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Analiza i ocena mozliwosci wywozu kruszyw tamanych
Z regionu dolnoslaskiego i swietokrzyskiego
do potnocno-wschodnich regionéw kraju

Streszczenie: Istniejaca i dostepna w Polsce baza zasobowa do produkcji kruszyw zwirowo-piaskowych oraz skat do

Stowa

produkcji kruszyw tamanych wykazuje silne zréznicowanie. Znaczny udziat w zapewnieniu podazy kruszyw
tamanych ma obecnie wojewddztwo dolnoslaskie i $wietokrzyskie. Wymaga to transportu tych kruszyw na
odlegtosé nawet kilkuset kilometrow do regionéw deficytowych.

W warunkach polskich kruszywa przewozi sie transportem samochodowym i kolejowym. Dominujacg pozycje
ma transport samochodowy, gtéwnie ze wzgledu na bardziej rozwinietg sie¢ drég w poréwnaniu do trans-
portu kolejowego, charakteryzujacego sie bardzo nieréwnomierng na terenie kraju infrastrukturg, do tego
ulegajaca w niektoérych regionach degradacji, a nawet likwidacji. Przy uwzglednieniu mato konkurencyjnych
taryf kolejowych oraz koniecznosci dowozu kruszywa samochodami do miejsca zatadunku i do odbiorcy ze
stacji koncowej, rosnie konkurencyjnos$¢ transportu samochodowego tych kruszyw, nawet na znaczne od-
legtosci.

W artykule przeanalizowano mozliwosci wywozu kruszyw tamanych z regionu dolnoslgskiego i swietokrzys-
kiego do wybranych regionéw deficytowych, tj. wojewddztwa mazowieckiego, podlaskiego i warminsko-ma-
zurskiego. W analizie uwzgledniono aktualng sie¢ linii kolejowych i kotowych oraz najistotniejsze uwarun-
kowania i ograniczenia (rodzaj linii, przepustowosé, priorytety, dostepno$¢ producentdw kruszyw do bocznic lub
ramp zatadowczych w przypadku transportu kolejowego, rodzaj drég i dopuszczalne tadownosci dla transportu
samochodowego). Wynikiem pracy jest w pierwszej kolejno$ci ocena mozliwosci wykorzystania transportu
kolejowego, a nastepnie okreslenie kosztéw przewozu kruszyw tamanych z regionéw dolnoslaskiego i $wigto-
krzyskiego do regionéw mazowieckiego, podlaskiego i warminsko-mazurskiego analizowanymi sposobami
transportu przy réznych wariantach tras przewozenia.

Uzyskane wyniki prowadzg do wniosku, ze mimo wielu oczywistych zalet, w obecnych polskich warunkach
transport kolejowy surowcéw skalnych jest bardziej kosztowny od transportu samochodowego, nawet na
wieksze odlegtosci. Ze zrozumiatych wzgledéw nalezy dazy¢ do zmiany takiego stanu rzeczy.

kluczowe: surowce skalne, Dolny Slask, wojewodztwo $wietokrzyskie, transport samochodowy, transport
kolejowy
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Analysis and evaluation of the potential of crushed aggregates supply
from the Lower Silesian and Swietokrzyskie Voivodeships
to the northeastern regions of the country

Abstract: Polish reserves for the production of sand and gravel aggregates as well as crushed aggregates vary greatly
depending on the region. A significant role in ensuring this supply is played by the Lower Silesian Voivodeship
and the Swietokrzyskie Voivodeship. However, to deliver the aggregates to regions where a deficit of such
materials exist, long-distance transport of up to several hundred kilometers is required.

In Poland, aggregates are transported by rail and road. Aggregates transport is dominated by road transport,
which can be explained by a road network better developed than local rail services. Rail transport infrastructure
is not well developed in some parts of Poland and, what is more, a part of it has deteriorated or even been
liquidated.

Taking into account the low competitiveness of railway transport freight tariffs and the need for road transport
to the railroad, as well as between the recipient and the end station, it turns out that road transport of aggregates
is competitive even at long distances.

This analysis took into account the current railway network, road network, and the most important conditions
and restrictions (line type, capacity, priorities, distances from mines to loading ramps or railway sidings, road
types, and allowable load capacities in road transport). The result is the assessment of the possibilities of using
rail transportation and the evaluation of crushed aggregates transportation costs from the Lower Silesian
and Swietokrzyskie Voivodeships to the Masovian, Podlaskie, and Warmian-Masurian Voivodeships for the
analyzed modes of transport and alternative routes.

The results obtained lead to the conclusion that, in spite of many obvious advantages, rail transport of
rock materials in Poland is commonly more expensive than road transport, especially over longer distances.
For many reasons there is an urgent need to change this situation.

Key words: rock raw materials, Lower Silesia, Swietokrzyskie Voivodeship, road transport, railway transport, ag-
gregates transport

Wprowadzenie

Ztoza kruszyw naturalnych wystgpuja powszechnie na terenie kraju, jednak w niektérych
rejonach udokumentowana i zagospodarowana baza nie jest w stanie pokryé zapotrzebo-
wania. W sytuacji znacznych niedoboréw kruszyw w rejonach deficytowych istnieje po-
trzeba ich transportowania z rejondw posiadajacych zdolno$ci produkcyjne przekraczajace
potrzeby lokalne. Istniejaca i dostgpna baza zasobowa skat do produkcji kruszyw tamanych
wykazuje silne zr6znicowanie regionalne. W zdecydowanej wigkszosci ich podaz zapew-
nia obecnie wojewddztwo dolnoslaskie, §wigtokrzyskie i matopolskie, kilka razy mniejsza
produkcj¢ tych kruszyw wykazuje wojewddztwo $laskie i opolskie. W pigciu wojewddz-
twach Polski potnocnej i srodkowej produkcja kruszyw tamanych w ogdle nie jest pro-
wadzona. W dwunastu wojewddztwach notowany jest trwaty deficyt kruszyw lamanych na
rynkach regionalnych.

