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Streszczenie. W artykule zaprezentowano koncepcję organizacji pro­
ce s3w“ IaćTunl<Qwych w rejonie sieci kolejowej PKP, stanowięcę etap 
przejściowy na drodze do przyszłościowej organizacji procesów ła­
dunkowych.

Proponowana koncepcję przedstawiono na tle istniejącej organiza­
cji i technologii prac ładunkowych, prezentujęc przy tym wyniki 
szczegółowych badań bezpośrednich nad tym .zagadnieniem.

WPROWADZENIE

W latach 1965-1979 przewozy ładunków transportem kolejowym wzrosły o 

141,6 min ton, oslęgajęc w 1979 roku wielkość 47 0  min ton. Zwiększenie za­

dań przewozowych było możliwe przede wszystkim dzięki rozszerzaniu w prak­
tyce eksploatacyjnej zorganizowanych form przewozów w. grupach Wagonów. 

Tendencje ts ilustruje tablice 1.

Tablica 1

Dynamika wzrostu przewozów ładunków ogółem i przewozów ładunków 
w formach zorganizowanych w latach 1965-1979

L a t a

Dynamika wzrostu

przewozu ładunków ogółem
w [%]

przewozu ładunków w for­
mach zorganizowanych 

w [%J .1 ---
............ 2............. . '" ............ 3 " ....

1965 100 100

1970 113 132

1975 138 201

1979 143 232

Źródło: obliczenia własne na podstawie danych zawartych w {l8, 7o].

Udział formy przewozów za pośrednictwem stacji rozrzędowych zmniejsza 

się systematycznie 1 stanowi obecnie około 64% całej masy przewożonych
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przez kolej ładunków - w 1970 roku około 74%. Również w tej technologii 

przewozów zauważalne jest dężenie do coraz szerszego organizowania prze­

mieszczania w grupach wagonowych. Potwierdzeniem tego zjawiska mogę być 
wyniki badań bezpośrednich, które przedstawia tablica 2.

Tablica 2

Struktura przewozów pojedynczych wagonów i grup wagonowych 
na badanych stacj8ch ładunkowych

Formy
przewozu

udział poszczególnych form przewozu w ogólnej wiel­
kości przewozów ns

torach ogólnego 
użytku bocznicach

razem wszystkich 
punktach ładunko­

wych

ładunki 
z przy­
bycia

ładunki 
z nada­

nia

ładunki 
z przy­
bycia

ładunki 
z nada­

nia

ładunki 
z przy­
bycia

ładunki 
z nada­

nia
1 2 3 4 ' ‘ 5. 6 7 ...

Pojedyncze
wagony 39 58 28 60 34 59

W grupach wa­
gonowych o li­
czebności od 
2-5 wagonów 41 35 40 31 41 33

W grupach w a ­
gonowych o li­
czebności od 
6 do 10 wago­
nów 11 6 20 7 15 6

W grupach wa­
gonowych po­
wyżej 10 wa­
gonów 9 1 12 2 10 2

Źródło: opracowanie własne.

Oak wynika z danych tablicy 2, blisko dwie trzecie ładunków przecho­
dzących na badane stacje ładunkowe i ponad Jedna trzecia nadawanych na 
tych stacjach sę przewożone w grupach wagonowych liczących co najmniej 2 
wagony.

Przed*tawione tendencje w organizacji przewozów towarowych nie pozo­
staje bez wpływu na wymagania w stosunku do stacji i punktów ładunkowych. 

Punkty te powinny być przystosowane do sprawnej obsługi, w coraz większym 
stopniu, co najmniej grup kilkuwagonowych.

Każdej doby na sieci PKP operacjom ładunkowym podlega ponad 70 tysięcy 
wagonów. W cięgu roku (dane ze lata 1978-1979) przeładowuje się na punk­
tach ładunkowych ponad 900 min ton ładunków.

Operacje ładunkowe: naładunek i wyładunek, to obok innych- - czynności 
inicjujęce i kończęce proces transportowy. Zaspokajani^ potrzeb przewozo-
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wych gospodarki narodowej wymaga sprawnego prowadzenia procesów transpor­

towych, a więc także sprawnej realizacji procesów ładunkowych. O ważności 
tego obszaru działalności transportowej, o skali problemów, świadczę po­

wyżej przytoczone dane. Panuje powszechna opinia o konieczności wprowa­

dzenia zmian do organizacji procesów ładunkowych. Dyktuję te zmiany mię­

dzy innymi rozwój organizacji przewozów, wymagania mechanizacji prac ła­

dunkowych oraz właściwości techniczne, eksploatacyjne i ekonomiczne trans­

portu samochodowego.
Dla sieci PKP, w połowie lat siedemdziesiętych, szczegółowo opracowa­

no przyszłościowe koncepcję organizacji procesów ładunkowych1^. Dej głów­

ne zasady oparto na systemowej organizacji przewozów. Rejonowe bezy prze­
ładunku towarów masowych miały stać się obok dużych, bocznicowych punktów 

nadania i odbioru ładunków zasadniczym elementem w przestrzennej struktu­
rze podaży usług w zakresie obsługi procesów ładunkowych.

Wobec ograniczonych możliwości inwestycyjnych - a należy obiektywnie 
zauważyć. Ze opracowana koncepcja była wysoce kapitałochłonna - stwier­

dzono, Ze przyjęty program rozwoju baz przeładunkowych na sieci PKP jest 
ze względu na nakłady finansowe niemożliwy do zrealizowania na obecnym 

etapie rozwoju kraju.

