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W REOONIE SIECI KOLEOOWEO

Streszczenie. W artykule zaprezentowano koncepcje organizacji pro-

ces3w“ la¢Tunl<Qwych w rejonie sieci kolejowej PKP, stanowigce etap
przejsciowy na drodze do przysztosSciowej organizacji procesow +ta-
dunkowych.

Proponowana koncepcje przedstawiono na tle istniejacej organiza-
cji i1 technologii prac +*adunkowych, prezentujec przy tym wyniki
szczeg6towych badahn bezposrednich nad tym .zagadnieniem.

WPROWADZENIE

W latach 1965-1979 przewozy +*adunkéw transportem kolejowym wzrosty o
141,6 min ton, oslegajec w 1979 roku wielkos¢ 470 min ton. Zwiekszenie za-
dan przewozowych by#o mozliwe przede wszystkim dzieki rozszerzaniu w prak-
tyce eksploatacyjnej zorganizowanych form przewozéw w. grupach Wagondw.
Tendencje ts ilustruje tablice 1.

Tablica 1

Dynamika wzrostu przewozoéow #+adunkéw ogétem i przewozéw tadunkow
w formach zorganizowanych w latach 1965-1979

Dynamika wzrostu

Lata przewozu +*adunkéw ogédtem przewozu #adunkéw w for-
w o [%] mach zorganizowanych

w [%J
1 - [

............ /2 C I,
1965 100 100
1970 113 132
1975 138 201
1979 143 232

Zr6d¥o: obliczenia wkasne na podstawie danych zawartych w {18, 70].

Udziat formy przewozéw za posSrednictwem stacji rozrzedowych zmniejsza
sie systematycznie 1 stanowi obecnie okoto 64% catej masy przewozonych
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przez kolej #+adunkéw - w 1970 roku okoto 74%. Réwniez w tej technologii
przewoz6w zauwazalne jest dezenie do coraz szerszego organizowania prze-
mieszczania w grupach wagonowych. Potwierdzeniem tego zjawiska moge byc
wyniki badan bezposrednich, ktére przedstawia tablica 2.

Tablica 2

Struktura przewozéw pojedynczych wagonéw i grup wagonowych
na badanych stacj8ch +adunkowych

udziat poszczeg6lnych form przewozu w ogélnej wiel-
koSci przewozéw ns

torach ogélnego razem wszystkich

Formy uzvtku bocznicach punktach +adunko-
przewozu y wych
tadunki  fadunki +adunki tadunki  tadunki +adunki
z przy- z nada- z przy- z nada- z przy- z nada-
bycia nia bycia nia bycia nia
1 2 3 4 " ‘5. 6 7 ...
Pojedyncze
wagony 39 58 28 60 34 59
W grupach wa-
gonowych o li-
czebnosci od
2-5 wagonoéw 41 35 40 31 41 33
W grupach wa-
gonowych o li-
czebnosci od
6 do 10 wago-
now 11 6 20 7 15 6
W grupach wa-
gonowych po-
wyzej 10 wa-
gonoéw 9 1 12 2 10 2

Zréd¥o: opracowanie whasne.

Oak wynika z danych tablicy 2, blisko dwie trzecie +adunkoéw przecho-
dzacych na badane stacje +tadunkowe i ponad Jedna trzecia nadawanych na
tych stacjach se przewozone w grupach wagonowych liczacych co najmniej 2
wagony .

Przed*tawione tendencje w organizacji przewozéw towarowych nie pozo-
staje bez wpdywu na wymagania w stosunku do stacji i punktéw H+adunkowych.
Punkty te powinny by¢ przystosowane do sprawnej obstugi, w coraz wiekszym
stopniu, co najmniej grup kilkuwagonowych.

Kazdej doby na sieci PKP operacjom +adunkowym podlega ponad 70 tysiecy
wagonéw. W ciegu roku (dane ze lata 1978-1979) przetadowuje sie na punk-
tach +adunkowych ponad 900 min ton #+adunkoéw.

Operacje +*adunkowe: natadunek i wytadunek, to obok innych- - czynnos$ci
inicjujece i konczece proces transportowy. Zaspokajani”™ potrzeb przewozo-
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wych gospodarki narodowej wymaga sprawnego prowadzenia proceséw transpor-
towych, a wiec takze sprawnej realizacji proceséw #adunkowych. O waznosci
tego obszaru dziatalno$ci transportowej, o skali problemoéw, Swiadcze po-
wyzej przytoczone dane. Panuje powszechna opinia o koniecznos$ci wprowa-
dzenia zmian do organizacji proces6w +adunkowych. Dyktuje te zmiany mie-
dzy innymi rozw6j organizacji przewozow, wymagania mechanizacji prac +a-
dunkowych oraz wtasciwosci techniczne, eksploatacyjne i ekonomiczne trans-
portu samochodowego.

Dla sieci PKP, w potowie lat siedemdziesietych, szczegétowo opracowa-
no przysztosciowe koncepcje organizacji procesow +adunkowychl”. Dej g+ow-
ne zasady oparto na systemowej organizacji przewozéw. Rejonowe bezy prze-
+adunku towaréw masowych miaty sta¢ sie obok duzych, bocznicowych punktéw
nadania i odbioru #adunkéw zasadniczym elementem w przestrzennej struktu-
rze podazy ustug w zakresie obstugi proceséw +adunkowych.

Wobec ograniczonych mozliwos$ci inwestycyjnych - a nalezy obiektywnie
zauwazy¢. Ze opracowana koncepcja byta wysoce kapitatochtonna - stwier-
dzono, Ze przyjety program rozwoju baz przetadunkowych na sieci PKP jest
ze wzgledu na naktady finansowe niemozliwy do zrealizowania na obecnym
etapie rozwoju kraju.

