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Streszczenie. W artykule przedstawiono wymagania dotyczące cech 
technicznycb, eksploatacyjnych i warunków otoczenie stacji i punk­
tów ładunkowych. Uzyskano w ten sposób obraz umownej, rzec można 
idealnej stacji ładunkowej (punktu ładunkowego), którą możne byłoby 
zaprojektować i zbudować lub Btacji po zrealizowaniu szeroko zakro­
jonej modernizaoji.

feągi Wfltepne

Istotnym elementem składowym procesów transportowych są procesy ładun­
kowe. Aby mogły one dochodzić do skutku, niezbędne są określone czynniki 
noszące nazwę elementów procesu ładunkowego.
Zalicza aię do nich [7, 15] »
- etecje ładunkowe,
- punkty ładunkowe,
- potrzeby przewozowe wyrażone wielkością zapotrzebowania na oćprswę ła­
dunków, stanowiące źródło procesów ładunkowych,

- organizację procesów ładunkowych,
- czas niezbędny do realizacji procesu,
- czynnik ludzki.

W artykule zamierza się przedstawić problematykę stacji i punktów ła­
dunkowych zarówno od strony przedmiotowej Jak i ze względu na ich funkcje 
i realizowane zadania. Artykuł stanowi uzupełnienie cyklu artykułów doty­
czących tematyki procesów ładunkowych, które ukazały się w poprzednich

1) Zob. [8] , [9] , [10], [11] .
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1 • Techniczne 1 eksploatacyjne przystosowanie stsc.ii ładunkowych

Jak wiadomo, stacje ładunkowe znajdujące się na sieci kolejowej są 
bardzo zróżnicowane pod wieloma względami.

W tablicy 1.1 zamieszczono specyfikację wymagań w stosunku do stacji 
ładunkowych, podając jednocześnie czy odnoszą się one do stanu istnieją­
cego, czy też powinny być spełnione w przyszłości. Wymagania te dotyczą 
cech tecanicznycb, eksploatacyjnych i warunków otoczenia stacji.

Wśród wymagań o charakterze technicznym do najważniejszych zaliczono 
te, które dotyczą układu torowego stacji ładunkowych"* \  Ze względu na wy­
czerpującą literaturę dotyczącą tej tematyki nie rozwija się szczegółowo

O \sformułowanych wymagań“
W stosunku do stacji ładunkowych można również określić szereg postu­

latów o charakterze eksploatacyjnym. W następnej kolejności omawia się te 
postulaty umożliwiające prawidłową realizację funkcji i zadań stacji ła­
dunkowych i obsługiwanych przez nie punktów ładunkowych.

Dogodny dostęp użytkowników transportu do urządzeń ładunkowych stacji 
zapewniony jest przez:
- układ dróg dojazdowych łączących stację ładunkową z siecią dróg pub­
licznych,

- układ wewnętrzny dróg komunikacyjnych na stacji.
Układ drogowy stacji ładunkowej powinien zapewnić:

- sprawny przejazd pojazdów drogowych z sieci dróg publicznych na teren 
stacji oraz bezkolizyjne wyjazdy z terenu stacji,

~ możliwość manewrowanie pojazdami wielkotonażowymi,
- bezkolizyjne poruszenie się pojazdów drogowych na obszarze stacji.

Lokalizacja stacji ładunkowej obsługującej wyłącznie potrzeby ruchu 
towarowego powinna spełniać następujące warunki [l&, 270} :
- usytuowanie poza obszarem silnie zabudowanym ■ i w pobliżu potencjal­
nych użytkowników,

- zapewnienie możliwie krótkich i nieskomplikowanych połączeń drogowych 
z całym obszarem ciążenia do stacji} drogi dojazdowe do stacji powinny 
posiadać odpowiednie parametry techniczne,

- proste i bezpośrednie połączenie z obsługującą stacją rozrządową.
Istotne jest również położenie stacji ładunkowych na sieci kolejowej. 

Uwzględnić należy jej podział na sieć układu podstawowego i uzupełniają­
cego. Sieć układu podstawowego koncentruje na sobie zdecydowaną większość 
przewozów. Obsługa stacji ładunkowych, przede wszystkim o nieznacznym na- 
łedunku i wyładunku wagonów odbywa się najczęściej pociągami zbiorowymi.