A zatem powstaje pytanie: Jak wobec tego powinien kształtować się kie­
runek niezbędnych, ele możliwych do wdrożenia do praktyki eksploatacyjnej 
zmian w organizacji procesów ładunkowych. Majęc to na uwadze Jak również 

lstniejęcy stan w zakresie procesów ładunkowych - zob. punkt 1 - celem

niniejszego artykułu Jest sformułowanie koncepcji organizacji procesów ła­
dunkowych w rejonie sieci kolejowej, która porzędkujęc funkcje stacji i 

punktów ładunkowych (zakres rodzajowy i ilościowy obsługiwanych ładunków, 
wymagania w zakresie wyposażenia technicznego, cech eksploatacyjnych i 

warunków otoczenia oraz technologii precy) stanowiłaby swoisty etap przej­
ściowy na drodze do prognozowanego modelu organizacji procesów ładunko­
wych na sieci PKP.

1. OGÓLNA CHARAKTERYSTYKA ISTNIE3ĄCE0 ORGANIZACOI PROCESÓW ŁADUNKOWYCH NA
SIECI PKP

Procesy ładunkowe realizuje się na sieci kolejowej w 5 485 punktach. 
Z tej liczby 2 390, to tory ogólnego użytku (t.o.u)/i ładownie, a 3 095, 
to bocznice2 \  Spotykane aktualnie formy organizacyjne i technologiczne 
realizacji proceaów ładunkowych w tych punktach eę znacznie zróżnicowane.

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

Oane dotyczę 1978 roku.
2)
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Ponad 60% przewozów dokonywanych Jest w relacjach "doo-dom" [24, 74]. W 

latach 1965-1979 ogólna liczba stacji i punktów ładunkowych uleoła zmniej­

szeniu o 12%. Wraz ze zmniejszeniem się ogólnej liczby punktów ładunko­

wych następlło zwiększenie średniego obszaru obsługiwanego przez jednę 

stację 1 punkt ładunkowy o około 10% oraz średniego promienia obsługi przez 
transport kolejowy o około 6%. Wydłużeniu o 0,01 h uległ średni czas do­

wozu - odwozu ładunków przez transport samochodowy.

Koleje normalnotorowe poprzez stacje ładunkowe, ładownie publiczne 1 
bocznice obsługuję ogółem 74% miejscowości, w których zatrudnienie w prze­
myśle wynosiło więcej niż 100 osób [6, 69].

Maso /o  w ar owo podteya/ąca  
procesom ładunkow ym

liczebność  
s ta c ji

0 10 20 iO 40 50 60 10 60 90 W  tadunkowyeb

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

Tek Jak różne sę formy organizacyjno-technologlczne realizacji proce­
sów ładunkowych, tak też na poszczególnych stacjach 1 punktach ładunko­
wych wielkość masy ładunkowej podlegajęcej procesom ładunkowym Jest znacz­
nie zróżnicowana. Istnieję stacje ładunkowe, na których odprawia się w 
elęgu doby kilkaset wagonów. Sę również takie, gdzie przyjmuje się 1 na­

daje do przewozu nie więcej niż 5 wagonów/dobę. Okoliczności te powoduję, 
że ponad 68% ogólnosieciowego naładunku i wyładunku koncentruje się ns 
około 38% punktów odprawy fl3, 30]. -•

Dla badanego rejonu sieci kolejowej rys. 1 Ilustruje powyżej przedsta­

wiony stan rzeczy. Oak wynika z rys. 1 stosunek koncentracji- w roku 1977
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jest mniejszy niż w roku 1979. A zetem struktura obcięZenla pracę ładun­

ków« stacji żalenie się w kierunku dalszego zwiększania obcięZenla tych 
stacji, które Już obecnie s« silnie obclęlone, a stabilizacji lub zanika­

nia obcięZenla stacji obecnie słabo wykorzystywanych. Liczba stacji ła­
dunkowych o małym obcięZeniu procesami ładunkowymi (obcięZenla pracę ła­

dunków« do 50 tys. ton/rok) stanowiła w 1974 roku 34% ogółu stacji usytu­
owanych na liniach magistralnych i pierwszorzędnych - odprawiaj« one łęcz- 

nie 1,3% całkowitej masy towarowej [l3, 3l].
Poziom mechanizacji przeładunków w transporcie ogółem moZna oszacować 

na około 55%. W  wielu grupach ładunków oraz na przykład na t.o.u. wskaź­

nik ten kształtuje się w wysokości 12-13% [ll] .
W procesach ładunkowych w transporcie pracuje około 760 tye. robotni­

ków ładunkowych, co stanowi blisko 32% ogółu zatrudnionych w tym dziale 

gospodarki narodowej [7, 52]. Poziom tych kadr Jest wysoce niezadowalaję- 
cy. Stwierdza się wręcz. Ze czynnik ludzki nie działa pobudzaj«co na 

wzrost usprawnień w transporcie. Poziom kadr kwalifikowanych w stosunku 

do atanu poZędanego oscyluje w transporcie ogółem w granicach 50% [3], w 

procesach ładunkowych Jest on Jeszcze bardziej niekorzystny.

Przedstawiony stan rzeczy wpływa:

- na niski poziom mechanizacji operacji ładunkowych na wielu punktach ła­

dunkowych i brak ekonomicznego uzasadnienia zmian tego stanu rzeczy,
- na utrzymywanie w stałej gotowości technicznej duZeJ liczby punktów ła­

dunkowych nieefektywnie wykorzystywanych,

- ne znaczne nadal rozproszenie potoków ładunków, co powoduje stosunkowo 
długi czas obrotu wagonu oraz wzrost pracy manewrowej i rozrzędowej na 

sieci kolejowej.