A zatem powstaje pytanie: Jak wobec tego powinien ksztattowac¢ sie kie-
runek niezbednych, ele mozliwych do wdrozenia do praktyki eksploatacyjnej
zmian w organizacji proceséw +adunkowych. Majec to na uwadze Jak roéwniez
Istniejecy stan w zakresie proceséw *adunkowych - zob. punkt 1 - celen
niniejszego artykutu Jest sformutowanie koncepcji organizacji procesoéw +a-
dunkowych w rejonie sieci kolejowej, ktora porzedkujec Ffunkcje stacji i
punktéw +adunkowych (zakres rodzajowy i ilosciowy obstugiwanych +adunkow,
wymagania w zakresie wyposazenia technicznego, cech eksploatacyjnych i
warunkéw otoczenia oraz technologii precy) stanowitaby swoisty etap przej-
Sciowy na drodze do prognozowanego modelu organizacji proceséw +adunko-
wych na sieci PKP.

1. OGOLNA CHARAKTERYSTYKA ISTNIE3ACEO ORGANIZACOI PROCESOW LADUNKOWYCH NA
SIECI PKP

Procesy #tadunkowe realizuje sie na sieci kolejowej w 5 485 punktach.
Z tej liczby 2 390, to tory ogélnego uzytku (t.o.u)/i +adownie, a 3 095,
to bocznice2\ Spotykane aktualnie formy organizacyjne i technologiczne
realizacji proceadéw +*adunkowych w tych punktach ee znacznie zréznicowane.

Zob. prace T. Malinowskiego [s] , [9]1 ., [10] , L. Nowosielskiego [15].

2
)Oane dotycze 1978 roku.
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Ponad 60% przewozéw dokonywanych Jest w relacjach “"doo-dom™ [24, 74]. W
latach 1965-1979 og6lna liczba stacji i punktéw +adunkowych uleota zmniej-
szeniu o 12%. Wraz ze zmniejszeniem sie og6lnej liczby punktéw +adunko-
wych nastepldto zwiekszenie Sredniego obszaru obstugiwanego przez jedne
stacje 1 punkt #adunkowy o okodo 10% oraz Sredniego promienia obstugi przez
transport kolejowy o okoto 6%. Wyd#uzeniu o 0,01 h ulegt Sredni czas do-
wozu - odwozu +4adunkéw przez transport samochodowy.

Koleje normalnotorowe poprzez stacje +adunkowe, +adownie publiczne 1
bocznice obstuguje ogétem 74% miejscowosci, w ktérych zatrudnienie w prze-
my$le wynosito wiecej niz 100 oséb [6, 69].

Maso /owarowo podteya/gca
procesom tadunkowym

liczebnos¢
stacji
0 100 20 iO 40 50 60 10 60 90 W tadunkowyeb

Rys. 1. Wykres krzywej Lorentza dla poligonowego rejonu sieci kolejowej

Tek Jak rozne se formy organizacyjno-technologlczne realizacji proce-
s6w dadunkowych, tak tez na poszczegélnych stacjach 1 punktach +*adunko-
wych wielko$¢ masy +adunkowej podlegajecej procesom +4adunkowym Jest znacz-
nie zréznicowana. Istnieje stacje +adunkowe, na ktdérych odprawia sie w
elegu doby kilkaset wagonéw. Se roéwniez takie, gdzie przyjmuje sie 1 na-
daje do przewozu nie wiecej niz 5 wagond6w/dobe. Okolicznos$ci te powoduje,
ze ponad 68% ogolnosieciowego natadunku i wytadunku koncentruje sie ns
okoto 38% punktéw odprawy FfI13, 30]. -

Dla badanego rejonu sieci kolejowej rys. 1 llustruje powyzej przedsta-
wiony stan rzeczy. Oak wynika z rys. 1 stosunek koncentracji- w roku 1977
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jest mniejszy niz w roku 1979. A zetem struktura obcieZenla prace #+adun-
kéw« stacji zalenie sie w kierunku dalszego zwiekszania obcieZenla tych
stacji, ktore Juz obecnie s« silnie obclelone, a stabilizacji lub zanika-
nia obcieZenla stacji obecnie stabo wykorzystywanych. Liczba stacji +a-
dunkowych o matym obcieZeniu procesami +adunkowymi (obcieZenla prace #+a-
dunkéw« do 50 tys. ton/rok) stanowidta w 1974 roku 34% ogdédu stacji usytu-
owanych na liniach magistralnych i pierwszorzednych - odprawiaj« one +#ecz-
nie 1,3% catkowitej masy towarowej [I3, 31].

Poziom mechanizacji przetadunkéw w transporcie og6étem moZna oszacowad
na okoto 55%. W wielu grupach 4adunkéw oraz na przyktad na t.o.u. wskaz-
nik ten ksztattuje sie w wysokosci 12-13% [II] .

W procesach #adunkowych w transporcie pracuje okoto 760 tye. robotni-
kéw +adunkowych, co stanowi blisko 32% ogé4u zatrudnionych w tym dziale
gospodarki narodowej [7, 52]. Poziom tych kadr Jest wysoce niezadowalaje-
cy. Stwierdza sie wrecz. Ze czynnik ludzki nie dziata pobudzaj«co na
wzrost usprawnien w transporcie. Poziom kadr kwalifikowanych w stosunku
do atanu poZedanego oscyluje w transporcie ogétem w granicach 50% [3], w
procesach +4adunkowych Jest on Jeszcze bardziej niekorzystny.

Przedstawiony stan rzeczy wptywa:

- na niski poziom mechanizacji operacji +4adunkowych na wielu punktach +a-
dunkowych i brak ekonomicznego uzasadnienia zmian tego stanu rzeczy,

- na utrzymywanie w statej gotowos$ci technicznej duZeJd liczby punktéw +*a-
dunkowych nieefektywnie wykorzystywanych,

- ne znaczne nadal rozproszenie potokéw +*adunkédw, co powoduje stosunkowo
dtugi czas obrotu wagonu oraz wzrost pracy manewrowej i rozrzedowej na
sieci kolejowej.