Pomija się układy torów ne punktach ładunkowych, które rozpatruje się 
przy formułowaniu wymagań dla punktów ładunkowych.
Zob. prace T. Rubczaka [i 5] , R. Szajera [163 i J .  Węgierskiego [19] •
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Specyflkacja wycegań stawianych stacjom ładunkowym

Łp. Grupa wymagań
Spełnienie wymsgania
w etanie 
istniejącym

w przy-“ 
azłoścl

y 4 T T----

t Techniczne
układ torowy doetoeowony do wielkości 1 rodzaju 
wykonywanej pracy ładunkowej i związanej z nią 
pracy manewrowej - odpowiednia liczba torów
o określonej specjalizacji

♦ ♦

2
układ torowy utożIiwiający bezkolizyjne prowadzę» 
nie ruchu pociągów i pracy manewrowej związanej 
z obsługa stacyjnych punktów ładunkowych

♦ ♦

3 oddzielne tory do przyjoowania i wyprawiania po­
ciągów towarowych otoługujących etację ♦ ♦

4 oddzielenie urządzeń do obsługi ruchu towarowego 
od urządzeń ruchu paoażeraklego ♦

5
posiadanie urządzeń trakcyjnych dootoaownnycb do 
zakresu realizowanych zadań (praca pociągową, 
manewrowa i ładunkowa)

♦

6 posiadanie urządzeń do naprawy wagonów dostoaowa- 
hych do zakresu realizowanych procesów ładunkowych ♦

7 Eksploatacyjna1^ dogodny dostęp użytkowników transportu do urządzeń 
ładunkowych - odpowiedni układ dróg kołowych 
w otoczeniu 1 na terenie stacji

♦ ♦

8
nie mniejsze niż 50 tya. ton ładunków rocznie 
obciążenie etacdi (wszystkich Jej punktów) 
pracą ładunkową2 '

♦

9 organizacja pociągowej obeługi atacji umożliwiaó 
powinna dowóz i odwóz wagonów w tarninach 
uwzględniających czaa potrzebny na wykonanie 
czynności obeługi na punktach ładunkowych 
i czynności obróbki wagonów na atacjii

♦ ♦

- co najmniej dwukrotna obsługa pociągowa etaojl 
w ciągu doby. ♦ ♦

- w przyszłości co najmniej dwukrotna w ciągu 
doby obsługa pociągowa atacji na każdym kie­
runku obeługi, ♦

- obeługa atacji położonych na układzie podsta­
wowym orez innych stacji łedunkowyob posiada­
jących duże tory ogólnego użytku i duże bocz­
nice przez pociągi zdawcze i wielogrupowe. ♦

10 promień dowozu (odwozu) ładunków tranaportam sa­
mochodowym do (ze) stacji w granicach do 16 km •-* ♦

11
czaa wykonywanie czynności ekspedycyjnych 
dostosowany do potrzeb użytkowników transportu 
i organizacji procesu pracy miejscowej

+

12 Warunki otoczenia^- położenie etacji nia powinno być uciążliwe 
dla jej otoczenia ♦

13
warunki naturalne i zagospodarowanie przestrzenne 
otoczenia winny umożliwiać modernizację etaoji 
i podjęcie ewentualnej, wynikającej ze zwiększe­
nia zadań, rozbudowy*

♦

1) Sfomrułowane wymagania - poi. 8, 9, 10, 11 - dotycaa równie* punktśw ładunkowych.
2) » przyszłości wi«lkośi Frocy łsaunkow.l, uaBBadBiB,1ac8 oelmośi otwarci» atacji 41a_ ‘

edw ładunkowych, będzie zepewne witka»». Problematyk* ta wymaga Jut obecni» podjęcia °i(c/
badan - takie w calu zweryfikowanie przyjęta3 wielkości dla obeonyeb warunkśw eob. [7, o0| •