Dotychczasowe poczynania w zakresie zmian w organizacji procesów ła­

dunkowych na sieci PKP sę bardzo różnorodne i sprowadzaj« się w resorcie 
komunikacji i innych resortach (np. budownictwa, rolnictwa 1 gospodarki 

Żywnościowej) do:

- zamykania punktów ładunkowych o niewielkim obcięZeniu pracę ładunków«,

- wprowadzaniu scentralizowanej obsługi torów ładunkowych ogólnego uZytku 
na wytypowanych stacjach,

- koncentrowanie odbioru niektórych rodzajów ładunków ne określonych sta­

cjach,
- przygotowywania 1 realizowania wspólnie z innymi resortami programów w 

zakresie obsługi potrzeb przewozowych przy założeniu koncentracji pro­
cesów ładunkowych.

Doświadczenia Innych zarzędów kolejowych w tym zakresie moZna określić 

Jako racjonalnę - dostosowań« do warunków działanie transportu kolejowego

- intensyfikację wykorzystania istniejęcego potencjału ładunkowego z Jed­
noczesna modernizację niektórych jego elementów. Rozmaitość podejmowanych
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przedsięwzięć1  ̂ w USA, Wielkiej Brytanii, RFN, Francji, ZSRR i NRD «solna

sprowadzić do działać zmierzających w kierunku:

- unowocześnienia organizacji przewozów,

- rozwoju nowych technologii i form organizacyjnych w realizacji procesów 

ładunkowych (transport zintegrowany. Jednolite systemy procesów techno­
logicznych) ,

- racjonalnego rozwoju sieci bocznic kolejowych z podkreśleniem szczegól­
nej przydatności tej formy obsługi procesów ładunkowych,

- doskonalenia fora współpracy z klientami,

Kierujęc się przedstawionymi powylej przesłankami, możne sformułować
następujęce tezy:

- potencjał ładunkowy istniejących na sieci kolejowej stacji 1 punktów 

ładunkowych Jest daleki od racjonalnego wykorzystania pomimo niedosta­

tecznego wyposażenia technicznego frontów ładunkowych przede wszystkim 
torów ogólnego użytku w maszyny ładunkowe; kierunek zmian w organizacji 

procesów ładunkowych powinien więc być zorientowany ns intensyfikację 

wykorzystania istniejącego potencjału ładunkowego z Jednoczesnę moder­
nizację niektórych jego elementów,

- liczba stacji ładunkowych Jest w stosunku do wymagań dyktowanych po­

trzebami cełej gospodarki narodowej za duża.

Tablica 3

Charakterystyka układów torowych badanych stacji ładunkowych

Obciężenie 
stacji 

ładunkowej 
(w tys. ton/ 

rok

udział stacji ładunkowych danej grupy obciężenia 
poeiadajęcych

oddzielne tory 
główne dodatko­
we do przyjmo­
wania i wypra­
wianie pocięgów 
towarowych

oddzielne przę­
dzenia do obsłu­
gi ruchu towaro­
wego i ruchu pa­
sażerskiego

układy torowe za- 
pewniajęce bezko- 
lizyjność ruchu 
pocięgów i pracy 
manewrowej zwlę- 
zanej z obsługę 
stacyjnych punk­
tów ładunkowych

1 2 ' ~ 3 ....*■ 4----  "
0 - 5 0 67 37 37

50 - 100 100 72 72

100 - 150 100 62 38

150 - 250 71 79 0

Powyżej 250 100 93 38

Źródło: opracowanie własne.

1^Zob. między innymi [2 , 4 , 5 , 12 , 17 , 19 , 20 , 22 , 23 ,
25], L



Tablica 4

Niektóre elementy wyposażenie technicznego stacji ładunkowych 
w badanym okręgu według grup obclężenia pracę ładunkowę

Obclężenie 
stacji ła­
dunkowej 

w (tys. 
ton/rok)

udział stacji ładunkowych* *t danej grupie obclężenia. posiadajęcych nsstępujęce ele­
menty wyposażenia technicznego

wagi
wago­
nowe

urzędzenia 
mechanlza- 
cji prac 
ładunko­

wych

stano­
wiska
ładun­

kowe1)

zaplecze 
socjalno- 
bytowe dla 
robotników 

ładunkowych

drogi w obrę­
bie stacji i 
place ładunko­
we o nawierz­
chni utwardzo­

nej

odwodnienie 
dróg w obrę­
bie stsgji 

oraz placów 
ładunkowych

lokomo­
tywy

manewro­
w e 1^

i 2 *3 4 5 6 7 Ś

0-50 22 0 60 0 43 48 0

50-100 59 0 56 0 36 29 11

100-150 80 0 100 0 0 20 0

150-250 45 9 43 0 36 36 43

Powyżej 250 48 13 49 1 60 56 60

średnio
wszystkie
badane
stacje

46 8 54 0 46 63 36

1^Dane dotyczę 72 stacji ładunkowych usytuowanych w dwóch rejonach badanego okręgu.