Dotychczasowe poczynania w zakresie zmian w organizacji proceséow +a-
dunkowych na sieci PKP se bardzo ré6znorodne i sprowadzaj« sie Ww resorcie
komunikacji i innych resortach (np. budownictwa, rolnictwa 1 gospodarki
Zywnosciowej) do:

- zamykania punktéw +*adunkowych o niewielkim obcieZeniu prace +*adunkéw«,

- wprowadzaniu scentralizowanej obstugi toréw #adunkowych ogélnego uZytku
na wytypowanych stacjach,

- koncentrowanie odbioru niektérych rodzajéw +*adunkéw ne okreslonych sta-
cjach,

- przygotowywania 1 realizowania wspélnie z innymi resortami programéw w
zakresie obstugi potrzeb przewozowych przy zatozeniu koncentracji pro-
ceséw +adunkowych.

Dodwiadczenia Innych zarzedéw kolejowych w tym zakresie moZna okres$lic¢
Jako racjonalne - dostosowan« do warunkéw dziatanie transportu kolejowego
- intensyfikacje wykorzystania istniejecego potencjatu *adunkowego z Jed-
noczesna modernizacje niektérych jego elementéw. Rozmaito$¢ podejmowanych
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przedsiewzigec¢l” w USA, Wielkiej Brytanii, RFN, Francji, ZSRR i NRD «solna
sprowadzi¢ do dziata¢ zmierzajgcych w kierunku:

- unowocze$nienia organizacji przewozow,

- rozwoju nowych technologii i form organizacyjnych w realizacji procesow
tadunkowych (transport zintegrowany. Jednolite systemy proceséow techno-
logicznych) ,

- racjonalnego rozwoju sieci bocznic kolejowych z podkresleniem szczeg6l-
nej przydatnosci tej formy obstugi proceséw +adunkowych,

- doskonalenia fora wspétpracy z klientanmi,

Kierujec sie przedstawionymi powylej przestankami, mozne sformutowac
nastepujece tezy:
- potencjat +*adunkowy istniejacych na sieci kolejowej stacji 1 punktow

tadunkowych Jest daleki od racjonalnego wykorzystania pomimo niedosta-

tecznego wyposazenia technicznego frontow +tadunkowych przede wszystkim
torow og6lnego uzytku w maszyny #+adunkowe; kierunek zmian w organizacji
proces6w tadunkowych powinien wiec by¢ zorientowany ns intensyfikacje
wykorzystania istniejacego potencjatu #+adunkowego z Jednoczesne moder-
nizacje niektérych jego elementoéw,

dyktowanych po-

- liczba stacji #adunkowych Jest w stosunku do wymagan

trzebami cetej gospodarki narodowej za duza.
Tablica 3

Charakterystyka uktadéw torowych badanych stacji +adunkowych

udziat stacji +adunkowych danej grupy obciezenia
poeiadajecych

Obciezenie

oddzielne tory
g46wne dodatko-

oddzielne prze-
dzenia do obstu-

uktady torowe za-
pewniajece bezko-

stacji - - R
*adunkowej we do przyjmo- gi rughu towaro- Ilzyjnqsc_ruchu
(w tys. ton/ wania i wypra- wego i ruchu pa- pociegbw i pracy

rhk wianie pociegow sazerskiego manewrowej zwle-
towarowych zanej z obstuge
stacyjnych punk-
téw +adunkowych
1 2 "~ 3 . 4
0-50 67 37 37
50 - 100 100 72 72
100 - 150 100 62 38
150 - 250 71 79 0
Powyzej 250 100 93 38
Zré6d¥o: opracowanie whasne.
1~Zob. miedzy innymi [2, 4 , 5 , 12 , 17 , 19 , 20 , 22 , 23 ,
25], L



Obclezenie
stacji +a-
dunkowej
w (tys.
ton/rok)

i
0-50
50-100
100-150
150-250
Powyzej 250
Srednio
wszystkie

badane
stacje

1~Dane dotycze

Zrédto:

udziat stacji

wagi
wago-
nowe

22
59
80
45

48

46

72 stacji

Niektére elementy wyposazenie technicznego stacji

Tablica 4

+adunkowych

w badanym okregu weddug grup obclezenia prace +adunkowe

urzedzenia
mechanlza-
cji prac
+adunko-
wych

3
0

13

+adunkowych

opracowanie wkasne.

+adunkowych* *t danej grupie obclezenia.

menty wyposazenia technicznego

stano- zaplecze
wiska socjalno-
+adun- bytowe dla
K 1 robotnikow

owel) +adunkowych

4

60

56 0

100 0

43 0

49 1

54 0

drogi w obre-

bie stacji i

place +adunko-

we 0 nawierz-

chni utwardzo-
nej

6
43

36
0
36

60

46

usytuowanych w dwéch rejonach badanego

posiadajecych nsstepujece ele-

odwodnienie lokomo-
drég w obre- tywy
bie stsgji manewro-

oraz placéw
+adunkowych weln

7

48 0

29 11

20 0

36 43

56 60

63 36

okregu.

elodaosuoy

1 njepou

1foeziuebao

-mosaooad
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Tablica 5
Struktura bocznic badanego okregu
w zaleznoséci od ddugosci uzytecznej toréw bocznicowych -
Lo Y . R
Dtugos$¢ uzyteczna Liczba bocznic % ogolnej

toréw bocznicy liczby bocznic

1 2 " T
do 500 m 110 45
501 - 1 000 m 31 13
1001 - 2000 m 42 17
2 001 - 5 000 m 37 15
5 001 - 10 000 m 13 5
10 001 - 20 000 m 8 3
20 001 - 50 000 m 1 0,5
Powyzej 50 000 m 4 1.5

~Bez bocznic - stacji kopalnianych.
Zréd¥o: opracowanie whasne.