Produkcja kruszyw zwirowo-piaskowych ze wzgledu na dostgpna baza zasobowa, po-
dobnie jak w przypadku kruszyw lamanych, wykazuje silne zréznicowanie regionalne.
Dominujacymi producentami sa obecnie wojewodztwa: mazowieckie, dolnoslaskie, zachod-
niopomorskie, matopolskie, warminsko-mazurskie i pomorskie, a takze wielkopolskie i pod-
laskie. Z drugiej strony minimalna ich produkcja ma miejsce w wojewoddztwie §wigto-
krzyskim i lubelskim oraz lubuskim.

Rosnacy popyt na kruszywa tamane w ostatnich latach notowany byl w wojewddztwach:
mazowieckim, pomorskim, kujawsko-pomorskim, zachodniopomorskim, a takze warmin-
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sko-mazurskim, co wobec braku lokalnych zrodet wymagato dostaw z innych regionow,
zazwyczaj z regionu dolnoslaskiego lub $wigtokrzyskiego. Rosnace zapotrzebowanie na
kruszywa zwirowo-piaskowe do produkcji betondow i wyrobow betonowych oraz na nasypy
i podbudowy w budownictwie drogowym, przy braku wystarczajacych ilosci surowca,
rowniez wymuszato dostawy zwiréw i mieszanek z oddalonych regionéw. Zwiry o naj-
wyzszej jakosci bywaja dostarczane nawet z odlegtosci rzedu kilkuset km z regionu dolno-
slaskiego i opolskiego, jak rowniez warminsko-mazurskiego i podlaskiego.

Do przewozu kruszyw wykorzystywane sa w zasadzie dwa rodzaje srodkdéw transportu:
kolejowy i samochodowy. Transport wodny, efektywny w krajach Europy Zachodniej,
w Polsce odgrywa marginalna rolg.

Nadmierne obciazenie drég ruchem samochodowym generuje znaczne koszty spoteczne
i obniza jakos$¢ zycia mieszkancow w poblizu drog. Transportu drogowego kruszyw nie
da si¢ wprawdzie catkowicie wyeliminowaé, ale jego skutki mozna ztagodzi¢ poprzez
skierowanie czgsci strumieni dostaw na transport kolejowy, ktory choéby ze wzgledu na
mniejsze niz w przypadku transportu samochodowego skutki ekologiczne powinien by¢
intensywniej wykorzystywany.

W ostatnich latach systematycznie maleje dlugos¢ czynnych linii kolejowych. Likwi-
dowane sa cate odcinki tras. Proces inwestycji i modernizacji kolei ograniczony jest do
niektorych tylko szlakow. Degradacja infrastruktury kolejowej, jaka nastapila na przetomie
wiekdw, sprawita, ze wiele kopaln zostato pozbawionych wtasnych bocznic, a linie kolejowe
przebiegajace w bezposrednim ich sasiedztwie w znaczacym stopniu nie nadaja si¢ do
eksploatacji. Pogorszeniu parametréw technicznych linii towarzyszy spadek predkosci prze-
wozowych, co w konsekwencji powoduje odptyw klientdw zniechgconych zaréwno dlugim
czasem przewozu towarow, jaki i relatywnie wysoka cena dostepu do infrastruktury. Wybor
dokonywany przez producentow kruszyw migdzy transportem samochodowym i kolejowym
powoduje intensyfikacj¢ przewozow na drogach kotowych, co z wielu wzgledéw nie jest
pozadane (Studium... 2009).

Mimo fizycznego wylaczenia z uzytkowania czgsci linii kolejowych obecnie dostgpna sie¢
w dalszym ciagu stanowi znaczny potencjal transportu. Badania mozliwosci zwigkszenia
udziatu transportu kolejowego w przewozach kruszyw prowadzone sa m.in. w IGSMIiE PAN
w Krakowie (Gawlik i in. 2012).

Wybdr pomigdzy transportem kolejowym i samochodowym dla przypadkow, gdy taka
mozliwo$¢ wystegpuje powinna by¢ determinowana kosztami przewozu, w zaleznosci od
odlegtosci transportu, co okreslono w L. Gawlik i in. (2011) oraz publikacji L. Gawlik i in.
(2013).

1. Analiza wywozu kruszyw famanych z Regionu Dolnego Slaska

Budowa geologiczna Dolnego Slaska jest bardzo urozmaicona i bogata. Region ten
posiada unikatowe ztoza amfibolitow, gabra, gnejséw, melafirow, granitow, bazaltow i wie-
lu innych. Zasoby te stanowia 51,5% zasobow krajowych kamieni do produkcji kruszyw
famanych. W przypadku niektorych z nich, jak: bazalt, granit, sjenit, gabro, diabaz, marmur,
zasoby na Dolnym Slasku stanowia okoto 98% zasobow kraju. Udziat Dolnego Slaska
w wydobyciu wszystkich kamieni famanych i blocznych wynosi okoto 50%, a w przypadku
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skal magmowych i metamorficznych okoto 90%. Ocenia sig, ze stad pochodzi nawet 70%
wszystkich kruszyw transportowanych w Polsce. W najblizszej przysztosci wydobywanie
i transport surowcow skalnych z Dolnego Slaska bedzie rosto. Z tego wzgledu nalezy dazy¢
do wigkszego niz dotychczas wykorzystania kolei do ich przewozu.