Źródło: opracowanie własne. !o

Koncepcla 
modelu 

organizacji 
procesów.
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Tablica 5

Struktura bocznic badanego okręgu 
w zależności od długości użytecznej torów bocznicowych '

Długość użyteczna 
torów bocznicy Liczba bocznic % ogólnej 

liczby bocznic

1 2 " 'i..........
do 500 m 110 45

501 - 1 000 m 31 13

1 001 - 2 000 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

Powyżej 50 000 m 4 1.5

^ B e z  bocznic - stacji kopalnianych.

Źródło: opracowanie własne.

Zasadność powyższych tez dowiedziono wykorzystujęc badania bezpośred­
nie w Jednym z okręgów sieci PKP. Objęto nimi 55% wszystkich stacji ła­
dunkowych i ponad 40% bocznic usytuowanych na tym terenie - konfrontujęc 
ich wyniki w możliwych przypadkach ze wskaźnikami ogólnosieciowymi.

Wyniki badań przedstawiono w tablicach 3-6.

Dla 44 stacji ładunkowych i 23 bocznic Jednego z rejonów badanego okrę­
gu ustalono praktycznę zdolność ładunkowę. Wszystkie badane stacje ładun­

kowe posiadaję rezerwę zdolności ładunkowej na torach ogólnego użytku. 
Kształtuje się ona nsstępujęco:

3% ogółu badanych stacji - do 25% rezerwy zdolności ładunkowej,

7% * * - 25-50%,
50% - - - 50-75%,

Ś0% ■ ■ 75-100%.

W badanym rejonie sieci kolejowej tory ogólnego użytku mogłyby w razie po­
trzeby obsłużyć ponad dwukrotnie większę masę ładunków od dotychczas ob­
sługiwanej. Z tym Jednak, że tylko Jedna spośród badanych stacji posiada 
front ładunkowy torów ogólnego użytku pozwalajęcy Jednorazowo podstawić 
do za i wyładunku całe składy wagonów. Podobnie Jak tory ogólnego użytku 
wszystkie badane bocznice posiadaję rezerwy zdolności ładunkowej. Dla 96% 

ogółu badanych bocznic rezerwa ta jest większa niż 50%, dla pozostałych 4% 
bocznic wynosi ponad 25% praktycznej zdolności ładunkowej.

O skali obciężenla badanych 246 bocznic świadczę również . następujęce 
porównania. W 1978 roku na sieci PKP natężenie przewozów na 1 metr bieżę-
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cy toru stacyjnego wyniosło 32,7 ton/mb/rok. Wśród badanych bocznic 41% 
posiadało wskaźnik natężenia przewozów zewnętrznych mniejszy od wyżej po­

danego. Deżeli wzięć pod uwagę natężenie przewozów na 1 metr bieżęcy toru 

szlakowego (14,6 ton/m rok), to blisko 20% badanych bocznic miało wskaź­

nik natężenia przewozów zewnętrznych mniejszy.
Interesujęce sę oceny użytkowników bocznic, dotyczęce głównych czynni­

ków ograniczajęcych zdolność ładunkowę bocznic. Spośród analizowanych w 

tym przedmiocie 149 bocznic na około 22% nie występowały żadne ogranicze­

nia w tym zakresie. Dla pozostałych badanych bocznic specyfikacja czynni­

ków ograniczajęcych ich zdolność ładunkowę przedstawia się następujęco:

. braki w wyposażeniu w urzędzenia i maszyny do mechanizacji prac ładunko­
wych, niska wydajność tych urzędzeń i przestarzałe rozwięzanla tech­

niczne - 29%,
- niedostateczna długość frontów ładunkowych - 21%,
- braki w wyposażeniu bocznic w stanowiska ładunkowe - magazyny, składo­

wiska, rozmrażalnie, szczupłość powierzchni składowania 1 magazynowania 

szczególnie gotowej produkcji - 17%,
- układ torowy do obsługi prac manewrowych zwięzenych z procesami ładun­

kowymi - niedostateczna długość i liczba torów zdawczo-odbiorczych, roz- 

rzędowych, odstawczych, wady topologiczne układów torowych - 16%,

- awaryjność urzędzeń bocznicowych - 9%,
- braki w wyposażeniu w urzędzenie menewrowe, s.r.k. , niewłaściwy stan 

dróg kołowych i oświetlenie - 8%.

Przedstawione wyniki badań dla poligonowego rejonu sieci kolejowej po­

równane w niektórych możliwych ze względu na dostępność danych przypad­
kach ze wskaźnikami ogólnosieciowyml potwlerdzaję słuszność sformułowanej 

tezy dotyczęcej potencjału ładunkowego i kierunków Jego wykorzystania. Dek 
wynika z danych przedstawionych w tablicach 3-6, na blisko połowie stacji 
ładunkowych znajduję się podstawowe elementy wyposażenia technicznego (wagi 

wagonowe, stanowiska ładunkowe, drogi 1 place ładunkowe o utwardzonej na­

wierzchni). Korzystniejsze jest wyposażenie techniczne bocznic kolejowych 
w porównaniu z torami ogólnego użytku. Na uwagę zasługuje fakt, że 50% spo­

śród bocznic Jest dostępna od strony transportu samochodowego. Możliwe 
Jest tym samym zintensyfikowanie ich wykorzystania.

