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BOCZNICE A SPADEK UDZIALU KOLEI
W PRZEWOZACH LADUNKOW

Spadek udziatu kolei w przewozach jest niepodwazalny. Publikowane statystyki w
sposdb obiektywny pokazujg tracenie przez kolej dystansu do przewozéw
realizowanych transportem samochodowym. Nie stanowi to jednak powodu do refleks;ji
czego dowodem moze by¢ projekt nowej Strategii Rozwoju Transportu do 2030 roku.
Z tego opracowania w sposéb wyrazny wynika , ze udziat przewozéw kolejowych
tadunkéw bedzie odgrywat jeszcze mniejszg role, niz obecnie.

Jest niepodwazalne, ze méwigc o transporcie kolejowym fadunkow, jednym z jego
podstawowych ogniw jest prawidtowe funkcjonowanie odpowiedniej liczby punktow
tadunkowych, a w tym najwazniejszego elementu jakim sg bocznice kolejowe.

Niestety na tym polu mozna zaobserwowac ciggly ich spadek. O ile w okresie
transformacji ustrojowej szacuje sie, ze byto ok. 3500 bocznic o tyle wg stanu na
wrzesien 2020 roku UTK podaje, ze wydat 1199 Swiadectw bezpieczenstwa (w tym
ujete sg bocznice, ktére ze wzrostem przewozoéw majg catkowicie lub niewiele do
czynienia jak np. bocznice dla Intercity, Metra czy tez obstugujgce Zaktady Taboru).
Tak drastyczny spadek liczby bocznic musi sie odbija¢ negatywnie na tgcznej masie
przewozonych tadunkow kolejg.

Dlaczego z takim spadkiem bocznic mamy do czynienia ?.

Wszystko w zasadzie mozna sprowadzi¢ do wysokich kosztow zwigzanych z ich
funkcjonowaniem — i tych wymiernych bezposrednio w ztotéwkach jak i tych czesto
niewymiernych  zwigzanych ze  wszystkimi  procedurami  administracyjno-
biurokratycznymi, ktére w ostatecznym rozrachunku tez majg swdéj wymiar kosztowy.
Niniejszy tekst pisany jest wiasnie z pozycji uzytkownika stosunkowo niewielkiej
bocznicy, ktéry poddany jest wszystkim wymaganiom jakie stosowane sg do duzych
bocznic, bedgcych czasami matymi stacjami rozrzgdowymi.

Dla zobrazowania problemu przytocze kilka przyktadéw, ktore pokazg skale zjawiska.
Jako nieduza bocznica ( tgczna liczba toréw kolei normalnotorowej i szerokotorowej
ok. 5,7 km ) obstugujgca terminal specjalizujgcy sie w przetadunkach gtownie wegla i
nawozoéw sztucznych, potozony na powierzchni ok. 13,6 ha w biezgcej dziatalnosci z
tytutu uzytkowania bocznicy ponosimy wysokie obcigzenia.

Niewatpliwie najwiekszy koszt to koszt zwigzany z eksploatacjg lokomotyw (niestety
uktad bocznicy jest taki, ze w trakcie pracy zmuszeni jesteSmy korzysta¢ z nich w



sposob ciggly - uktad torowy nie pozwala na wstawienie catego sktadu i jego
za/wytadowanie). Zaktadajgc, ze lokomotywy nie potrzebujg zadnych awaryjnych
napraw ich utrzymanie( oczywiscie bez kosztow paliwa i oséb nimi kierujgcych)
przedstawia sie (na przykfadzie lokomotywy szerokotorowej TEM -2)nastepujgco:

- zgodnie z DSU ( dokumentacja systemu utrzymania) przeglady PU 2.1 odbywajg sie
co 45 dni pracy, natomiast PU 2.2 co 90 dni pracy — kazdy z tych przegladdéw to koszt
ok. 13 tys. ztotych,

- zgodnie z DSU przeglady PU 3.1 odbywajg sie co 12 miesiecy i PU 3.2 co 3 lata —
koszt kazdego z tych przegladow to ok. 15 tys. zt.

