oraz Legnicy (np. do
elektrocieptowni). Drugie pod wzgledem liczebnosci
s bocznice szlakowe. Biorac pod uwage technike
prowadzenia ruchu kolejowego bardziej optymalne
(tatwiejsze do zarzadzania) sg bocznice stacyjne.

=== Bocznica

&) Dworzec kolejowy

—— Linia kolejowa
—> Kierunek linii

Ryc. 8. Bocznica bazy paliwowej Unimot Terminale Sp. z 0.0. Oddziat Bolestawiec.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie OpenStreetMap.

Innym przyktadem bocznicy kolejowej przystoso-
wanej do jednego rodzaju tadunku jest infrastruktura
kolejowa odgateziajaca sie od stacji Scinawa. Prowa-
dzi ona do nieczynnego aktualnie portu rzecznego
na Odrze (ryc. 9). Obecnie wykorzystywana jest do
zatadunku cementu (przedsiebiorstwo Goérazdze).

Nalezy podkresli¢, ze bocznice kolejowe nie stuza
tylko zatadunkowi (nadawaniu tadunkéw). Roéwnie
powszechne jest przyjmowanie tadunkéw, tak jak to
ma miejsce we wspomnianych wczesniej bocznicach
kolejowych zwigzanych z sektorem paliwowym. Innym
przyktadem sa bocznice obstugujace elektrocieptow-
nie, gdzie dostarczany jest wegiel.

W badaniu odniesiono sie rowniez do préby ka-
tegoryzacji bocznic z silnym ukierunkowaniem na
terminologie kolejowa. Procedura ta rowniez bytfa
uwarunkowana podejsciem subiektywnym, niemniej
uzyskane wyniki wskazujg na pewne tendencje (ryc. 10).

Najmniej licznie wystepuja place tadunkowe (14),
rampy (3) oraz tory tadunkowe (2)°. Ten rodzaj infra-
struktury kolejowej wykazuje generalnie najmniejszy
stopien specjalizacji pod wzgledem tadowanych/roz-
tadowywanych towaréw. Mozna przyja¢, ze te typy
zwigzane sg z towarami masowymi (np. drewno, zwir,
kruszywo, wegiel).

Jedna zanalizowanych cech poszczegélnych bocz-
nic byt aspekt ich elektryfikacji. Fakt, ze grupa toréw
jestwyposazona w siec trakcyjna utatwia prowadzenie
ruchu manewrowego po dojezdzie pociaggu, a dodat-

° Nalezy zaznaczy¢, ze place tadunkowe, rampy i tory fadun-
kowe odnoszag sie do wskazania infrastruktury w obrebie
punktéw fadunkowych nalezacych do PKP PLK. Z kolei bocz-
nice szlakowe i stacyjne odnosza sie do miejsc potaczenia
z ogdlnodostepng siecig kolejowa i stanowig w wiekszosci
bocznice prywatne (ryc. 10).
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Bocznica Dworzec Kolejowy 0 025 05
—— Linia kolejowa ———— M

— Kierunek linii

Ryc. 9. Bocznica kolejowa Gérazdze Cement S.A. w Scinawie.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie OpenStreetMap.

tor fadunkowy

rampa 29

3%

Ryc. 10. Typy bocznic w wojewddztwie dolnoslgskim.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK, RailMapy oraz inwentaryzacji terenowe;j.
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kowo ogranicza koniecznos$¢ wykorzystywania drugiej
lokomotywy o trakgji spalinowej do przetoku sktadu.
Inwentaryzacja wykazata, ze tylko trzy bocznice na
terenie wojewddztwa dolnoslaskiego majg mozliwosc
przyjmowania pojazdéw o napedzie elektrycznym. Sg
to: bocznica Zaktadéw Koksowniczych Victoria S.A.
na stacji Watbrzych Fabryczny; Terminal przetadun-
ku kruszyw Czarny Bér; Tor do$wiadczalny Weglewo
w Zmigrodzie nalezacy do Instytutu Kolejnictwa.

Pierwsza z bocznic obstuguje zaktady koksownicze.
Przyjmowane sa wagony tadowne z weglem, a eks-
pediowane sktady zatadowane koksem. W przypadku
bocznicy w Czarnym Borze (odchodzacej od stacji
Boguszéw Gorce Zachod) gtéwny fadunek to kruszy-
wo. Ostatnia zidentyfikowana bocznica jest obiektem
specjalistycznym (jedynym w Polsce) o charakterze
doswiadczalnym, wykorzystywanym w procesie ho-
mologacji, testowania pojazdéw kolejowych. Nie jest
wykorzystywana w obstudze ruchu towarowego.

Analiza statusu bocznicy pod wzgledem tego czy
jest prowadzona po starej infrastrukturze kolejowej
wykazata, ze w 30 przypadkach dana infrastruktura
kolejowa od poczatku petnita funkcje bocznicy. Na-
tomiast 65 obiektow powstato w oparciu o wczesniej
istniejaca linie kolejowa. Do pierwszej grupy zaliczy¢
mozna np. odgatezienia obstugujace kopalnie (Pitawa
Go6rna, Jawor, Czarny Bor, Rakowice Wielkie). W grupie
kategorii ,starego sladu” sg obiekty np. w Zabkowicach
Sl., Oles$nicy, Sulikowie, Nowej Rudzie Stupiec.

Biorac pod uwage wykorzystywanie catej bocznicy
przez sity zbrojne RP badanie wykazato, ze na badanym
obszarze funkcjonuje jeden taki obiekt. Jest to bocznica
do 4 Regionalnej Bazy Logistycznej odchodzaca od
linii kolejowej numer 303 (Rokitki — Chocianéw). Poza
nig zatadunek sprzetu wojskowego moze odbywac
sie po odpowiednim ustaleniu z PKP PLK na innych
stacjach zwykorzystaniem ramp zatadowczych i toréow
tadunkowych'. Jednymi z ograniczen wptywajacych
na mozliwos¢ wykorzystania innych obiektéw infra-
struktury kolejowej jest maksymalna skrajnia taboru
(Pawlisiak, 2019).

5. Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonych badan, dotycza-
cych funkcjonowania bocznic kolejowych w systemie
transportowym na przyktadzie wojewddztwa dolno-
$laskiego, mozna wskazac na pewne prawidtowosci:
1. W przyjetym okresie badan w wojewddztwie

dolnoslaskim funkcjonowato 95 bocznic, z czego

80% stanowity bocznice stacyjne i szlakowe. Ich

10 Szerzej problematyka wykorzystania transportu kolejowe-
go przez Sity Zbrojne jest opisywana przez Barcika i Czecha
(2014) oraz Pawlisiaka (2019).

ponadprzecietna liczba w skali Polski oraz rozktad
przestrzenny byty scisle powigzane z uksztatto-
wanym jeszcze w czasach niemieckich systemem
linii kolejowych oraz funkcjonujagcym przemystem
opartym na bogatej bazie surowcowej. To z tych
zaktaddw przemystowych zaopatrzonych w bocz-
nice kolejowe generowane byty najwieksze potoki
tadunkéw (1/3 bocznic zwigzana byta z transportem
kruszywa). Wsrod wszystkich zidentyfikowanych
bocznic kolejowych szczegdlng role petnity termi-
nale kontenerowe w Katach Wroctawskich i Brzegu
Dolnym. Na obszarze wojewddztwa dolnoslaskiego
znajduje sie rbwniez terminal kontenerowy w Cie-
$lach na linii kolejowej faczacej Olesnice z Sycowem
(jest to jednak terminal o znacznie mniejszych
zdolnosciach przetadunkowych). W ostatnich latach
odnotowano powstanie nowych bocznic kolejo-
wych, co byto zwigzane z dziatalnoscig duzych
zaktadéw przemystowych funkcjonujacych w Spe-
cjalnych Strefach Ekonomicznych (np. Electrolux
w Zarowie czy Swidnicy);

. Perspektywy dalszego funkcjonowania bocznic

kolejowych nalezy rozpatrywa¢ w odniesieniu
do czterech istotnych ptaszczyzn rozwojowych:
finansowej (rozbudowa programéw wsparcia na
budowe i rozbudowe sieci bocznic dla podmiotéw
gospodarczych), prawnej (uproszczenie procedur
prawnych przy zaktadaniu bocznicy oraz jej pro-
wadzeniu), organizacyjnej (wzrost jakosci prze-
wozow cargo, rowniez z uwzglednieniem aspek-
tow wewnetrznych przewoznikéw, ktére dotycza
organizacji pracy, kosztéw, obstugi klienta) oraz
technicznej (zwigzanych gtéwnie z podniesieniem
parametréw jakosciowych bocznic kolejowych
(liczby i dtugosci torow, systemu sterowania ru-
chem, ich elektryfikacja);

. Wnajblizszej przysztosci nie nalezy sie spodziewac

wzrostu liczby bocznic kolejowych. Zapewne te,
ktére maja ugruntowana pozycje na rynku i sta-
nowig element waznych punktéw przetadunko-
wych w transporcie towaréw masowych (gtéwnie
kruszywa) beda w dalszym ciaggu funkcjonowac,
z kolei wtasciciele tych o mniejszym potencjale,
o niewielkich potokach tadunkowych, o potoze-
niu peryferyjnym (czesto w sasiedztwie linii ko-
lejowej nizszego rzedu) beda przyjmowali raczej
strategie stagnacji czy nawet wycofania. W wielu
przypadkach likwidacja zaktadu przemystowego
automatycznie zwigzana bedzie z likwidacjg bocz-
nicy kolejowej;

. Wydaje sie, ze notowany w ostatnich latach wzrost

przewozéw towarowych w oparciu o przewozy
intermodalne powinien by¢ tez odpowiednio
wzmacniany przez uruchomienie odpowiedniej
infrastruktury logistycznej, ktora bedzie przygoto-
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wana do przetadunku réznych rodzajéw towaréw,

w tym m.in. tzw. drobnicy czy tadunkoéw sztuko-

wych. Takie podejscie pozwoli w wiekszym stopniu

na realizacje idei rozproszonego transportu.

Przeprowadzone badanie wskazato rowniez na
problemy w zakresie uzyskania danych na temat
liczby bocznic, rodzaju tadunkoéw, dtugosci torow
uzytkowych. Analiza stanowi podstawe do dalszych
poszerzonych analiz, ktére powinny objac terytorium
catego kraju. Interesujgcym aspektem w przysztych
projektach bedzie niewatpliwie badanie ankietowe
obejmujace reprezentatywna grupe uzytkownikéw
bocznic.

Rola bocznic kolejowych bedzie w kolejnych la-
tach prawdopodobnie dalej wzrasta¢, co ma réwniez
zwiazek z licznymi pracami modernizacyjnymi oraz
rewitalizacyjnymiw polskim systemie transportu kole-
jowego. Polityka transportowa dotyczaca towarowego
sektora kolejowego powinna stanowi¢ zintegrowane
podejsicie obejmujgce elementy rozwoju infrastruktu-
ry kolejowej z uwzglednieniem bocznic kolejowych
i wspieranie systemowego rozwoju transportu ko-
lejowego. Wspomniany wzrost roli bocznic bedzie
dotyczy¢ prawdopodobnie gtéwnie najwiekszych
terminali kontenerowych oraz przetadunkowych, gdzie
infrastruktura jest najlepiej rozwinieta i utrzymana.
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