2. WYMAGANA WIELKOŚĆ OBCIĄŻENIA STACOI CZYNNOŚCIAMI ŁADUNKOWYMI

Wielkość obcięźenia stacji czynnościami ładunkowymi uzależniona jest 
od wielu czynników. Najważniejsze spośród nich to: organizacja przewozów, 

mechanizacja czynności ładunkowych oraz techniczne, eksploatacyjne i eko­

nomiczne właściwości transportu samochodowego.
Przedstawione tendencje w organizacji przewozów towarowych - coraz wię­

kszy udział przesyłek kilfcuwagonowych, zmiany w organizacji obsługi po-



Tablica 6

Wyposażenie techniczne bocznic w badanym okręgu

Bocznice

[%] udział bocznic posiadajęcych następujęce elementy wyposażenia technicznego

urządze­
nia i ma­
szyny do 
mechani- 
zacji 

prac ła­
dunkowych

składo­
wiska , 
magazy­
ny gwa­
rantu­
jące
ciągłość 
produkcj1 
co naj­
mniej 
przez 
10 dni

oświe­
tlenie 
umożli­
wiają­
ce pra­
cę w 
ciągu 
całej 
doby

dostoso­
wanie do 
równoleg­
łej ob­
sługi 
przez 
tran­
sport 
samocho­
dowy

utwardzo­
na na­
wierzchnia 
placów i 
dróg do­
jazdowych 
do fron­
tów ła­
dunkowych

możli­
wość ma­
newrowa­
nia po­
jazdami 
wlelko- 
tonażo- 
wymi

możli­
wość
przyj­
mowa­
nia
wago­
nów
cztero-
osio-
wych

możli­
wość 

podsta­
wiania 
przesy­
łek ca- 
łopo- 
ciągo- 
wych

możli­
wość
przyj­
mowa­
nia
wago­
nów
spe­
cjal­
nych

1 2 r i
5

6 l  " ---- -- ....t ....
. „

ió' '

W bada­

nym

okręgu1^
89 53 81 48 68 36 90 24 21

1^Bez bocznic stacji kopalnianych.

Źródło: opracowanie własne.
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ciągowej ssacji ładunkowych - wskazuję, źe dobowa liczba odprawianych wa ­
gonów powinna kształtować się na poziomie co najmniej kilko wagonów (4-6 

przy przyjęciu wielkości jednorazowej przesyłki w ilości 2 wagonów i dwu- 

lub trzykrotnej w clęgu doby obsługi pociągowej stacji). Oeżeli przyjęć 
za L. Nowosielskim [15, 30] , Ze pocięgi obsługujęce stacje ładunkowe skła­

dać aię będę z grup o liczebności 4-5 wagonów, to wtedy liczba wagonów 
ładownych podlegajęca procesom ładunkowym wynosiłaby średnio 8-10 wagonów 

na dobę. A zatem punkty ładunkowe powinny być przystosowane do sprawnej 

obsługi, co najmniej grup wagonów.
Aby taka sprawna obsługa była zapewniona, należy przede wszystkim wy­

posażyć ich fronty ładunkowe w maszyny i urzędzenia do mechanizacji ope­

racji ładunkowych. Postulat mechanizacji operacji ładunkowych Jest bezdy­
skusyjny. Wymaga tego postęp techniczny, ekonomiczny i społeczny w Innych 

dziedzinach życia gospodarczego i społecznego. Wprowadzana mechanizacja 
prac ładunkowych muei odpowiadać nie tylko wymaganiom nowoczesności pod 
względem rozwięzań technicznych, ale również wymogom rachunku efektywnoś­

ci. A więc Jaki powinien być poziom ilościowy prac ładunkowych na stacji, 

aby uzasadnione było mechanizowanie czynności ładunkowych.
W celu odpowiedzi na postawione pytanie przeprowadzono analizę wydaj­

ności pracy niektórych urzędzeń ładunkowych mogęcych znaleźć zastosowanie 
na punktach ładunkowych. Oak z niej wynika najniżazę praktycznę zdolność 
ładunkowę posiadaję urzędzenia do wykonywania prac ładunkowych z ładunka­

mi sypkimi luzem - żuraw ZK-161 "Polan" z chwytakiem i koparka K-606 z 
chwytakiem. Pozostałe z analizowanych urzędzeń wymsgaję obciężenia powy­

żej 50 tys. ton rocznie, aby można było mówić o ich efektywnym wykorzy­
staniu. Poza tym zastosowanie pojedynczych maszyn Jest możliwe w przypad­

ku, gdy na danym punkcie ładunkowym odprawie podlegałby tylko jeden ro­
dzaj ładunków. Takich punktów ładunkowych - szczególnie wśród torów ogól­

nego użytku - nie ma na sieci PKP dużo (w badanym okręgu 15% wśród t.o.u. 
i 40% wśród bocznic). Przy takiej strukturze rodzajowej przyjmowanych i 
nadawanych ładunków, konieczne staje się korzystanie z kilku rodzajów ma­
szyn ładunkowych. A wtedy pożędane z tego punktu widzenia obciężenie czyn­
nościami ładunkowymi punktów a tym samym stacji znacznie wzrasta.

Natomiast w świetle przeprowadzonej dyskusji źródeł literaturowych1^, 
progowę ilość ładunków odprawianych na stacjach - uzasadniajęcę celowość 

otwarcie stacji ładunkowej dla obsługi procesów ładunkowych należy przyj­
mować w wysokości do 50 tys. ton rocznie w zależności od warunków lokal­
nych pracy stacji. Konieczne staje się postulowanie przeprowadzenia kom­
pleksowych, aktualizujęcych badań nad tym zagadnieniem.