5) Dotyczy równiez punktów ładunkowych. 
źródło» opracowanie własne
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Szereg stacji ładunkowych nie posiada tak rozwiniętych układów torowych, 
które eliminowałyby wpływ pracy manewrowej związanej z obsługą stscji na 
płynność ruchu pociągów1 J . Ra liniach jednotorowych prowadzi to do od­
czuwalnego ograniczenia ich zdolności przepustowej. Wiąże się to także 
z niemożnością całkowitego wykorzystania dla ruchu pociągów tras kanwy 
wykresu ruchu, którymi przebiegają pociągi obsługujące stacje ładunkowe. 
Według W. Wyrzykowskiego [20, 298] jeden pociąg zbiorowy redukuje z kanwy 
wykresu równoległego od 1,5 do 2,0 tras pociągów towarowych kanwy. Biorąc 
pod uwagę położenie stacji ładunkowych na sieci, pożądanym oraz wysoce 
korzystnym ze względu na zdolność przepustową linii kolejowych byłoby po­
zostawienie na sieci układu podstawowego tylko tych stacji ładunkowych, 
które mogłyby byó obsługiwane w zasadzie pociągami zdawczymi, kursującymi 
w relacjach stacja rozrządowa obsługująca - dBna stacje ładunkowa.
Rależy sobie jednak zdawać sprawę z tego, że nie nastąpi to w najbliż­
szym okresie czasu. Częściowe wyeliminowanie przedstawionych niekorzyst­
nych zjawisk jest możliwe na drodze modernizacji układów torowych stacji 
ładunkowych w kierunku zapewnienia przez nie możliwości bezkolizyjnego 
prowadzenia ruchu pociągów i pracy manewrowej wynikającej z obsługiwanych 
procesów ładunkowych.

Kolejnym ważnym postulatem o charakterze eksploatacyjnym jest postulat 
odpowiedniej wielkości odprawy ładunków, uzasadniającej celowość otwarcia 
stacji ładunkowej dla obsługi procesów ładunkowych. Problematyka ta zos­
tała omówiona w [7 , 60] , [l0] . W świetle przeprowadzonych badań i dyskusji
źródeł literaturowych przyjmować należy aktualnie progową ilość ładunków 
odprawianych na stacjach w wysokości 50 tyB. ton w skali roku.

Obsługa pociągowa stacji ładunkowej powinna zapewniać harmonijną rea­
lizację procesów ładunkowych na obsługiwanych przez stację punktach ła­
dunkowych oraz odwóz wagonów ze stacji na określone kierunki w możliwie 
jak najkrótszym czasie. Są to istotne postulaty o charakterze eksploata­
cyjnym, a ich podkreślenie wynika z istniejącej aktualnie organizacji 
obsługi stacji ładunkowych. Jest ona rozproszona na wiele stacji kolejo­
wych. Duża liczba pociągów obsługujących stacje ładunkowe zeetawiana jest 
na stacjach innych niż rozrządowe - dla przykładu w śląskiej DOKP około 
Ó0i5 [1 , 14]. Hajczęściej więc daną stację ładunkową obsługuje kilka stacji 
różnego rodzaju - mogą to byó stacje rozrządowe leżące najbliżej na dro­
dze przewozu, najbliższe stacje węzłowe lub inne stacje ładunkowe. Kawet 
więc przy określonej wysokiej częstości obsług podstawianie i zabieranie 
wagonów ns określone kierunki odbywać się może stosunkowo rzadko, co pro­
wadzi do wydłużenia czasu pobytu wagonów na stacjach ładunkowych.

2 przeprowadzonych rozważań wynika, że należy zapewnić co najmniej dwu­
krotną w ciągu doby obsługę stacji (zob. [2], [7 , 61] ) oraz wdrażać do

^  Zob. [7. 22]
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praktyki eksploatacyjnej efektywne zmiany w organizacji pracy dowozowo- 
odwozowej (zob. [i] ).

W warunkach gdy środowisko ulega coraz większej degradacji, ważne jest 
bardziej oszczędne gospodarowanie jego zasobami. Transport w ogólności 
zalicza się także do tych czynników, które tę degradację powodują. Dlate­
go też formułując wymagania stawiane stacjom ładunkowym nie pomija eię 
tego problemu. Istnieje pilna potrzeba uwzględnienia wpływu na środowisko 
przedsięwzięć modernizacyjnych w transporcie kolejowym na obecnym, 8 
szczególnie na przyszłym etapie rozwoju techniczno-ekonomicznego i spo­
łecznego.

Jako najpoważniejsze przejawy 8zkodliwości oddziaływania transportu no 
środowisko można wymienić następujące czynniki [17, 15] i
- zajmowanie terenu i pozbawianie gleby jej produkcyjnych funkcji}
- wyczerpywanie nieodnawialnych surowców;
- zużywanie tlenu zawartego w powietrzu atmosferycznym i zanieczyszczanie 
atmosfery}

- pobór wody, zanieczyszczanie wód powierzchniowych i podziemnych oraz 
zmiana stosunków wodnych;

- niszczenie drzewostanu, zatruwanie roślinności szkodliwymi substancjami 
za pośrednictwem atmosfery, wody i gleby, naruszanie kompleksów roślin­
nych prowadzące do zmian w Bzacie roślinnej;