Zasadno$¢ powyzszych tez dowiedziono wykorzystujec badania bezposSred-
nie w Jednym z okregéw sieci PKP. Objeto nimi 55% wszystkich stacji +a-
dunkowych i ponad 40% bocznic usytuowanych na tym terenie - konfrontujec
ich wyniki w mozliwych przypadkach ze wskaznikami og6lnosieciowymi.

Wyniki badan przedstawiono w tablicach 3-6.

Dla 44 stacji +*adunkowych i 23 bocznic Jednego z rejonéw badanego okre-
gu ustalono praktyczne zdolno$¢ +*adunkowe. Wszystkie badane stacje +adun-
kowe posiadaje rezerwe zdolnos$ci +adunkowej na torach og6lnego uzytku.
Ksztattuje sie ona nsstepujeco:

3% ogétu badanych stacji - do 25% rezerwy zdolno$ci +adunkowej,
7% * * - 25-50%,

50% - - - 50-75%,

$0% " 'l 75-100%.

W badanym rejonie sieci kolejowej tory og6lnego uzytku mog4yby w razie po-
trzeby obstuzy¢ ponad dwukrotnie wieksze mase +*adunkéw od dotychczas ob-
stugiwanej. Z tym Jednak, ze tylko Jedna spos$réd badanych stacji posiada
front +adunkowy toréw ogédlnego uzytku pozwalajecy Jednorazowo podstawi¢
do za 1 wytadunku cate sktady wagonéw. Podobnie Jak tory ogdélnego uzytku
wszystkie badane bocznice posiadaje rezerwy zdolnos$ci +4adunkowej. Dla 96%
og6+u badanych bocznic rezerwa ta jest wieksza niz 50%, dla pozostatych 4%
bocznic wynosi ponad 25% praktycznej zdolnos$ci +adunkowej.

0 skali obciezenla badanych 246 bocznic $wiadcze roéwniez .nastepujece
poréwnania. W 1978 roku na sieci PKP natezenie przewozéw na 1 metr bieze-
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cy toru stacyjnego wyniosto 32,7 ton/mb/rok. W$Sréd badanych bocznic 41%
posiadato wskaznik natezenia przewozéw zewnetrznych mniejszy od wyzej po-
danego. Dezeli wzieé¢ pod uwage natezenie przewozoéw na 1 metr biezecy toru
szlakowego (14,6 ton/m rok), to blisko 20% badanych bocznic miato wskaz-
nik natezenia przewozéw zewnetrznych mniejszy.

Interesujece se oceny uzytkownikéw bocznic, dotyczece g#béwnych czynni-
koéw ograniczajecych zdolnos¢ +adunkowe bocznic. Sposrod analizowanych w
tym przedmiocie 149 bocznic na okoto 22% nie wystepowaty zadne ogranicze-
nia w tym zakresie. Dla pozostatych badanych bocznic specyfikacja czynni-
kéw ograniczajecych ich zdolno$¢ #adunkowe przedstawia sie nastepujeco:

braki w wyposazeniu w urzedzenia 1 maszyny do mechanizacji prac #+adunko-
wych, niska wydajnos¢ tych urzedzen i przestarzate rozwiezanla tech-
niczne - 29%,

- niedostateczna dtugos¢ frontow +adunkowych - 21%,

- braki w wyposazeniu bocznic w stanowiska #adunkowe - magazyny, sktado-
wiska, rozmrazalnie, szczupto$¢ powierzchni sktadowania 1 magazynowania
szczeg6lnie gotowej produkcji - 17%,

- uktad torowy do obstugi prac manewrowych zwiezenych z procesami +4adun-
kowymi - niedostateczna d¥ugos¢ i liczba toréw zdawczo-odbiorczych, roz-
rzedowych, odstawczych, wady topologiczne uktadéw torowych - 16%,

- awaryjno$¢ urzedzen bocznicowych - 9%,

- braki w wyposazeniu w urzedzenie menewrowe, s.r.k. , niewtasciwy stan
drég kotowych i oswietlenie - 8%.

Przedstawione wyniki badan dla poligonowego rejonu sieci kolejowej po-
réwnane w niektérych mozliwych ze wzgledu na dostepno$¢ danych przypad-
kach ze wskaznikami ogé6lnosieciowyml potwlerdzaje stusznos$¢ sformutowanej
tezy dotyczecej potencjatu +*adunkowego i kierunkéw Jego wykorzystania. Dek
wynika z danych przedstawionych w tablicach 3-6, na blisko potowie stacji
tadunkowych znajduje sie podstawowe elementy wyposazenia technicznego (wagi
wagonowe, stanowiska +*adunkowe, drogi 1 place tadunkowe o utwardzonej na-
wierzchni). Korzystniejsze jest wyposazenie techniczne bocznic kolejowych
w poroéwnaniu z torami og6lnego uzytku. Na uwage zastuguje fakt,ze 50% spo-
Sréd bocznic Jest dostepna od strony transportu samochodowego. Mozliwe
Jest tym samym zintensyfikowanie ich wykorzystania.

2. WYMAGANA WIELKOSC OBCIAZENIA STACOI CZYNNOSCIAMI LADUNKOWYMI

WielkoS¢ obciezenia stacji czynnosciami +4adunkowymi wuzalezniona jest
od wielu czynnikéw. Najwazniejsze sposrod nich to: organizacja przewozéw,
mechanizacja czynnosci +*adunkowych oraz techniczne, eksploatacyjne i eko-
nomiczne wkasciwosci transportu samochodowego.