Właściwości transportu samochodowego nie określaję bezpośrednio. Jaka 
ilość ładunków powinna być na stacji odprawiana, aby było uzasadnione jej 
eksploatowanie w zakresie obsługi procesów ładunkowych. Wynika z nich na­
tomiast, że dana stacja ładunkowa powinna obsługiwać tylko tych użytkow-

^Z o b .  [13], [14] , [21] .
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ników transportu kolejowego, dla których odległość dowozu - odwozu ładun­
ków przez transport samochodowy do i ze stscji Jest uzasadniona rachun­

kiem ekonomicznym i względami techniczno-eksploatacyjnymi. Według progno­

zy rozwoju transportu samochodowego promień dowozu - odwozu w okresie do 
1990 roku powinien wynosić nie więcej ni ż 16 km [lć].

Oeźeli wynik dokonanych analiz zestawić z istniejęcę strukturę stacji 
i punktów ładunkowych, to słuszna staje się teza, że liczba stacji a tym 

samym i punktów ładunkowych w stosunku do wymagań dyktowanych potrzebami 
całej gospodarki narodowej Jest za duła.

Oakę powinna być struktura stacji ładunkowych ze względu na obcięłenie 

pracę ładunkowę, można określić między innymi również na podstawie badań 
bezpośrednich dotyczęcych czasu realizacji procesów ładunkowych. Syntezę 

wyników tych bedań przedstawiono w tablicy 7.

Tablico 7

Czas realizacji procesu ładunkowego stacji 
w wybranym rejonie sieci kolejowej

Grupa stacji ładunkowych o ob- 
ciężeniu pracę ładunkowę w 

(tys. ton/rok)

Czas realizacji procesu ładunkowego 
stacji w godz./l operację ładunkowę

1 Ź
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

Powyżej 1 000 28,84

Źródło: opracowanie własne.

Można zauważyć, źe korzystnie kształtuję się wskaźniki cherakteryzuję- 

ce czas realizacji procesu ładunkowego dla stacji o obciężaniu od 100 do 
250 tys. ton/rok. Z punktu widzenia czasu pracy taboru w najbliższych la­
tach preferowanę stację ładunkowę na sieci PKP powinna być stacja śred­
niej wielkości odprawiajęca od 100 do 250 tys. ton ładunków rocznie.
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3 . PROPONOWANA KOHCEPCOA ORGANIZACJI PROCESÓW ŁADUNKOWYCH W REJONIE SIECI

KOLEJOWEJ

E. Bahke [l, Xl] pisze: "... każdy, kto zajmuje się przyszłościowymi 

problemami transportu musi mieć na uwadze możliwości rozwoju systemów dnia 

dzisiejszego"... Z tego punktu widzenia, będącego również punktem widze­

nia autora niniejszego artykułu, proponowana koncepcja organizacji proce­

sów ładunkowych na stacjach 1 punktach ładunkowych rejonu sieci kolejowej 

jest kontynuację rozwlęzań istniejących obecnie, kontynuację w sensie roz­
woju systemu lstniejęcego. Dowiedziona słuszność przedstawionych uprzed­
nio tez, określa właśnie taki kierunek kształtowania koncepcji organiza­

cji procesów ładunkowych. Również doświadczenia innych zerzędów kolejo­

wych, które można scharakteryzować Jako racjonalnę - dostosowanę do wa­

runków działania transportu kolejowego - intensyfikację wykorzystania i- 
stnlejęcego potencjału ładunkowego z Jednoczesne Jego modernizację potwien- 

dzaję słuszność przyjętego kierunku rozwięzań. Także określone cechy in­
frastruktury transportowej przemewiaję za podanym kierunkiem formułowania 

koncepcji (kształtowana Jest ona przez dziesięciolecia, długi Jest czas 

trwania Infrastruktury transportowej wynikajęcy z technicznej trwałości i 

dużej uniwersalności czasowej Jej składników).
A zatem w proponowanej koncepcji, realizacja procesów ładunkowych od­

bywać się będzie na torach ładunkowych ogólnego użytku i bocznicach. Tory 

ogólnego użytku, tak jak dotychczas będę punktami ładunkowymi wyposażony­

mi w uniwersalne fronty ładunkowe, umożliwlajęcymi obsługę różnych ładun­
ków. W zależności od zakresu wykonywanych zadań 1 poziomu wyposażenie 

technicznego wyróżnia się dwie kategorie torów ogólnego użytku: zasadni­
cze 1 pomocnicze. Oo zasadniczych torów ogólnego użytku (ZTOU) zaliczać 
się będzie te, które:

- poaiadaję odpowiedni poziom wyposażenia technicznego lub warunki oto­
czenia pozwalaję na ich rozbudowę 1 modernizację,

- maję dostateczne obclężenle ładunkami z nadania i przybycia lub w przy­
szłości przewiduje się zwiększenie obsługiwanej masy ładunków,

- óbsługlwane sę przez scentralizowany transport samochodowy lub spełnia- 
Ję warunki do podjęcie takiej obsługi.

Będę to Zetem ogólnodostępne punkty ładunkowe o charakterze rozwojowym, 

przejaujęce stopniowo obsługę coraz liczniejszej grupy użytkowników tran­

sportu kolejowego. Pozostałe zaliczać się będzie do pomocniczych torów o- 
gólnego użytku (PTOU). Ze względu na wyposażenie techniczne, a przede 

wszystkim wielkość odprawianej masy ładunków, w przyszłości będę podlegać 
w pierwszej kolejności zamknięciu dla odprawy przesyłek wagonowych. Zani­
kowy charakter torów PTOU wynika z usytuowania większości z nich na ma­
łych stacjach ładunkowych.