- wyrządzanie szkody zwierzynie i odbieranie jej typowych warunktów byto­
wania;

- zeszpecanie sieci osadniczej budowlami transportowymi niedostosowanymi 
do charakteru otoczenia, szkody wyrządzane zabytkom kultury materialnej;

- wypadki śmiertelne, obrażenia i inne choroby;
- pogarszanie warunków życia ludzi w sieci osadniczej wskutek tworzenia 

skomplikowanych układów transportowych•
Wymienione szkodliwości oddziaływania transportu na środowisko można 

skwantyfikcweć i wyrazić w formie tzw. wskaźników uciążliwości transpor­
tu (zob. tsfcl. 1.2 - dla przewozów ładunków transportem kolejowym, samo­
chodowym, żegluga śródlądową i transportem rurociągowym). 2 danych za­
mieszczonych w tabl. 1.2 wynika, że transport kolejowy w mniejszym stop­
niu degraduje środowisko niż transport samochodowy. Te dwie gałęzie trans­
portu współpracują ze sobą szczególnie intensywnie. W przypadku więc, gdy 
zaspokojenie potrzeb przewozowych wymaga ich współdziałania, dążyć należy 
z punktu widzenia aspektów oddziaływania na środowisko, aby możliwie 
znaczna część procesu transportowego realizowana była przez gałąź trans­
portu najbardziej oszczędną z ekologicznego punktu widzenia. Tą gałęzią, 
w porównaniu z transportem samochodowym, jest transport kolejowy.
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Tablica 1.2

Zestawienie pieniężnych wskaźników uciążliwości transportu kolejowego 
(przewozy ładunków) dla środowiska w warunkach 1990 roku i porównanie

z innymi gałęziami transportu

Nazwa szkody wyrządzonej środowisku
Wartość szkód wyrządzonych 
środowisku w zł w przewozach 
ładunków (wskaźniki odniesione 
do 1 min tkm)
trakcja
spelinowa

trakcja
elektryczna

T ~ " 'ć 3
TRANSPORT KOLEJOWY
Zajmowanie terenu 4 065 728
Całkowite wyłączenie gruntów z gospo- 
darki leśniej i rolnej 52 032 9 318
Wyczerpywanie nieodnawialnych surowców 
niezbędnych do produkcji:
- oleju napędowego; 12 061 1 407
- energii elektrycznej. 124 4 112
- stali 1 165 647
- cementu 44 9
Pobór wody 64 64
Zanieczyszczenie wód ezkodliwymi 
substancjami 133 133
Zanieczyszczenie atmosfery szkodliwymi 
substancjami 7 068 869
Zabite osoby 1 566 1 566
Utracone osobodni wskutek wypadków 503 503
Szkody wyrządzone zwierzynie 32 23

Ogółem transport kolejowy 78 857 19 469

TRANSPORT SAMOCHODOWY
Ciężarowe pojazdy samochodowe
wysokoprężne 413 818
Ciężarowe pojazdy samochodowe gaźnlkowe 1 606 933

TRANSPORT ŚRÓDLĄDOWY 
ogółem 43 709

TRANSPORT RUROCIĄGOWY 
ogółem 3 441 - 11 728

Źródło i [17, 108]
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Aby stacje łedunkowe i usytuowane na nieb punkty ładunkowe w Jak naj­
mniejszym stopniu niekorzystnie oddziaływały hb środowisko, należy wyko­
rzystać możliwości korekty icb rozmieszczenia, ustalenia specjalizacji w 
zakresie obsługi określonych rodzajów ładunków oraz możliwości wyboru 
racjonalnego promienia obsługi przez transport samochodowy. Pozwoliłoby 
to na spełnienie postulatu, aby możliwie największa część procesu trans­
portowego była wykonywana przez oszczędny z ekologicznego punktu widzenia 
trensport kolejowy.