Przedstawione tendencje w organizacji przewozéw towarowych - coraz wie-
kszy udziat przesytek kilfcuwagonowych, zmiany w organizacji obstugi po-



Tablica
Wyposazenie techniczne bocznic w badanym okregu

[%] udziat bocznic posiadajecych nastepujece elementy wyposazenia technicznego

urzadze- sktado- oswie- dostoso- utwardzo- mozli- mozli- mozli- mozli-
nia i ma- wiska, tlenie wanie do na na- wos$é ma- wosé wosé wosé
szyny do magazy- umozli- roéwnoleg- wierzchnia newrowa- przyj- podsta- przyj-
Bocznice mechani- ny gwa- wiajg- +ej ob- placow i nia po- mowa- wiania mowa-
zacji rantu- ce pra- stugi drég do- jazdami nia przesy- nia
prac +a- jace ce w przez jazdowych wlelko- wago- tek ca- wago-
dunkowych ciagtos¢ ciagu tran- do fron- tonazo- néw +opo- néw
produkcjl catej sport tow ta- wymi cztero- ciggo- spe-
co naj- doby samocho- dunkowych osio- wych cjal-
mniej dowy wych nych
przez
10 dni
] 5 -
1 2 r i 6 " —— Lt io"
W bada-
nym 89 53 81 48 68 36 90 24 21
okregul~”

1~Bez bocznic stacji kopalnianych.

Zr6d¥o: opracowanie whasne.



Koncepcja modelu organizacji procesoéw. 33

ciggowej ssacji tadunkowych - wskazuje, ze dobowa liczba odprawianych wa-
gonoéw powinna ksztattowaé sie na poziomie co najmniej kilko wagonéw (4-6
przy przyjeciu wielkos$ci jednorazowej przesytki w ilosci 2 wagonéw i dwu-
lub trzykrotnej w clegu doby obstugi pociggowej stacji). Oezeli przyjec
za L. Nowosielskim [15, 30] , Ze pociegi obstugujece stacje +adunkowe skia-
da¢ aie bede z grup o liczebnosci 4-5 wagonéw, to wtedy liczba wagonoéw
+adownych podlegajeca procesom +*adunkowym wynositaby Srednio 8-10 wagondw
na dobe. A zatem punkty +4adunkowe powinny by¢ przystosowane do sprawnej
obstugi, co najmniej grup wagondw.

Aby taka sprawna obstuga byta zapewniona, nalezy przede wszystkim wy-
posazy¢ ich fronty 4adunkowe w maszyny 1 urzedzenia do mechanizacji ope-
racji +tadunkowych. Postulat mechanizacji operacji +adunkowych Jest bezdy-
skusyjny. Wymaga tego postep techniczny, ekonomiczny i spodteczny w Innych
dziedzinach zycia gospodarczego i spotecznego. Wprowadzana mechanizacja
prac tadunkowych muei odpowiada¢ nie tylko wymaganiom nowoczesnosci pod
wzgledem rozwiezan technicznych, ale réwniez wymogom rachunku efektywno$-
ci. A wiec Jaki powinien by¢ poziom ilosciowy prac #adunkowych na stacji,
aby uzasadnione byto mechanizowanie czynnosci +4adunkowych.

W celu odpowiedzi na postawione pytanie przeprowadzono analize wydaj-
nosci pracy niektérych urzedzen #adunkowych mogecych znalezé zastosowanie
na punktach #*adunkowych. Oak z niej wynika najnizaze praktyczne zdolnos$¢
tadunkowe posiadaje urzedzenia do wykonywania prac +adunkowych z +*adunka-
mi sypkimi luzem - zuraw ZK-161 "Polan™ z chwytakiem i koparka K-606 z
chwytakiem. Pozostate z analizowanych urzedzen wymsgaje obciezenia powy-
zej 50 tys. ton rocznie, aby mozna byto méwi¢ o ich efektywnym wykorzy-
staniu. Poza tym zastosowanie pojedynczych maszyn Jest mozliwe w przypad-
ku, gdy na danym punkcie +4adunkowym odprawie podlegatby tylko jeden ro-
dzaj 4adunkéw. Takich punktéw +adunkowych - szczegdélnie wsérod toréw ogol-
nego uzytku - nie ma na sieci PKP duzo (w badanym okregu 15% w$ro6d t.o.u.
i 40% wéréd bocznic). Przy takiej strukturze rodzajowej przyjmowanych i
nadawanych +*adunkéw, konieczne staje sie korzystanie z kilku rodzajow ma-
szyn #4adunkowych. A wtedy pozedane z tego punktu widzenia obciezenie czyn-
nosciami +4adunkowymi punktéw a tym samym stacji znacznie wzrasta.

Natomiast w Swietle przeprowadzonej dyskusji zrédet literaturowychl”
progowe ilo$¢ #adunkédw odprawianych na stacjach - uzasadniajece celowo$¢
otwarcie stacji +adunkowej dla obstugi proceséow +tadunkowych nalezy przyj-
mowa¢ w wysokoéci do 50 tys. ton rocznie w zaleznosci od warunkéw lokal-
nych pracy stacji. Konieczne staje sie postulowanie przeprowadzenia kom-
pleksowych, aktualizujecych badan nad tym zagadnieniem.

Wkadciwosci transportu samochodowego nie okreslaje bezposrednio. Jaka
ilos¢ tadunkéw powinna by¢ na stacji odprawiana, aby byto uzasadnione jej
eksploatowanie w zakresie obstugi proceséw #adunkowych. Wynika z nich na-
tomiast, ze dana stacja #adunkowa powinna obstugiwaé¢ tylko tych uzytkow-

AZob. [13]., [14]1. [21] -
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nikéw transportu kolejowego, dla ktérych odlegto$¢ dowozu - odwozu 4adun-
k6w przez transport samochodowy do i ze stscji Jest wuzasadniona rachun-
kiem ekonomicznym i1 wzgledami techniczno-eksploatacyjnymi. Weddug progno-
zy rozwoju transportu samochodowego promienn dowozu - odwozu w okresie do
1990 roku powinien wynosi¢ nie wiecej niz 16 km [I¢].

Oezeli wynik dokonanych analiz zestawi¢ z istniejece strukture stacji
i punktow +*adunkowych, to stuszna staje sie teza, ze liczba stacji a tym
samym i punktéw +4adunkowych w stosunku do wymagan dyktowanych potrzebami
catej gospodarki narodowej Jest za duda.