Wśród bocznic wyróżnia się również ze względu na zakres wykonywanej pra­
cy i poziom wyposażenia technicznego dwie kategorie:
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- bocznice zbiorcze (BZ) obsługujące wielu użytkowników odprawiających po­

dobne grupy rodzajowe ładunków,

- bocznice (b ) pracujące według zasad obowiązujących obecnie.

Fronty ładunkowe bocznic BZ powinny być frontami specjalizowanymi, przy­

stosowanymi do obsługi określonych grup ładunków. Istotną wyróżniającą je 

cechą powinien być dogodny dostęp do urządzeń ładunkowych od strony tran­

sportu samochodowego.
Wszystkie rodzaje punktów ładunkowych, a więc ZTOU, PTOU, BZ i B po­

winny pracować wyłącznie na tych stacjach, których otwarcie dla obsługi 
procesów ładunkowych jest uzasadnione. Zgodnie z wcześniejszymi rozważa­

niami, wielkość rocznego obciążenia stacji pracą ładunkową, uzasadniająca 

celowość jej otwarcia dla obsługi procesów ładunkowych, wynosi co naj­

mniej 50 tys. ton/rok. Dopuszcza się także pozostawienie do obsługi pro­
cesów ładunkowych stacji, których obciążenie jest mniejsze od podanej wiel­

kości, na których eksploatowane są jednak bocznice o dużym znaczeniu dla 
procesów produkcyjnych ich użytkowników. Jak również są to bocznice o za­

dowalającym poziomie wyposażenia technicznego.
Elementem wiążącym procesy ładunkowe z procesem przemieszczania jest

praca dowozowo-odwozowa. Stacje ładunkowe posiadające tory ZTOU, duże bocz­

nice powinny być zasadniczo obsługiwane przez pociągi zdawcze 1 wielogru- 
powe uruchamiane na stacjach rozrządowych. Na pozostałych stacjach ładun­

kowych praca powinna być wykonywana tylko przez pociągi zbiorowe (bezpo­
średnia obsługa przez stacje rozrządowe) i pomocnicze uruchamiane z in­

nych stacji ładunkowych. Trzeba zauważyć, że proponowana koncepcja orga­

nizacji procesów ładunkowych na mniejszej liczbie stacji i punktów sprzy­
ja doskonaleniu pracy dowozowo-odwozowej. Umożliwia wdrożenie do praktyki 

eksploatacyjnej takich rozwiązań, które zapewnić powinny możliwie naj­
krótszy czas pobytu wagonów na stacjach ładunkowych.

Przedstawioną pokrótce charakterystykę wewnętrzną uzupełnić należy o 

charakterystykę zewnętrzną proponowanej koncepcji. Ograniczono się przy
tym do sformułowania ogólnych propozycji w zakresie organizacji wykonaw­

stwa prac ładunkowych, obsługi przez transport samochodowy oraz gospodar­
ki maszynami i urządzeniami. W rozwiązywaniu tej problematyki wydaje się, 

że celowe byłoby przyjęcie takiego kierunku rozwiązań, który zapewnia moż­
liwość przede wszystkim skoncentrowania urządzeń ładunkowych w bazach 

sprzętowych dla wykonywania operacji ładunkowych na torach ogólnego użyt­
ku ZTOU i PTOU.

Ważną rolę w obsłudze nadawców i odbiorców ładunków na torach ZTOU i 
PTOU oraz bocznicacfi BZ ma do spełnienia transport samochodowy. Propono­
wane kierunki zmian w organizacji obsługi procesów ładunkowych przez trans­
port samochodowy, przewidują wprowadzenie scentralizowanej obsługi możli­
wie Jak najliczniejszej grupy punktów ładunkowych. Tory ładunkowe ZTOU

powinny bezwzględnie podlegać scentralizowanej obsłudze - tam, gdzie bę-
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dzia to uzasadniona - wykonywane przez jednego spedytora na zasadach wy­
łączności . Mając n8 uwadze doświadczenia w zakresie obsługi niektórycfi 

torów ogólnego użytku przez PSK, wydaje się celowe postulowanie, aby scen­
tralizowana obsługa wykonywana była przez spedytora posiadającego własny 

tabor samochodowy.

Tablica 8

Gęstość punktów odprawy i punktów ładunkowych 
dla istniejącej i proponowanej organizacji procesów ładunkowych

Nazwa
wariantu

Liczba 
punktów 
odprawy 
(stacji 
ładunko­
wych i 
ładowni 
publicz­
nych

Powierzch­
nia kraju 
przypada­
jąca na 1 
punkt od­
prawy w

(km2 )

średni 
promień 
powierz­
chni 
przypa­
dający 
na 1 
punkt 
odprawy 
w (km)

średnia 
odleg­
łość 
między 
punkta­
mi od­
prawy 
w (km)

Liczba
punktów
ładun­
kowych

Powierz­
chnia 
kreju 
przypa­
dająca 
na 1 
punkt 
ładun­
kowy

w (km2 )

- i 2 3 4 5 6 ? '
Istnieją­
ca orga­
nizacja 
procesów 
ładunko­
wych

2390 131 6,5 10,0 5485 57

Propono­
wana kon­
cepcja 
organiza­
cji pro­
cesów ła­
dunkowych

1500 215 8,3 16,0 4500 70

Źródło: obliczenia własne.

W tablicy 8 przedstawiono zagospodarowanie transportowe obszaru kraju 
w warunkach istniejących i proponowanej organizacji procesów ładunkowych. 