W ogólności wymagania w zakresie rozwiązań transportowych w odniesie­
niu do problemów ochrony środowiska, zmniejszenis ich uciążliwości i od­
działywania na nie można sformułować następująco £¡3, 11$| *
- projektowanie infrastruktury transportowej w sposób terenooBzczędny i 
w miarę możliwości zachowujący istniejący drzewostan oraz grunty o wy­
sokich klasach bonitacyjnych*

- projektowanie silników o niskim zużyciu paliw i energii w stosunku do 
parametrów użytkowych maszyn, urządzeń i pojazdów*

- prowadzenie prac zmierzających między innymi do zmniejszenia toksycz­
ności substancji emitowanych w wyniku działalności transportowej*

- zastosowanie środków techniczno-organizacyjnych wpływających na zmniej­
szenie wypadkowości*

- skierowanie uwagi na walkę z hałasem powodowanym przez środki transpor­
towe.
Jednym z niemniej ważnych czynników decydujących o tym Jaką rolę speł­

nia i spełniać będzie dana stacja ładunkowa (i Jej punkty ładunkowe) 
w istniejącej 1 przyszłej organizacji procesów ładunkowych jest posiada­
nie przez nią warunków umożliwiających przeprowadzenie prac modernizacyj­
nych oraz rozbudowy dla przejęcia ewentualnych zwiększonych zadań w za­
kresie obsługi ruchu towarowego. 'Warunki te są zależne między innymi od 
otoczenia stacji. Należy więc rozpatrywać otoczenie stacji pod kątem czy 
jego elementy zagospodarowania przestrzennego i warunki naturalne pozwa­
lają na przeprowadzenie ewentualnych prac modernizacyjnych i inwestycyj­
nych.

2. Wymaganie stawiane punktom ładunkowym

2.1. Tory ładunkowe ogólnego użytku
Podobnie jak dla stacji ładunkowych podjęto również próbę określenia 

wymagań dla torów/ ładunkowych ogólnego użytku. Formułowane wymagania do­
tyczą wyposażenia technicznego i niektórych wynikających z tego warunków 
eksploatacyjnych. Zamieszczono je w tabl. 2.1.
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Tablica 2.1

Specyfikacja wywegaó ctairianycb torom ogólnego u ty t ku

Sformułowanie wymagania - pożądane cechy tech­
niczno-eksploatacyjne elementów wyposażania 
technicznego

! Spełnienie

Lp.
Ksrwa elementu
wyposażenia
technicznego

w istnie­
jących 
warunkach 

* ' ' f-------

*ssłoścl

1 Okład torowy Okład torowy powinien i
- tyó dostosowany do sscresu wykonywanych zadać
1 posiadać wymagane rezerwę zdolności przetwórczej 
1 ładunkowej)

- posiadać odpowiedni« Jakość rozwiązać techniczno- 
eksploatacyjnych!
. małe stacje ładunkowe - pojedyncze przechodnie 
tory ładunkowe o długości co najnalcj 200 z, 
przynajmniej Jeden tor odetawczyj duie stacje 
ładunkowe - grupy torów ładunkowych w układzie 
czołowy® o długości do 200 a każdy, 2—3 tory 
odstawczej

• bezpośrednie połączenie tortfc' ładunkowych 
z torami przyjazdowo-odjazdowymi dla pociągów 
towarowych obsługujących stację»

. wzajemnie szeregowe połączenie torów ładunkowych
1 pozostałych grup torowych lub pojedynczych 
torów stacyjnych.

♦

.* — — '

♦

♦

4

2 Drogi dojazdowe 
i drogi na obsza­
rze torów ogólne­
go użytku

Drogi dojazdowe i na obszarze torów ogólnego 
użytku powinny»
- zapewnić dogodny dostęp do frontów ładunkowych,
- posiadać nactępujące walory techniczne i
• do minirub ograniczone skrzyżowania z torami 
kolejowymi,

• nawierzchnia dostosowana oc obciążenia rucbeai 
nawierzchnia twarde nleulepezona, brukowana 
lub twarda ulepszona asfaltowa na podbudowie 
tłuczniowej,

• szerokość Jezdni co nsjanlej 6 n.

♦

♦

1

♦
♦

> Maszyny 1 urządze­
nia ładunkowa

Maszyny i urządzenie ładunkowe powinny być dosto­
sowane do rodzaju 1 ilości odprawianych ładunków) 
przede wszystkim suwnice braeow! ze zołencym 
osprzętem, ładowarki wagonowe, wózki widłowe ze 
zmiennym osprzętem, przenośniki tsomowe i żurswie 
samochodowe.

♦

4 Stanowiska
ładunkowe

Wypocezeme torów ogólnego użytku powinny stano­
wić!
. rampy ładunkowe o długości dostosowanej do 
długości podstawianych składów wagonowych 
i szerokości co najmniej 10 ej 

• place ładunkowe o nawierzchni twardej 1 naj­
mniejszej szerokości 9-12 o, zapewniające 
swobodne manewrowania pojazdami wielkotone- 
towymi,

. dodatkowe pasaż Jezdniowe dla sprzętu manipu­
lacyjnego 1 transportowego.