- zgodnie z DSU przeglad PU 4 odbywa sie co 6 lat — koszt takiego przegladu to ok. 1
min . ztotych.

Powyzsze obrazuje koszt konieczny do ponoszenia na planowe przeglady/naprawy
tylko jednej lokomotywy, a przeciez oparcie pracy na jednej lokomotywie nawet w
zatozeniach jest niemozliwe. Dodajgc do tego koszty paliwa i konieczno$¢ zatrudnienia
0sob z odpowiednimi kwalifikacjami do prowadzenia manewrow a wiec kierujgcych
pojazdami, ustawiaczy, manewrowych, co do ktérych stosowane sg bardzo
restrykcyjne przepisy odnosnie kontroli stanu zdrowia ( maszynista, ustawiacz — jeden
raz w roku — koszt badania jednego 500 zi) jak réwniez wystepuje koniecznosé
ponoszenia naktaddéw zwigzanych z biezgcym szkoleniem tych pracownikow.
Niebagatelne sg rowniez koszty zwigzane z biezgcym utrzymaniem wszystkich torow,
rozjazdow a niekiedy réwniez urzgdzen sterowania ruchem. Zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami i Regulaminem kazda bocznica kolejowa musi posiada¢ stosowng
dokumentacje :

- ksigzke obiektu budowlanego (wpisy i badanie raz w roku),

- ksigzke badania stanu toréw (wpisy i badanie dwa razy w roku),

- dziennik ogledzin rozjazdéw (wpisy i ogledziny dwa razy w miesigcu),

- arkusze technicznego badania rozjazdéw (wpisy dwa razy w roku).

Oczywiscie pomiary i zapisy muszg by¢ dokonywane przez osoby z odpowiednimi
uprawnieniami, a wiec z reguty prace te muszg by¢ wykonywane przez osoby z
zewnatrz, gdyz zatrudnianie takich oséb na state w przypadku posiadaczy nieduzych
bocznic z r6znych wzgledoéw jest niecelowe.

Trzeba tez pamietac, ze Swiadectwo bezpieczenstwa bocznicy obowigzuje tylko 5 lat i
niezbednym jest jej odnawianie co zwigzane jest z przygotowaniem odpowiedniej

liczby dokumentow.

Zauwazy¢ w tym momencie trzeba, ze bocznica jest jedynie jednym z narzedzi
umozliwiajgcych odbidr/nadanie towaréw w wagonach. Do tego niezbedne sg rézne



urzadzenia za/roztadunkowe, ktorych koszt jest rowniez wysoki. A i w tej dziedzinie
regulator jest tworczy. Wystarczy nadmieni¢, ze w dniu 6 grudnia 2018 r. weszto w
zycie rozporzadzenie Ministra Przedsiebiorczosci i Technologii z dnia 30 pazdziernika
2018 r. w sprawie warunkow technicznych dozoru technicznego w zakresie
eksploataciji, napraw i modernizacji urzgdzen transportu bliskiego.

Z punktu widzenia przedsiebiorcow jedng z najistotniejszych zmian wprowadzonych
nowym  rozporzgdzeniem jest wymog odtworzenia i rejestracji  przebiegu
eksploatacji urzgdzen transportu bliskiego (UTB). Celem powyzszego wymogu jest
odniesienie sie doresursu urzgdzenia, ktory wyznacza graniczne parametry
stosowane do oceny i identyfikacji stanu technicznego okreslone na podstawie liczby
cykli pracy i stanu obcigzenia UTB w zatozonym okresie eksploatacji z uwzglednieniem
warunkow uzytkowania. Przygotowanie takiej dokumentacji plus badanie poczatkowe
urzgdzenia wygenerowato koszt okoto 20 000zt za jeden wozek widtowy.