Sie¢ kolejowa na Dolnym Slasku liczy 1727 km linii kolejowych, w tym 1047 km linii
zelektryfikowanych. Gesto$¢ sieci kolejowej wynosi 8,7 km/ 100 km? przy $redniej krajowej
6,1 km/ 100 km?2. Sie¢ ta ulega jednak ciagtej degradacji i ograniczeniu dtugo$ci. Likwi-
dowane sa odcinki, na ktorych zaré6wno ruch pasazerski, jak i towarowy ulega znacznemu
obnizeniu. Przyczynami sa zarowno przemiany gospodarcze, jak i polityka PKP. Niektore
z tych linii s przejmowane przez samorzady lokalne, co tylko w nieznacznym stopniu
tagodzi negatywne tendencje (Kwasniowski i in. 2010).

Z punktu widzenia wywozu surowcow skalnych z miejsc ich eksploatacji istotng rolg
spetniaja linie rownoleznikowe na poludniu wojewoddztwa (Studium... 2009):

— 274 — Wegliniec — Jelenia Goéra — Watbrzych — Wroctaw;

— 137 — Legnica — Jaworzyna Sl. — Dzierzoniéw — w kierunku do Katowic;

— 286 — Watbrzych — Ktodzko.

Dostawy surowcow skalnych do innych regiondw odbywaja sig¢ przy wykorzystaniu linii
na potocny wschod od Wroctawia — sa to linie 143 oraz 281. Mozliwa do wykorzystania
sie¢ linii kolejowych do wywozu kruszyw z regionu dolnoslaskiego ilustruje rysunek 1.

Podstawowym warunkiem wykorzystania kolei do przewozow kruszyw jest powiazanie
kopalni linia kolejowa przez bocznicg lub rampg kolejowa. Wyniki analizy kopaln surowcow
skalnych regionu dolnos$laskiego pod katem dostgpnosci do bocznic kolejowych przed-
stawiaja tabele 1-5.
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Rys. 1. Linie kolejowe wraz z wazniejszymi ztozami regionu dolnoslaskiego

Fig. 1. Railway lines, including major deposits of the Lower Silesia region
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TABELA 1. Przedsiebiorstwa eksploatujace ztoza bazaltu w wojewddztwie dolnoslgskim
oraz odlegto$¢ od bocznicy kolejowej

TABLE 1. Companies exploiting basalt deposits in Lower Silesia and the distance from the railway siding

Odlegtos¢
Lp. Nazwa zloza Przedsiebiorca E::; ?ziz: O;zz;?;}il "
[km]
1. | Bukowa Gora Luzycka Kopalnia Bazaltu ,,Ksigginki” S.A. Tak 3
2. | Goéra Kamienista Mineral Polska Sp. z o0.0. Tak 0
3. | Gronowskie Wzgorza | ,,Waldorf & Statler Properties” Sp. Z o.0. Tak 9
4. | Jawor-Mgcinka Kopalnie Surowcow Skalnych S.A. Tak 8
5. | Kiopotno ,,PRI-Bazalt” S.A. Tak 2
6. | Kozia Gora Colas Kruszywa Sp. z 0.0. Tak 2,5
7. | Krzenidow PGP ,,Bazalt” S.A. Tak 0
8. | Ksigginki-Potnoc Luzycka Kopalnia Bazaltu ,,Ksigginki” S.A. Tak 2
9. | Le$na-Brzozy Kruszywa Polskie S.A. Tak 3,5
10. | Lubien Lafarge Kruszywa i Beton Sp. z o0.0. Tak 12,5
11. | Sulikow Kopalnie Bazaltu ,,Sulikow” Sp. z o.0. Tak 0
12. | Targowica (S)Iiszzt};n(s)kle Kopalnie Surowcoéw Mineralnych Tak 7
13. | Winna Goéra Colas Kruszywa Sp. z 0.0. Tak 6,5

* Zero oznacza, ze bocznica znajduje si¢ bezposrednio przy kopalni.

TABELA 2. Przedsigbiorstwa eksploatujace ztoza gabra w wojewddztwie dolnos$lgskim
oraz odlegto$¢ od bocznicy kolejowej

TABLE 2. Companies exploiting gabbro deposits in Lower Silesia and the distance from the railway siding

Odleglosc
Lp.| Nazwa zloza Przedsiebiorca E::; ?:)liz: og(ﬁi)z;aifr{i "
[km]
1. | Braszowice Kopalnie Surowcéw Skalnych w Bartnicy Sp. z o.0. Tak 4,5
2. | Stupiec-Dgbowka| Kopalnie Surowcow Skalnych w Bartnicy Sp. z 0.0. Tak 0

* Zero oznacza, ze bocznica znajduje si¢ bezposrednio przy kopalni.
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TABELA 3. Przedsigbiorstwa eksploatujace ztoza granitu w wojewddztwie dolnoslgskim
oraz odlegto$¢ od bocznicy kolejowej

TABLE 3. Companies exploiting granite deposits in Lower Silesia and the distance from the railway siding

Odlegtos¢
Lp.| Nazwa zloza Przedsiebiorca Ej{;zs: ocl;(;:;;eifgi "
[km]
1. | Gniewkoéw Kopalnia Granitu ,,Gniewkow” Sp. z 0.0. Tak 0
2. | Gotaszyce Cemex Polska Sp. z o.0. Nie 6
3. | Gorka Mat-Bud Holding S.A. Nieczynna 0
4. | Graniczna Wroctawskie Kopalnie Surowcoéw Mineralnych S.A. Tak 0
5. | Rogoznica Colas Kruszywa Sp. z 0.0. Tak 0
6. | Siedlimowice I| Mineral Polska Sp. z o0.0. Tak 4,5
7. | Strzeblow I Strzeblowskie Kopalnie Surowcéw Mineralnych Sp. z o.0. Tak 0
8. | Wieénica Berger Surowce Sp. z o0.0. Tak 0,5

* Zero oznacza, ze bocznica znajduje si¢ bezposrednio przy kopalni.