Oake powinna by¢ struktura stacji +tadunkowych ze wzgledu na obcietenie
prace #adunkowe, mozna okre$li¢ miedzy innymi réwniez na podstawie badan
bezposrednich dotyczecych czasu realizacji proces6w +adunkowych. Synteze
wynikéw tych bedan przedstawiono w tablicy 7.

Tablico 7

Czas realizacji procesu tadunkowego stacji
w wybranym rejonie sieci kolejowej

Grupa stacji +adunkowych o ob- Czas realizacji procesu +tadunkowego

ciezeniu prace +adunkowe w stacji w godz./l operacje +adunkowe
(tys. ton/rok)
1 z
0 - 50 22,95
50 - 100 20,45
100 - 150 10,88
150 - 250 15,32
250 - 350 21,25
350 - 500 24,20
500 - 750 21,76 27,18
750 - 1 000 23,95
Powyzej 1 000 28,84

Zréd4o: opracowanie whasne.

Mozna zauwazy¢, ze korzystnie ksztattuje sie wskazniki cherakteryzuje-
ce czas realizacji procesu tadunkowego dla stacji o obciezaniu od 100 do
250 tys. ton/rok. Z punktu widzenia czasu pracy taboru w najblizszych la-
tach preferowane stacje +adunkowe na sieci PKP powinna by¢ stacja S$red-
niej wielkosci odprawiajeca od 100 do 250 tys. ton +4adunkéw rocznie.
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3. PROPONOWANA KOHCEPCOA ORGANIZACJI PROCESOW LADUNKOWYCH W REJONIE SIECI
KOLEJOWEJ

E. Bahke [I, XI] pisze: "... kazdy, kto zajmuje sieg przysztosciowymi
problemami transportu musi mie¢ na uwadze mozliwos$Sci rozwoju systeméw dnia
dzisiejszego™... Z tego punktu widzenia, bedacego réwniez punktem widze-
nia autora niniejszego artykutu, proponowana koncepcja organizacji proce-
s6w tadunkowych na stacjach 1 punktach #adunkowych rejonu sieci kolejowej
jest kontynuacje rozwlezan istniejacych obecnie, kontynuacje w sensie roz-
woju systemu Istniejecego. Dowiedziona stuszno$¢ przedstawionych uprzed-
nio tez, okre$la wk#asnie taki kierunek ksztattowania koncepcji organiza-
cji proceséow +adunkowych. Réwniez doswiadczenia innych zerzedéw kolejo-
wych, ktére mozna scharakteryzowa¢ Jako racjonalne - dostosowane do wa-
runkéw dziatania transportu kolejowego - intensyfikacje wykorzystania 1i-
stnlejecego potencjatu +adunkowego z Jednoczesne Jego modernizacje potwien-
dzaje stusznos$¢ przyjetego kierunku rozwiezan. Takze okreslone cechy in-
frastruktury transportowej przemewiaje za podanym kierunkiem formutowania
koncepcji (ksztattowana Jest ona przez dziesigciolecia, dtugi Jest czas
trwania Infrastruktury transportowej wynikajecy z technicznej trwatosci i
duzej uniwersalnos$ci czasowej Jej sktadnikow).

A zatem w proponowanej koncepcji, realizacja procesow +adunkowych od-
bywa¢ sie bedzie na torach #adunkowych ogélnego uzytku i bocznicach. Tory
og6lnego uzytku, tak jak dotychczas bede punktami #adunkowymi wyposazony-
mi w uniwersalne fronty +4adunkowe, umozliwlajecymi obstuge réznych +adun-
kéw. W zaleznos$ci od zakresu wykonywanych zadan 1 poziomu wyposazenie
technicznego wyré6znia sie dwie kategorie tordéw ogo6lnego uzytku: zasadni-
cze 1 pomocnicze. 0o zasadniczych toréw ogélnego uzytku (ZTOU) zaliczac
sie bedzie te, ktore:

- poaiadaje odpowiedni poziom wyposazenia technicznego lub warunki oto-
czenia pozwalaje na ich rozbudowe 1 modernizacje,

- maje dostateczne obclezenle +4adunkami z nadania 1 przybycia lub w przy-
sztosci przewiduje sie zwiekszenie obstugiwanej masy +adunkéw,

- 6bstuglwane se przez scentralizowany transport samochodowy lub spednia-
Je warunki do podjecie takiej obstugi.

Bede to Zetem ogdélnodostepne punkty #+adunkowe o charakterze rozwojowym,
przejaujece stopniowo obstuge coraz liczniejszej grupy uzytkownikéw tran-
sportu kolejowego. Pozostate zalicza¢ sie bedzie do pomocniczych toréw o-
gélnego uzytku (PTOU). Ze wzgledu na wyposazenie techniczne, a przede
wszystkim wielko$¢ odprawianej masy 4adunkéw, w przysztosci bede podlegac
w pierwszej kolejnosci zamknieciu dla odprawy przesytek wagonowych. Zani-
kowy charakter toréw PTOU wynika z usytuowania wiekszo$ci z nich na ma-
+ych stacjach +adunkowych.

Wéréd bocznic wyréznia sie roéwniez ze wzgledu na zakres wykonywanej pra-
cy 1 poziom wyposazenia technicznego dwie kategorie:
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- bocznice zbiorcze (BZ) obstugujace wielu uzytkownikéw odprawiajacych po-
dobne grupy rodzajowe #*adunkéw,
- bocznice (b) pracujgce weddug zasad obowigzujacych obecnie.

Fronty +tadunkowe bocznic BZ powinny by¢ frontami specjalizowanymi, przy-
stosowanymi do obstugi okreslonych grup #*adunkéw. Istotng wyro6zniajaca je
cechag powinien by¢ dogodny dostep do urzadzen #+adunkowych od strony tran-
sportu samochodowego.