. waga wagonowe i magazyn ekspedycyjny ns torach 
ogólnego użytku o dużej pracy ładunkowej.

♦

♦

♦

♦

♦

.*>

5 Oświetlenie Wyposażenie torów ogólnego użytku w zakresie 
oświetlenia wi
- wieża reflektorowe
- ałupowe lampy rtęciowe^
- przenośne lampy do oświetlania wnętrza 
wagonów.

♦
♦
♦

4 Budynki erploata- 
cyjno-aocjalne Wyposażenie torów ogólnego użytku w zakresie 

zaplecza eksplatscyJno-eocJalnugo powinny 
stanowić)
- stanowiska postojowe dla maszyn ładunkowych,
- pomieszczenie biurowo-administracyjne na 
stacjach o dużej pracy ładunkowej na torach 
ogólnego użytku

- pomieszczenia socjalno bytowe dla robotników 
ładunkowych.

4

♦

4

7 Inne eleaenty
wyposażenia
technicznego

- Wyposażenie obszaru torów ogólnego użytku 
na dużych stacjach ładunkowych w łączność 
telefoniczną

- MegafonizaeJa terenu ne torach ogólnego 
użytku dużych stacji ładunkowych.

4

1 W przy.eioicl D f l m ,  ,0 byi tew. "ilops- pl.c. i.dunko., o M»l.rscluil tJ7 llnko..j.
2 ■ przyszłości wagi o nośności 100 ton.
3 W przyszłości tylko na małych stacjach ładunkowych.

¿£¿£¿01 opracowania alaana.
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Pozostałe czynniki natury eksploatacyjnej i warunki otoczenia scharak­
teryzowano wyczerpująco przy omawianiu wymagań stawianych stacjom ładun­
kowym (zob. tabl. 1.1).

Szczegółowe rozwinięcie problematyki wyposażenia technicznego torów 
ogólnego użytku i wymogów eksploatacyjnych prezentują w swoich pracach 
między innymi F.. Sza jer [16] i H. Gubler [4] , [5j , L&3 •

W przyszłościowej koncepcji organizacji procesów ładunkowych (zob. [7 , 
80j , [10] ), przyjęto podziel torów ogólnego użytku ne zasadnicze i pomoc­
nicze. Ukształtowanie obu grup wymagać będzie znacznego osresu czasu.
Jest on niezbędny dle przeprowadzenia modernizacji - przede wszystkim za­
sadniczych torów ogólnego użytku. Sformułowane w tabl. 2.1 wymagania do­
tyczą w większości tej właśnie grupy torów ogólnego użytku. Natomiast za­
kres zmian w przystosowaniu technicznym pomocniczych torów ogólnego użyt­
ku obejmcwaó powinien drogi dojazdowe i stacyjne, nawierzchnię placów ła­
dunkowych oraz oświetlenie. W zakresie podnoszenia poziomu mechanizacji 
czynności ładunkowych ne torach ogólnego użytku należy preferować rozwią­
zania natury organizacyjnej zmierzające do lepszego wykorzystania sprzętu 
ładunkowego posiadanego przez użytkowników torów oraz nowe formy wyko­
nawstwa robót ładunkowych i gospodarki maszynami (np. bazy sprzętowe, 
scentralizowana obsługa).

Sformułowane wymagania mogą posłużyó do określenia ogólnych kierunków 
rozwoju torów ogólnego użytku w najbliższych latach, Rodzaj przedsięwzięć, 
ich zakres i Bposoby realizacji w poszczególnych rejonach sieci, a nawet 
na poszczególnych stacjach będą zapewne różne. Bowiem istotne różnice wy­
stępują w strukturze produkcji i gcepocarki oraz w wynikających z tego 
potrzebach w zakresie odprawy przesyłek wagonowych. Odmienny jest stan 
infrastruktury transportowej i różne możliwości jej wykorzystania.