TABELA 4. Przedsigbiorstwa eksploatujace ztoza melafiru w wojewddztwie dolnos$lgskim
oraz odlegto$¢ od bocznicy kolejowej

TABLE 4. Companies exploiting melaphyre deposits in Lower Silesia and the distance from the railway siding

Bocznica Odleglose
Lp. Nazwa ztoza Przedsiebiorca . bocznicy od
kolejowa .
kopalni [km]
1. Grzedy Kopalnie Melafiru w Czarnym Borze Sp. z 0.0. Tak 3,5
2. | Rybnica Lesna | Kopalnie Surowcow Skalnych w Bartnicy Sp. z o.0. Tak 7,5
3. Swierki Kopalnie Surowcow Skalnych ,,Swierki” Sp. z 0.0. Tak 2
Thumaczow- L,
4. ., Melafir Gardzien Sp. z o.0. Tak 1
-Gardzien

TABELA 5. Przedsiebiorstwa eksploatujgace ztoza amfibolitu-migmatytu w wojewddztwie dolnoslaskim
oraz odlegto$¢ od bocznicy kolejowej

TABLE 5. Companies exploiting amphibolite-migmatyte deposits in Lower Silesia and the distance from the

railway siding

Lp.

Nazwa zloza

Przedsiebiorca

Bocznica kolejowa

Odleglos¢ bocznicy
od kopalni* [km]

Pitawa Gorna

Dolno$laskie Surowce Skalne S.A.

Tak

0

* Zero oznacza, ze bocznica znajduje si¢ bezposrednio przy kopalni.
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Odlegtosci bocznicy od poszczegolnych kopalni okreslono na podstawie oceny zdjeé
satelitarnych dostgpnych na Google Maps. Na rysunkach 2—4 przedstawiono drogg, jaka

Rys. 2. Droga do bocznicy kolejowej z zaktadu eksploatujacego ztoze Braszowice

Fig. 2. The way to the railway siding from the mine exploiting Braszowice deposit

Rys. 3. Droga do bocznicy kolejowej z zaktadu eksploatujacego ztoza Rybnica Le$na

Fig. 3. The way to the railway siding from the mine exploiting Rybnica Le$na deposit
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Rys. 4. Droga do bocznicy kolejowej z zaktadu eksploatujacego ztoze Gotaszyce

Fig. 4. The way to the railway siding from the mine exploiting Gotaszyce deposit

urobek z wybranych kopalni byl transportowany do bocznicy kolejowej. Okregiem oz-
naczono ztoze, kwadratem bocznicg kolejowa, a linia — drogg z zaktadu wydobywczego do
bocznicy kolejowej.

W nawiazaniu do mozliwych tras przewozu koleja kruszyw z regionu dolnoslaskiego do
regionow potnocno-wschodniej Polski (rys. 1) w tabelach 6-8 zestawiono wezly kolejowe tras
przejazdu pociagdw towarowych z kruszywem tamanym z wybranych analizowanych kopaln
w wojewodztwie dolnoslaskim do Warszawy, Olsztyna i Biategostoku jako centrow regionow
deficytowych. Sa to trasy o priorytecie przewozow towarowych. Nalezy zaznaczy¢, ze moz-
liwe tez jest wykorzystanie innych tras, nieraz krétszych, ale sa to trasy preferujace przewozy
osobowe, co powoduje ograniczona przepustowos¢ dla przewozow towarowych.

Warszawa, Olsztyn, Bialystok nie sa oczywiscie stacjami koncowymi. Po przetadunku
zachodzi potrzeba dalszego transportu kruszywa na miejsce wykorzystania, najczesciej
samochodami. Stad rzeczywiste operacje przewozu kruszywa koleja sa skomplikowane
i wymagaja zawsze dodatkowych czynnosci (rys. 5).

Przeprowadzona analiza wykazata znaczace mozliwosci wykorzystania transportu ko-
lejowego do przewozu kruszyw z Dolnego Slaska do pétnocnowschodnich regionow kraju.
Istniejaca sie¢ kolejowa, a przede wszystkim dostgpno$¢ znacznej liczby kopaln do bocz-
nic lub ramp zatadowczych pozwala wykorzysta¢ ten transport na wigksze odleglosci
i w znacznie wigkszym stopniu niz dotychczas. Transport samochodowy w opisanej sytuacji
powinien pehni¢ funkcj¢ uzupetniajaca. Jednakze o udziale kolei w dostawach kruszyw
z Dolnego Slaska decydowaé powinny taczne koszty przewozu.
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TABELA 6. Trasa dostaw kruszyw kolejg ze ztoza Sulikéw do Biategostoku