Wszystkie rodzaje punktéw +adunkowych, a wiec ZTOU, PTOU, BZ i B po-
winny pracowa¢ wytacznie na tych stacjach, ktérych otwarcie dla obstugi
procesow +tadunkowych jest uzasadnione. Zgodnie z wczesSniejszymi rozwaza-
niami, wielko$¢ rocznego obcigzenia stacji praca +*adunkowa, uzasadniajaca
celowos$¢ jej otwarcia dla obstugi proceséw #+adunkowych, wynosi co naj-
mniej 50 tys. ton/rok. Dopuszcza sie takze pozostawienie do obstugi pro-
ceséw +adunkowych stacji, ktdrych obcigzenie jest mniejsze od podanej wiel-
kosci, na ktorych eksploatowane sa jednak bocznice o duzym znaczeniu dla
proceséw produkcyjnych ich uzytkownikéw. Jak réwniez sg to bocznice o za-
dowalajacym poziomie wyposazenia technicznego.

Elementem wigzacym procesy +tadunkowe 2z procesem przemieszczania jest
praca dowozowo-odwozowa. Stacje +adunkowe posiadajgce tory ZTOU, duze bocz-
nice powinny by¢ zasadniczo obstugiwane przez pociagi zdawcze 1 wielogru-
powe uruchamiane na stacjach rozrzadowych. Na pozostatych stacjach +adun-
kowych praca powinna by¢é wykonywana tylko przez pociggi zbiorowe (bezpo-
Srednia obstuga przez stacje rozrzadowe) i pomocnicze uruchamiane z in-
nych stacji 4adunkowych. Trzeba zauwazy¢, ze proponowana koncepcja orga-
nizacji proces6w +adunkowych na mniejszej liczbie stacji 1 punktéw sprzy-
ja doskonaleniu pracy dowozowo-odwozowej. Umozliwia wdrozenie do praktyki
eksploatacyjnej takich rozwigzan, ktére zapewni¢ powinny mozliwie naj-
krétszy czas pobytu wagonéw na stacjach +#adunkowych.

Przedstawionag pokroétce charakterystyke wewnetrzng uzupedni¢ nalezy o
charakterystyke zewnetrzna proponowanej koncepcji. Ograniczono sie przy
tym do sformutowania ogélnych propozycji w zakresie organizacji wykonaw-
stwa prac 4adunkowych, obstugi przez transport samochodowy oraz gospodar-
ki maszynami i urzadzeniami. W rozwigzywaniu tej problematyki wydaje sie,
ze celowe bytoby przyjecie takiego kierunku rozwigzan, ktoéry zapewnia moz-
liwos¢ przede wszystkim skoncentrowania urzadzen +#adunkowych w bazach
sprzetowych dla wykonywania operacji #*adunkowych na torach ogélnego uzyt-
ku ZTOU i PTOU.

Wazng role w obstudze nadawcoéw i odbiorcéw +adunkéw na torach ZTOU i
PTOU oraz bocznicacfi BZ ma do spednienia transport samochodowy. Propono-
wane kierunki zmian w organizacji obstugi proceséw #adunkowych przez trans-
port samochodowy, przewiduja wprowadzenie scentralizowanej obstugi mozli-
wie Jak najliczniejszej grupy punktéw +adunkowych. Tory +tadunkowe ZTOU
powinny bezwzglednie podlega¢ scentralizowanej obstudze - tam, gdzie be-
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dzia to uzasadniona - wykonywane przez jednego spedytora na zasadach wy-
+acznosci . Majac n8 uwadze dos$wiadczenia w zakresie obstugi niektérycfi
toréw og6lnego uzytku przez PSK, wydaje sie celowe postulowanie, aby scen-
tralizowana obstuga wykonywana byta przez spedytora posiadajgacego wkasny

tabor samochodowy.

Tablica 8

Gestos¢ punktéw odprawy i punktéw *adunkowych
dla istniejacej i proponowanej organizacji proceséw +adunkowych

Liczba Powierzch- Sredni Srednia Liczba Powierz-
punktoéw nia kraju promien odleg- punktéw chnia
odprawy przypada- powierz- +4os¢ +adun- kreju
Nazwa (stacji jaca na 1 chni miedzy kowych przypa-
2 +adunko- punkt od- przypa- punkta- dajaca

wariantu wych i prawy w dajacy mi od- na 1
+adowni (km2) na 1 prawy punkt
publicz- punkt w o (km) +adun-
nych odprawy kowy

w (km) w (km2)

- i 2 3 4 5 6 ? "

Istnieja-

ca orga-

nizacja 2390 131 6,5 10,0 5485 57

procesoéw

tadunko-

wych

Propono-

wana kon-

cepcja

organiza- 1500 215 8,3 16,0 4500 70

cji pro-

cesow ta-

dunkowych

Zréd4o: obliczenia whasne.

W tablicy 8 przedstawiono zagospodarowanie transportowe obszaru kraju
w warunkach istniejacych i proponowanej organizacji proceséw +adunkowych.
W wyniku wdrozenia do praktyki eksploatacyjnej proponowanej koncepcji
zaniejszenlu o 18% ulegtaby liczba punktéw #adunkowych, zwiekszeniu o 64%
powierzchnia przypadajaca na Jeden punkt odprawy.

Sredni promien powierzchni bydtby wiekszy o 28%, asrednis odlegtos¢ mie-
dzy punktami odprawy ulegtaby zwiekszeniu o 60%.