2.2. Bocznice kolejowe
Przeprowadzone obserwacje (zob. [7]) oraz analiza źródeł literaturo- 

wycb [3], fi 2], [17J, [18] pozwalają na sformułowanie wymagać odnoszących 
się do bocznic. Rozpatrzono przede wszystkim icb przystosowanie technicz­
ne oraz niektóre wymagania eksploatacyjne ujmując je w tabl. 2.2

Przedstawione wymagania określają, podobnie jak dla torów ogólnego 
użytku, kierunki ćslezego rozwoju tych punktów ładunkowych. Znaczenie 
bocznic w procesach ładunkowych i w organizacji przewozów nie zawsze w 
praktyce eksploatacyjnej PKP’ było doceniane. Przyszłościowa koncepcja or­
ganizacji procesów ładunkowych w istotny sposób zmienia ten etan rzeczy 
(zob. [7,: 80] , [10]). Przez wprowadzenie do eksploatacji bocznic zbiór-

1-) Najistotniejsze z wymagać eksploatacyjnych i odnoszących elf dc wa­
runków otoczenia są takie same jak dla stacji ładunkowych. Omówiono 
je w punkcie 1 niniejszego artykułu*
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Specyfikacjo wyoagań stawianych boocnicoa
Nazwa elercflntu wyposa­
żenia technicznego lub Sioncuiowaoie wymagani» - pożądane cechy tech­

niczno-eksploatacyjne elementów wyposażenia 
technicznego

Spełnieni* wymagania
Lp. oKreślenie postulatu

eksploatacyjnego w istnie­
jących 
warunkach

w przy­
szłości

1 Układ torowy układ torowy powinien*
- być doetoecwany do zakresu wykonywanych zadań

i posiadać wymaganą rezerwę zdolności przetwór­
czej i ładunkowej}

- pooiadać odpowiednią jakość rozwiązań tecb- 
niczno-eksploatacyjnych*
• długość torów zdawczo-odbiorczych odpowia­

dająca długośoi przyjmowanych i przekazy­
wanych ca aieć PKP składów wagonowych cd 
150 o - do 800 s|

• ukłed i specjalizacjo torów zdsweso-odbior­
czych umożliwiające prostą technologię 
piso manewrowyob oraz czynności ekspedy­
cyjnych*

. bezkolizyjność procesów produkcyjnych, 
pracy manewrowej i prscy ładunkowejj 

. długość frontu ładunkowego umożliwięjąca 
przeładunek podstawianych składów wogonćw 
z jednorodnym ładunkiem bez konieczności 
Ich dzielenia) szerokość frontu nie nniej- 
ozo niż 12 mj

. długość torów ładunkowych nie większe 
w zasadzie alt 200 o

. układ torów odstawczych 1 komunikacyjnych 
zapewniający funkcjonalność układu torów 
ładunkowych

♦

♦

♦

♦

4

♦

♦

4

2 Maszyny i urządzenia 
ładunkowa

wyposażenie bocznicy stanowić powinny specja­
lizowane fronty ładunkowe na potrzeby trans­
portu zcwziftrjnego i wewnętrznego oraz procesu 
produkcyjnego *) 4 ♦

3 Stanowiska ładunkowe BtaaowiskB ładunkowe powinny być dostosowane 
do ZRkresu 1 technologii przeładunków, a w 
szczególności konieczne jest wyposażenie 
bocznic w*
• odpowiednią wielkość powierzchni Bageryrowo- 

składowsj przystosowanej do rodzaju i ilości 
ładunków oraz uzbrojenie w odpowiednie 
urządzenia transportowe)

• wagi wagonowe zabezpieczające możliwość wa­
żenia wagonów na wszystkich bocznicach 
odprawiających powyżej 10 wagonów na dobę

♦ ♦

♦

4 środki trakcyjne

j

- rodzaj urządzeń trakcyjnych powinien być 
dostosowany do charakteru i wielkości 
procy causwrowej,

- racjonaxizacjo stosowalności lokomotyw 
manewrowych na rzecz innych środków trak­
cyjny co (ciągników mechanicznych nie 
owiązanych z torem lub urządzeń stałych 
wcontewanycfc obok toru)

4 4

• 4

5 Oświetlanie wyposażenie bocznic w  cakrsaie oświetlenia w*
- wieże reflektorowe.

21- słupowe lampy rtęciowe * 4
4
4
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«-d. tabl. 2.2

“I 2 ----- 3 4 5

6 Zapłacze kcbBflrwe-
cy jno-remoiitowe

zaplecze konuerwacyjnc-rcmontcwe powinno zapew­
niać otrsyriaiilo pr-oiidj^Jirr ¿o pr. oipowicd- 
nlc przepisy i'Kił poziomu technlczbo-oknploata- 
cyjnogo bocznicy ♦ ♦