TABLE 6. Railway transport of aggregates from the Sulikéw deposit to Biatystok

Lp Nr Trasa Dlugos¢ trasy
linii od do [km]
L1 200 | sulikéw z]]az.d na l1r11<; 274 w kierunku Wroctaw 3
Swiebodzki
2. | 274 | zjazd z linii 290 z kierunku Bogatynia Watbrzych Gtowny 113
3. | 286 | Walbrzych Glowny Ktodzko Gtowne 52
4. | 276 | Klodzko Gtoéwne Kamieniec Zabkowicki 22
5. 137 | Kamieniec Zabkowicki Nysa 38
6. | 287 | Nysa Opole Zachodnie 48
7. 132 | Opole Zachodnie Opole Glowne b.d.
8. 144 | Opole Gtowne Fosowskie 31
9. 61 | Fosowskie zjazd na lini¢ 131 w kierunku Tczew 41
10. 131 | zjazd z linii 61 z kierunku Fasowskie Zdunska Wola 100
11. 14 | Zdunska Wola Lodz Kaliska 42
12. 25 | Lodz Kaliska zjazd na lini¢ 1 w kierunku Warszawa 29
13. 1 | zjazd z linii 25 z kierunku £6dz Kaliska | Skierniewice 42
14. 12 | Skierniewice Lukow 160
15. 2 | Lukow Siedlce 28
16. 31 | Siedlce Czeremcha 90
17. 32 | Czeremcha Biatlystok 78
18. | Razem 917
Zatadunek Transport Przetadunek Transport kolejg | Przetadunek Transport Wytadunek kruszywa
kruszywa na samochodem kruszywa na kruszywa na samochodem
samochod wagony Koszt transportu: | samochod Koszt wytadunku:

Koszt transportu: ¢ Koszt transportu:

Koszt zatadunku: C e L Koszt 'l Koszt C e Ll brak kosztu -

St T Ejs R praeladunku: Koszt postoj preetadunku: Sts T Fjs 72 wykorzystanie pojazdow
wliczony w ceng wagonow: samowyladowczych
kruszywa G (0% (tzw. wywrotek)

OP

Rys. 5. Schemat wyznaczania kosztu transportu kruszyw koleja

Fig. 5. The diagram of cost calculation for aggregates transport by rail

v
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TABELA 7. Trasa dostaw kruszyw kolejg ze ztoza Bukowa Goéra do Olsztyna

TABLE 7. Railway transport of aggregates from the Bukowa Goéra deposit to Olsztyn

. lNr Trasa Dtugos¢ trasy
inii od do [km]
L. 274 | Zargba Luban Slaski 6
2. 279 Luban Slaski Wegliniec 21
3. 282 Wegliniec Zebrzydowa 12
4. 389 Zebrzydowa Zagan 43
5. 14 Zagan Krotoszyn 178
6. 281 Krotoszyn Gniezno 96
7. 353 Gniezno Inowroctaw 56
8. 131 Inowroctaw Laskowice Pomorskie 98
9. 208 Laskowice Pomorskie Jablonowo Pomorskie 79
10. 353 Jabtonowo Pomorskie Olsztyn Glowny 105
11. Razem 694

TABELA 8. Trasa dostaw kruszyw kolejg ze ztoza Ksiggniki do Warszawy

TABLE 8. Railway transport of aggregates from the Ksiggniki deposit to Warsaw

Lp. lillrii Trasa Dlugosé trasy
od do [km]
1. 274 Luban Ksigginki 1 Watbrzych Gtowny 102
2. 286 Watbrzych Gtowny Ktodzko Gtowne 52
3. 276 Ktodzko Gléwne Kamieniec Zabkowicki 22
4. 137 Kamieniec Zabkowicki Nysa 38
S. 287 Nysa Opole Zachodnie 48
6. 132 Opole Zachodnie Opole Glowne b.d.
7. 144 Opole Glowne Fosowskie 31
8. 61 Fosowskie zjazd na lini¢ 131 w kierunku Tczew 41
9. 131 zjazd z linii 61 z kierunku Fasowskie | Zdunska Wola 100
10. 14 Zdunska Wola zjazd na lini¢ 25 w kierunku £6dz Chojny 42
11. 25 zjazd z linii 14 z kierunku Forst zjazd na lini¢ 1 w kierunku Warszawa 29
12. 1 Z az‘d 2 linii 25 2 kierunku £6dz Warszawa Centralna 107

Kaliska

13. Razem 612
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2. Analiza wywozu kruszyw famanych z wojewodztwa Swietokrzyskiego

Region $wigtokrzyski jest drugim, obok dolnoslaskiego, regionem zaspokajajacym defi-
cytowe wojewodztwa Polski potnocno-wschodniej w kruszywa tamane. W odroznieniu od
Dolnego Slaska posiada on o wiele rzadsza sieé linii kolejowych, a wigkszo$é kopalni nie ma
dostgpu do bocznic czy ramp zatadowczych. Dlatego tez w przewozach kruszyw dominujaca
rol¢ odgrywa transport kotowy i z tego powodu w tym przypadku uwaga zostata skon-
centrowana na analizie sieci drég kotowych. Nie pominigto przy tym oceny mozliwosci
(raczej niewielkich) transportu kolejowego (Gawlik i in. 2012).

W poréwnaniu z wigkszo$cia regionow Polski wojewddztwo swigtokrzyskie prezentuje
si¢ dos¢ niekorzystnie pod wzgledem infrastruktury kolejowej. W przypadku dostaw z tego
wojewddztwa mozna zauwazy¢ dominujaca rolg transportu samochodowego. Jednak stan
techniczny drog nie jest zadowalajacy — nie pozwalaja na ruch samochodéw o wigkszych
tadownosciach, zwtaszcza w poblizu kopaln (Strategia... 2005).