A zatem pogorszerHLe dostepnosci komunikacyjnej?
Takie stwierdzenie Jest zbytnim uproszczeniem. Bozz drugiej strony dzieki
proponowanej koncepcji organizacji procesow tadunkowych oczekiwaé nalezy

TJ-
Na wszystkich typowych dla sieci PKP torach og6lnego uzytku obstuguja-
cych w skali roku od 100 do 300 tys. ton #adunkéw.
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poprawienia wielu wskaznikéw charakteryzujacych te dziedzine dziatalnosci
transportowej, miedzy innymi skrécenia czasu realizacji proceséow +adunko-
wych. Czynnikowi czasu nadaje sie szczegd6lny priorytet w procesie trans-
portowym, ktdrego czescie sktadowe sg procesy +adunkowe. Wynika to sted,
ze minimalizacja czasu wyzwala dodatkowy potencjat, ktdéry moze byé zaofe-
rowany na rynku transportowym. Mozliwo$¢ dysponowania dodatkowym poten-
cjatem umozliwia lepsze zaspokajanie potrzeb, w tym przypadku potrzeb w
zakresie proceséow *adunkowych. Badania bezposdrednie przeprowadzone na 76-
kilometrowym odcinku linii kolejowej potwierdzaj? powyzszy wniosek. Kon-
centracja pracy #+adunkowej na 9 sposrod 13 stacji +adunkowych na tej li-
nii umozliwitaby uzyskanie zysku w potencjale przewozowym réwnego 3830 po-
ciegogodzinoro, 99 645 wagonogodzinoro i 11 498 pracownikogodzinom na rok,
co odpowiada dodatkowym mozliwo$Sciom zatadunku blisko 1000 wagondéw, do-
datkowej pracy 0,5 lokomotywy pociegowej oraz 5 os6b personelu druzyn po-
ciegowych.

PODSUMOWANIE

Na podstawie przeprowadzonych w artykule rozwazan mozna odnotowaé¢ na-
stepujace wnioski:

1) rozw6j zorganizowanych form przewozéw i przewozéw w grupach wago-
néw, konieczno$¢ wprowadzania mechanizacji czynnosci +4adunkowych, wyste-
powanie ograniczonych mozliwosci inwestycyjnych uniemozliwiajacych reali-
zacje na obecnym etapie rozwoju kraju programu prognozowanych zmian w or-
ganizacji procesow tadunkowych stymuluje potrzebe opracowania koncepcji
organizacji procesow #+adunkowych w rejonie sieci kolejowej stanowigcej e-
tap przejsciowy na drodze do prognozowanego modelu organizacji,

2) wdrozenie do praktyki eksploatacyjnej proponowanej organizacji pro-
cesow +adunkowych pozwolitoby na:

a) zmniejszenie o okoto 20% liczby utrzymywanych w statej gotowos$ci tech-
nicznej a nieefektywnie wykorzystywanych punktéw +*adunkowych; liczba
m84ych stacji +*adunkowych oraz #adowni publicznych ulegtaby zmniejsze-
niu o okoto 38%,

b) podjecie przedsiewzie¢ modernizacyjnych w zakresie organizacji pracy
wspotdziatajacego transportu samochodowego zmierzajacych w kierunku
poprawienia niektorych wskaznikéw Jego pracy (przede wszystkim wykorzy-
stania czasu pracy i #tadownos$ci taboru); pomimo spodziewanego wzrostu
precy przewozowej, w skali kraju o okoto 5% rocznie, nie wystapi naru-
szenie granic przestrzennego zakresu pracy tej gatezi transportu wyni-
kajacych z jej whasciwosci technicznych, eksploatacyjnych i ekonomicz-
nych ,
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©)

D

)

racjonalizacje wykorzystania istniejecego potencjatu +adunkowego sieci
kolejowej przez przyjecie do obstugi na wytypowanych stacjach +4adunko-
wych masy #+adunkowej odprawianej przez uzytkownikéw ze stacji zamyka-
nych dla czynnos$ci #adunkowych,

uporzedkowanie frontu prac inwestycyjnych i modernizacyjnych prowadzo-
nych na sieci kolejowej w zakresie elementéw sktedsjecych sie na po-
tencjat #adunkowy i skierowanie tych dziatan na dostosowywanie wyposa-
zenia technicznego stacji i punktéw *adunkowych oraz czynnikéw eksplo-
atacyjnych do struktury rodzajowej i ilosciowej +*adunkéw; kierunek ten
odpowiada zarejestrowanym w czasie badan bezposrednich postulatom uzyt-
kownikéw transportu kolejowego,

uczynienie mechanizacji prac +4adunkowych efektywne i op#scalne na wie-
kszej liczbie punktéw +*adunkowych,

3) ze wzgledu na czynniki wyposazenia technicznego, warunki eksploata-

cyjne oraz technologiczne aspekty realizacji proceséw #+adunkowych najbar-

dziej przydatna w warunkach sieci kolejowej PKP, w okresie najblizszych

kilkunastu lat, bedzie stacja +*adunkowa o rozmiarach obciezenia prace #+a-

dunkowe od 100-250 tys. ton +4adunkéw rocznie.
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KOHUEIligHH MOAEJffl OETAHH3AHHH nOrPySOHHO-PASrPJrSOHHHX UPOIIBCCOB

B PAICHE KEJTB3HO0J10P OKHOti CEEH;

P a s d Ue

B czaibe npeflaiaajieHa anea opraHHaaigni norpyaoHH O-paarpysoHHH npogeo-
00B b pafioHe leiteaHOAopoMoad4 ceza, oocsa&zangaa nepezoxaus o*aa aa nyrx x
dyioraieR opraHHaanHH norpyso'aio-pasrpyso'iHuz npoueccoa. Upexzozem aa «ad«s
o6cs**a*a xa $0» ‘“naciaym iefl opraHHaacmi h lezaoionx rpysoBm paBo»,
npaxcvaBxaa npa e*om pesyzbiam hoapoOhhx, HenocpeflciseH H Kx HccaenoBaH ifi
o*ofi npodzem .



Koncepcja modelu organizacji procesow.. Al

CONCEPTION OF THE LOADING PROCESSES ORGANIZATION
MODEL IN A RAILWAY NETWORK REGION

Sum*ary

The article provides a conception of loading processes orgenizatlon in
the PKP railway network region. This idee constitutes a transitional sta-
ge on the way towards future loading processes organization. The proposed
conception has been presented against the loading works organization and
tschnology being applied. The author, moreover, has introduced the re-
sults of detailed field research in area involved.