W wyniku wdrożenia do praktyki eksploatacyjnej proponowanej koncepcji 

zaniejszenlu o 18% uległaby liczba punktów ładunkowych, zwiększeniu o 64%
powierzchnia przypadająca na Jeden punkt odprawy.

średni promień powierzchni byłby większy o 28%, a średnis odległość mię­
dzy punktami odprawy uległaby zwiększeniu o 60%.

A zatem pogorszerHLe dostępności komunikacyjnej?

Takie stwierdzenie Jest zbytnim uproszczeniem. Bozz drugiej strony dzięki 
proponowanej koncepcji organizacji procesów ładunkowych oczekiwać należy

TJ—  --------
Na wszystkich typowych dla sieci PKP torach ogólnego użytku obsługują­
cych w skali roku od 100 do 300 tys. ton ładunków.
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poprawienia wielu wskaźników charakteryzujących tę dziedzinę działalności 

transportowej, między innymi skrócenia czasu realizacji procesów ładunko­
wych. Czynnikowi czasu nadaje się szczególny priorytet w procesie trans­

portowym, którego częścię składowę są procesy ładunkowe. Wynika to stęd, 

źe minimalizacja czasu wyzwala dodatkowy potencjał, który może być zaofe­

rowany na rynku transportowym. Możliwość dysponowania dodatkowym poten­

cjałem umożliwia lepsze zaspokajanie potrzeb, w tym przypadku potrzeb w 
zakresie procesów ładunkowych. Badania bezpośrednie przeprowadzone na 76- 

kilometrowym odcinku linii kolejowej potwierdzaj? powyższy wniosek. Kon­

centracja pracy ładunkowej na 9 spośród 13 stacji ładunkowych na tej li­
nii umożliwiłaby uzyskanie zysku w potencjale przewozowym równego 3830 po-

*
cięgogodzinoro, 99 645 wagonogodzinoro i 11 498 pracownikogodzinom na rok, 

co odpowiada dodatkowym możliwościom załadunku blisko 1000 wagonów, do­
datkowej pracy 0,5 lokomotywy pocięgowej oraz 5 osób personelu drużyn po- 
cięgowych.

PODSUMOWANIE

Na podstawie przeprowadzonych w artykule rozważań można odnotować na­
stępujące wnioski:

1) rozwój zorganizowanych form przewozów i przewozów w grupach wago­

nów, konieczność wprowadzania mechanizacji czynności ładunkowych, wystę­

powanie ograniczonych możliwości inwestycyjnych uniemożliwiających reali­

zację na obecnym etapie rozwoju kraju programu prognozowanych zmian w or­
ganizacji procesów ładunkowych stymuluje potrzebę opracowania koncepcji 
organizacji procesów ładunkowych w rejonie sieci kolejowej stanowiącej e- 

tap przejściowy na drodze do prognozowanego modelu organizacji,
2) wdrożenie do praktyki eksploatacyjnej proponowanej organizacji pro­

cesów ładunkowych pozwoliłoby na:

a) zmniejszenie o około 20% liczby utrzymywanych w stałej gotowości tech­
nicznej a nieefektywnie wykorzystywanych punktów ładunkowych; liczba 

m8łych stacji ładunkowych oraz ładowni publicznych uległaby zmniejsze­
niu o około 38%,

b) podjęcie przedsięwzięć modernizacyjnych w zakresie organizacji pracy 

współdziałającego transportu samochodowego zmierzających w kierunku 
poprawienia niektórych wskaźników Jego pracy (przede wszystkim wykorzy­
stania czasu pracy i ładowności taboru); pomimo spodziewanego wzrostu 
precy przewozowej, w skali kraju o około 5% rocznie, nie wystąpi naru­

szenie granic przestrzennego zakresu pracy tej gałęzi transportu wyni­
kających z jej właściwości technicznych, eksploatacyjnych i ekonomicz­
nych ,
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c) racjonalizację wykorzystania istniejęcego potencjału ładunkowego sieci 

kolejowej przez przyjęcie do obsługi na wytypowanych stacjach ładunko­

wych masy ładunkowej odprawianej przez użytkowników ze stacji zamyka­

nych dla czynności ładunkowych,
d) uporzędkowanie frontu prac inwestycyjnych i modernizacyjnych prowadzo­

nych na sieci kolejowej w zakresie elementów skłedsjęcych się na po­
tencjał ładunkowy i skierowanie tych działań na dostosowywanie wyposa­

żenia technicznego stacji i punktów ładunkowych oraz czynników eksplo­

atacyjnych do struktury rodzajowej i ilościowej ładunków; kierunek ten 
odpowiada zarejestrowanym w czasie badań bezpośrednich postulatom użyt­

kowników transportu kolejowego,
e) uczynienie mechanizacji prac ładunkowych efektywnę i opłscalnę na wię­

kszej liczbie punktów ładunkowych,

3) ze względu na czynniki wyposażenia technicznego, warunki eksploata­

cyjne oraz technologiczne aspekty realizacji procesów ładunkowych najbar­
dziej przydatna w warunkach sieci kolejowej PKP, w okresie najbliższych 
kilkunastu lat, będzie stacja ładunkowa o rozmiarach obciężenia pracę ła­

dunkowe od 100-250 tys. ton ładunków rocznie.
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CONCEPTION OF THE LOADING PROCESSES ORGANIZATION 
MODEL IN A RAILWAY NETWORK REGION

S u m * a r y

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.