Koncentracja transportu kruszyw na drogach wojewddzkich, a takze powiatowych i gmin-
nych, w istotny spos6b zmniejsza przepustowos¢ tych drog i przyspiesza ich degradacje, przez
co zmniejsza si¢ takze poziom bezpieczenstwa na drogach. Niezwykle istotnym elementem jest
takze problem hatasu i zapylenia oraz narazenie na niebezpieczenstwo innych uzytkownikow
drog, szczegodlnie pieszych i rowerzystow. Zmniejszenie tych szkodliwych czynnikow przy
jednoczesnej poprawie dostgpnosci komunikacyjnej i bezpieczenstwa na drogach jest jednym
z priorytetowych zadan na terenic wojewodztwa swigtokrzyskiego, szczegodlnie w aspekcie
transportu kruszyw poza granice wojewodztwa (Program... 2007).

Istotnym czynnikiem ograniczajacym przepustowos¢ drog jest przebieg waznych ciagow
komunikacyjnych przez centra miast i miejscowosci (rys. 6), gdzie ruch tranzytowy miesza
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Rys. 6. Sie¢ drogowa z wazniejszymi kopalniami kruszyw tamanych regionu §wigtokrzyskiego

Fig. 6. Road network and the most important crushed aggregates mines of the Swigtokrzyskie region
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si¢ z ruchem lokalnym i miejskim, co przyczynia si¢ do powstawania korkow, zatorow, czy
innych utrudnien, wydluzajac znacznie czas przejazdu.

Analizujac mozliwosci wywozu kruszyw koleja zwroécono uwagge na dostgpnosé kopalni
do bocznicy lub rampy zatadowczej. W przypadku transportu samochodowego oceniono
natomiast odleglo$¢ od gtéwnych ciagow transportowych (drog). Wyniki tych analiz ze-
stawiono w tabelach 9-11.

TABELA 9. Przedsigbiorstwa eksploatujace ztoza wapienia w rejonie $wietokrzyskim

TABLE 9. Companies exploiting limestone deposits in the Swigtokrzyskie region

. L Bocznica Odlegtos¢ drogi krajowej
Lp. N 1 P . N
p azwa zloza rzedsiebiorca Kolejowa od kopalni* [km]
1. Budy Kopalnie Dolomitu S.A. Nie 9
Kopalni ity Kami .
2 Celiny 1 opalnia Granitu Kamienna Goéra Tak 0
Sp. z o.0.
. Kieleckie Kopalnie Surowcow .
. 7 . 1
3 Jazwica Mineralnych S.A. Nie 5
4 Tozefka Kopalnie Odkrywkowe Surowcoéw Nie ’
Drogowych S.A.
5. Lagow 11 Wojciech Duda Nie 0
6. Lagow V Wojciech Duda Nie 0
7. Morawica III Kopalnia Wapienia ,,Morawica” S.A. Tak 0
8. Nowy Staw Stanistaw Pietrzak Nie 1

* Zero oznacza, ze kopalnia znajduje si¢ bezposrednio przy drodze wojewodzkiej lub krajowe;.

TABELA 10. Przedsigbiorstwa eksploatujace ztoza dolomitu w rejonie $wigtokrzyskim

TABLE 10. Companies exploiting dolomite deposits in the Swietokrzyskie region

B . leotosé kraiowe
Lp. Nazwa ztoza Przedsiebiorca ocz.nlca Odleglos¢ drogl rowel
kolejowa od kopalni* [km]
1. | Jurkowice Kopalnie Dolomitu S.A. Nie 9
Kieleckie Kopalnie Surowcow .
2. | Lask 6 . 1
askowa Gora Mineralnych S.A. Nie S5
3. | Piskrzyn Kopalnie Dolomitu S.A., Nie 3
4, Radkowice-Podwole Lafarge Kruszywa i Beton Tak 4.5
Sp. z o.0.
. Kieleckie Kopalnie Surowcow .
6. | Winna Mineralnych S.A. Nie 2,5
7 Wszachéw I Kamieniotlomy Swigtokrzyskie Nie 3.5
Sp. z o.0.
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TABELA 11. Przedsiebiorstwa eksploatujace ztoza piaskowca kwarcytowego w rejonie $wigtokrzyskim

TABLE 11. Companies exploiting sandstone deposits in the Swigtokrzyskie region

B . leotodé krai .
Lp. Nazwa ztoza Przedsiebiorca oc%nlca Odleglos¢ drofgl rOwe)
kolejowa od kopalni* [km]
, Kopalnia i Zaktad Wzbogacania
1. Buk Tak 4
ukowa Gora Kwarcytu ,,Bukowa Gora” S.A. a
5 Winiowka Klele'(,:k%eT Kopalnie Kwarcytu Tak 1.5
w Wisnidwce S.A.

Na rysunkach 7-9 przedstawiono przyktadowo dla wybranych kopaln drogg, jaka kru-
szywa sa transportowane od zaktadu przerébezego do gtéwnego ciagu drogowego (droga
krajowa, wojewddzka). Okregiem zaznaczono zaktad produkcyjny, a linig drogg z zaktadu
wydobywczego do drogi gtéwne;.

Jak wynika z danych zamieszczonych w tabelach 9-11, na siedemnascie analizowanych
kopaln regionu $wigtokrzyskiego tylko cztery posiadaja dostgp do bocznic kolejowych.
A zatem w ich przypadku preferowany powinien by¢ przewdz kruszyw koleja do defi-

cytowych regionéw Polski péinocno-wschodniej.