Wskazujgc tylko na niektére wymagania, ktére maja swoéj wymiar kosztowy trudno sie
dziwi¢, ze nastepuje gwattowny spadek eksploatowanych bocznic. Takie zjawisko
musi budzi¢ niepokdj, bo raczej nie mozna liczy¢ na to, ze wzrost przewozow uzyska
sie poprzez eksploatacje tzw. toréw ogolnodostepnych (chociazby na koniecznosé
ponoszenia dodatkowych kosztéw zwigzanych z dostarczeniem sprzetu za i
wytadunkowego, ekip tadunkowych).

Z publikowanych przez UTK strumieni przewozow tadunku mozna stwierdzi¢, ze
bocznice kolejowe odgrywajg najwazniejszg role w generowaniu potokdéw
przewozonych towarow.

Mozna moim zdaniem postawi¢ teze, ze bez wzrostu liczby bocznic, ich rozbudowy,
modernizacji udziat transportu kolejowego bedzie ciggle sie obnizat. Oczywiscie to nie
jest jedyna przyczyna utraty rynku przez kolej, ale niewatpliwie bardzo istotna.

Pozostaje sobie wiec odpowiedzie¢ na pytanie co w tym zakresie mozna zrobic.
Partycypowanie Panstwa w kosztach utrzymania bocznic nie jest oczywiscie
pozbawione sensu (jezeli buduje sie drogi dla transportu samochodowego itozy naich
utrzymanie przy niewielkim udziale tegoz transportu to dlaczego nie zastosowac
podobnych rozwigzan dla bocznicy, ktore jak dworce kolejowe w ruchu pasazerskim
sg takim ogniwem w ruchu towarowym?).

Moze warto bytoby w pierwszej kolejnosci pomys$le¢ o ztagodzeniu tak wygérowanych
zgdan. Nie wydaje sie bowiem konieczne stosowanie tak szczegotowych i ostrych
warunkow w stosunku do eksploatowanych tylko na bocznicach lokomotyw . Przy
przyjeciu obostrzenia polegajgcego np. na nie przekraczaniu jazdy z predkoscig 5km/h
wszelkie zagrozenia sg praktycznie wyeliminowane. Stosowanie wymagan jak dla
lokomotyw poruszajgcych sie na szlakach PLK wydaje sie co najmniej
nieuzasadnione.



Nie chce stawia¢ postulatu, zeby to co dzieje sie na bocznicy pozostawi¢ jego
wiascicielowi (to on w konsekwencji bedzie musiat ponosi¢ skutki ewentualnych
wydarzen), tym niemniej ztagodzenie wymagan , ktére doprowadzg do obnizenia
kosztow eksploataciji jest niezbedne.

Dotyczy to zarowno wymagan w zakresie prowadzenia dokumentaciji, czestotliwosci
badan pracownikow , pomiaréw torow, rozjazdow ale rowniez i pojazdow trakcyjnych.
Oczywiscie mozna sobie wyobrazi¢, ze transport kolejowy przy przewozie tadunkow
moze odgrywac¢ minimalng role, jak rowniez mozna sobie wyobrazi¢, ze nie bedzie go
w ogodle, poniewaz transport samochodowy daje sobie dobrze rade.

Pytanie jest jedynie czy na tym nam zalezy, czy ponoszone koszty zwigzane z
transportem samochodowym warto w takim stopniu ponosi¢?

Na razie jednak sprawia to wrazenie jakby do ringu wprowadzono zawodnika wagi
superciezkiej (transport samochodowy) i wagi co najwyzej pofciezkiej (transport
tadunkéw kolejg). Tym ringiem jest rynek transportu lgdowego w przewozach
tadunkéw. Jest to jeden wspdiny obszar biznesowy, zaréwno dla kolei jak i dla
transportu samochodowego.

Wynik konkurencji na tym wspdlnym rynku jest taki jakie podaje GUS w swoich
corocznych statystykach. Aby zahamowa¢ spadkowy trend kolei w przewozach
tadunkdw w Polsce trzeba podjg¢ rzeczywiste dziatania, aby zrownac¢ warunKi
funkcjonowania kolei z transportem samochodowym, wsrod ktorych obnizenie kosztéw
dziatalnosci bocznic kolejowych nalezy do niezmiernie istotnych !
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