Rys. 7. Trasa przewozu do drogi krajowej z zaktadu eksploatujacego ztoze Wszachow I

Fig. 7. The route to the national road from the mine exploiting the Wszachow I deposit
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Rys. 8. Trasa przewozu do drogi krajowej z zaktadu eksploatujacego ztoze Piskrzyn

Fig. 8. The route to the national road from the mine exploiting the Piskrzyn deposit

Rys. 9. Trasa przewozu do drogi krajowej z zaktadu eksploatujacego ztoze Jozefka

Fig. 9. The route to the national road from the mine exploiting the Jozefka deposit

Na rysunku 10 pokazano kopalnie posiadajace dostgp do bocznic i linii kolejowych,
a w tabelach od 12 do 14 przedstawiono wezty kolejowe tras przejazdu pociagow to-
warowych z kruszywem z wybranych analizowanych kopali w wojewddztwie $wigto-
krzyskim do centréw regionéw deficytowych — Warszawy, Olsztyna, Biategostoku. Sa to
trasy o priorytecie towarowym.
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Rys. 10. Linie kolejowe z wazniejszymi zlozami regionu $wigtokrzyskiego
z dostepem do bocznicy kolejowej

Fig. 10. Railway lines and the most important deposits of the Swigtokrzyskie region with an access to a railway

siding

TABELA 12. Trasa dostaw kruszyw kolejg ze ztoza Celiny | do Warszawy

TABLE 12. Route of railway transport of aggregates from the Celiny | deposit to Warsaw

Lp. Nr linii » Trasa - Dlug[cf(s'tfl ]trasy
1. 70 Chmielnik Buski Wrtoszczowice 14

2. 73 Witoszczowice Sitkowka Nowiny 20

3. 8 Sitkéwka Nowiny Radom 94

4. 26 Radom Deblin 56

5 7 Deblin Warszawa Wschodnia 103

6. Razem 287




TABELA 13. Trasa dostaw kruszyw kolejg ze ztoza Morawica Ill do Olsztyna

TABLE 13. Route of railway transport of aggregates from the Morawica IIl deposit to Olsztyn

Trasa o

Lp. Nr linii Dtugos¢ trasy
od do (km]
1. 73 Nida Sitkéwka Nowiny 7
2. 8 Sitkowka Nowiny Radom 94
3. 26 Radom Dgblin 56
4. 7 Degblin Pitawa 52
5 13 Pitawa Krusze 56
6. 10 Krusze Legionowo 32
7 9 Legionowo Dziatdowo 123
8. 216 Dziatdowo Olsztyn Gtowny 83
9. Razem 503

TABELA 14. Trasa dostaw kruszyw kolejg ze ztoza Wisniéwka do Biategostoku

TABLE 14. Route of railway transport of aggregates from the Wisniéwka deposit to Biatystok

Lp. Nr linii . Trasa - Diug[iii]trasy
1 8 Wisnidéwka Kamieniotom Radom 68
2 26 Radom Lukow 117
3 2 Lukow Siedlce 27
4. 31 Siedlce Czeremcha 90
5 32 Czeremcha Biatystok 76
6. Razem 378

Jak wynika z zaprezentowanych danych, dominujaca pozycje w wywozie kruszyw
z regionu $wigtokrzyskiego odgrywa transport samochodowy. Rzadka sie¢ linii kolejowych
nie pozwala na istotng zmiang tej sytuacji. Takze i w przypadku transportu samochodowego
zachodza ograniczenia jego stosowania na wigksza skalg. Tym ograniczeniem jest stan drog
dojazdowych z kopalni do drog wojewodzkich i krajowych, po ktérych moga poruszac sig

samochody o wigkszych tadownosciach, co z kolei warunkuje optacalno$¢ przewozu.

3. Optacalnosé¢ transportu kruszyw koleja i samochodami

Szczegotowa analizg (dla wielu wariantow) kosztow transportu kruszyw koleja i samo-
chodami przeprowadzono roéwniez w pracy (Gawlik i in. 2011). Czynnik ekonomiczny
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powinien w zasadzie decydowacé o wyborze srodka transportu w przypadku, gdy mozliwe
jest skorzystanie z transportu kolejowego lub samochodowego.

Glowne réownania kosztéw przewozu kruszywa transportem samochodowym i kole-
jowym wyprowadzono wykorzystujac taryfy przewoznikow.

Koszty transportu wyznacza si¢ z zaleznosci:

— dla transportu samochodowego:

Cys :st'L M

Cis— koszt catkowity transportu jednej tony samochodem [zl/tong],
¢js — Jjednostkowa cena umowna przewiezienia samochodem jednej tony na
odlegtos¢ jednego kilometra [zt/tkm],
z wykonanych analiz (Gawlik i in. 2012) wynika, zZe:
* dla samochodéw o fadownosci 20 ton: ¢jg = 0,32 zb/tkm,
¢ dla samochodéw o fadownosci ponizej 14 ton: ¢j; = 0,66 zb/tkm;
L — odlegtos¢ transportu [km],

— dla transportu kolejowego:

Com =Cp +2:C, +C'yg 2)
gdzie:
Cyn _  koszt catkowity transportu jednej tony w cyklu mieszanym
(kolej + samochody petniace funkcje¢ pomocnicza) [zt/tong],
Cy. — koszt catkowity przewozu jednej tony koleja [zt/tong],
C,  — koszt catkowity przetadunku jednej tony [z}/tong],
C,s — koszt catkowity transportu jednej tony samochodem
z kopalni do rampy/bocznicy kolejowej oraz z miejsca wytadunku
kruszywa do odbiorcy [zl/tong].
Cy =5107101* —9.1077 . 12 +0,0006- 1> +0,1415- L+ 36,74 +2-Op 3
gdzie

Cy— koszt catkowity transportu jednej tony koleja [zl/tong],
L — odlegtos¢ [km],
Op — oplata za postdj wagonu w dyspozycji nadawcy/odbiorcy [zd/tong].

c _Z @)

C, — koszt przetadunku jednej tony kruszywa [zl/tong],
Z — koszt jednej godziny pracy tadowarki [z/h],
W — wydajno$¢ rzeczywista tadowarki [ton/h].
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s =Cjs L' (5)

gdzie:

C's — koszt catkowity transportu jednej tony samochodem z kopalni do
rampy/bocznicy kolejowej oraz z miejsca wyladunku kruszywa
do odbiorcy [zl/tong],

¢js — Jjednostkowy koszt umowny przewiezienia jednej tony samochodem na
odlegtos¢ jednego kilometra [zt/tkm],

L' — odlegtos¢ transportu z kopalni do rampy/bocznicy kolejowej
oraz z miejsca wytadunku kruszywa do odbiorcy [km].

Co =510710 14 29107 .13 +0,0006-12 +0,1415-L+36.74+2:0p+2- 2 ¢ -1 (©)
!

gdzie:

Cyn _  koszt caltkowity transportu jednej tony w cyklu mieszanym
(kolej + samochody petniace funkcje¢ pomocnicza) [zt/tong],

L — odlegtos¢ przewozu koleja [km],

O, — oplata za postdj wagonu w dyspozycji nadawcy/odbiorcy [zV/tong],

Z — koszt jednej godziny pracy tadowarki [zl/h],

w — wydajno$¢ rzeczywista tadowarki [ton/h],

Cjs — jednostkowy koszt umowny przewiezienia jednej tony samochodem
na odlegto$¢ jednego kilometra [zt/tkm],

L' — odlegtos¢ transportu z kopalni do rampy/bocznicy kolejowej
oraz z miejsca wyladunku kruszywa do odbiorcy [km].

Ostateczne formy zaleznos$ci opisujacych koszt przewozu kruszyw transportem mie-
szanym dla danych Z = 1,22 zl/tona; W = 90 ton/h; L' = 10 km maja posta¢ dla wagonow
o tadownosci:

— 25 ton; O, = 6,79 zl/tong:

C,y =(5-10710. 1% —9.1077 . 12 +0,0006- 1% +0,1415- L+ 36,742)+ ()
+13,584+10-032+2-122

— 40 ton; O, = 9,09 zl/tong:

C,, =(510710.1* —9.1077 . I? +0,0006- I* +0,1415- L+ 36,742) + ®)
+14,43+10-0,32+2-122

— 60 ton; O, = 13,70 zl/tong:

Cop =(5-10710. 2% —9.1077 . 12 +0,0006- L% +0,1415- L+ 36,742)+ ©)
+27,416+10-0,32+2-122
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Rys. 11. Poréwnanie kosztéw transportu samochodowego i kolejowego

Fig. 11. Comparison of costs of road transport and rail transport

gdzie:
Cyn  — koszt przewozu jednej tony transportem mieszanym [zl/tona],
L — odlegtos¢ transportu koleja [km].

Na rysunku 11 przedstawiono poréwnanie kosztow transportu samochodowego i ko-
lejowego (wedtug taryf). Wynika z niego, ze dla dowolnej odlegtosci przewozu w obrebie
Polski koszty transportu kolejowego sa wyzsze od kosztow transportu samochodowego
samochodami o fadownos$ci powyzej 20 ton. Transport kolejowy jest natomiast tanszy od
transportu samochodami o tadownosci ponizej 14 ton na odlegtosci powyzej 100 km.

Uzyskane wyniki prowadza do wniosku, ze mimo wielu oczywistych zalet, w obecnych
polskich warunkach, zgodnie z oficjalnymi taryfami transport kolejowy surowcow skalnych
jest bardziej kosztowny od transportu samochodowego, nawet na wigksze odlegtosci. Jednak
w transporcie kolejowym (podobnie jak w transporcie samochodowym) powszechnym
zwyczajem jest udzielanie opustow w stosunku do cen taryfowych, co moze w znacznym
stopniu decydowac¢ o rentownosci tego $rodka transportu.

Whnioski

Z dokonanych analiz wynikaja nastgpujace wnioski:

1. Znaczna cz¢$¢ kruszyw lamanych transportowana jest po drogach kotowych i to na
znaczne odleglos$ci. Poprawa sytuacji jest mozliwa poprzez skierowanie czgs$ci tego
strumienia fadunkow do przewozow kolejowych. Dotyczy to zwlaszcza dostaw z regionu
dolnoslaskiego, ktory w poréwnaniu np. z regionem swigtokrzyskim dysponuje gestsza
siecig linii kolejowych.

2. Zmiana $rodkow transportu kruszyw wymaga w pierwszej kolejnosci modernizacji linii
kolejowych, odbudowy zlikwidowanych bocznic i potaczen lokalnych z glownymi tra-
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sami, co wymagaloby znacznych inwestycji infrastrukturalnych, nie planowanych w naj-
blizszym czasie.

3. Zwigkszenie udziatu kolei w przewozach kruszyw zaleze¢ bedzie nie tylko od mozliwosci
technicznych, ale tez od konkurencyjnosci ekonomicznej w stosunku do transportu
samochodowego.

4. Czynnikami przemawiajacymi za zwigkszeniem udziatu transportu kolejowego w prze-
wozach kruszyw, zwlaszcza na wigksze odlegtosci, powinny by¢ wzgledy ekologiczne,
poniewaz jego oddziatywanie na Srodowisko jest mniej negatywne w poréwnaniu z trans-
portem samochodowym.

5. Decydujacym elementem niskiej rentownosci przewozow kolejowych jest zbyt wysoka
oficjalna taryfa przewozowa.
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