7 Eaplecr* r.nprowrz* 
taboru wogonowpro

bocznice odorawiajijce powyżej 10 wagonów &» 
doił*- powinny ponioćoć środki tecbr.lcr.nr uaot- 
liwlającc bieżącą naprawę uszfcoazooych wagonów

i

* ! ♦

6 Budynki sknploetz- 
cyjno-oocjalnc

wypocnienle boccnicy w rakrewla zaplocza 
eksploatacyjno-socJsłaego wi
- atanowiuka poptojcwe dla lanoiyn ładunkowych,

i

- pomieszczania socjalne dla personelu. ♦ ♦
- pomieszczenia adatnistracyjne ♦

9 IłOHtfpcość niektó­
rych i rontów ładun­
kowych od atrony

• rozwiązania w zakresie dróg dojazdowych do 
bocznicy 1 układu dróg wewnętrsztycb powinny 
uwzględniaćt

transportu
««wsotbodowegc . ogroniczonl e do minimum ekrzyżcsrań s torasi 

kolejowymi,
• nieutrudnlone. poruszanie się pojazdów dro­
gowych pomiędzy określonymi frontami ładun­
kowymi e traeuiai wjszdowo-aryjazdowyoi,

• nzerokość jezdni co Dejoniej t,0 m,

♦ ♦

♦
+

• dontonowimle nowlerzchnl dróg co obciążenie 
ruchom (nawierzchnia twarda nieulopozuna, 
białkowane lub twarda ulepezoaa asfaltowe). ♦ ■ ♦

- place ładunkowe powinny posiadać nawierzchnię 
twardą (tryllnkej# ich najreniejez« szerokość 
9-1 i cif umożliwione powinno hyc swobodne ma­
nę* rowunle pojazdami wlelkotonaiowymi (pętle 
nawrotowe ), ♦ » ♦

- na terenie bocznicy, w pobliżu frontów ła­
dunkowych dostępnych od strony transportu 
soraochedowego powinien znajdować się piso 
postojowy dis taboru samochodowego, ♦

10 Inne elementy
wyposażenia
technicznego

- na bocznicach odprawiających powyżej 10 wago­
nów na dobę powinny sonjdować się odpowiednio 
do potrzeb zorganizowane stanowiska do ozyse- 
czcnia wagonów*

- na bocznicach przyjmujących znaczne ilości 
ładunków podatnych na tanarionie (a© naj­
mniej 1 ekład na dobę) powinny pracować roz­
mrożą lnie promiennikowe*

♦ ♦

♦

- wyposażenia obszaru bocznicy w łączność tele­
foniczną ♦ *

- wyposażenie dużych booznic w urządzania 
megafonowe* ♦

1) Ke bocmicacb o małym obciążeniu pracą ładunkową należy poszukiwać roewiązań w aferze orgauiecoji 
wykonawstwa prac ładunkowych i w gospodarce maszynami ładonktarymi •

2) 1 przyszłości tylko na mełyob bocznicach.
3) W obecnych warunkach reallzacil procesów pożądane byłoby aby plac« ładunkowa powiadały nawierzchnie 

utwardzone. Jozostełe wymagania powinny toortS zrealizowane w prcyaałoaoi.

fródło» opraoowania właaao.
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czycb, funkcje i zadanie bocznic w procesach ładunkowych ulegają znacznemu 
rozszerzeniu. Sprzyjać to powinno modernizacji ich potencjału ładunkowego 
i doskonaleniu współpracy z przewoźnikiem kolejowym.

Wobec tego, że niektóre fronty ładunkowe bocznic zbiorczych realizowaó 
będą funkcje podobne do tych jakie spełniają ogólnodostępne tory ładunko­
we - w odniesieniu do tych frontów ma zastosowanie część postulstów sfor­
mułowanych dla torów ogólnego użytku. Dotyczy to rozwiązań w zakresie 
niektórych stanowisk ładunkowych, oświetlenia, zaplecza ekeploatacyjno- 
socjalnego. Ale przede wszystkim bocznice zbiorcze - niektóre ich fronty 
ładunkowe - muszą być dostępne od strony transportu samochodowego. Dyktu­
je to konieczność zapewnienie odpowiedniego poziomu rozwiązali techniczno- 
eksploatacyjnych układu publicznych dróg dojazdowych, dróg kołowych wzdłuż 
frontów ładunkowych i wewnętrznych dróg komunikacyjnych.

Podsumowanie

Zaprezentowane w artykule rozważania określają obraz umownej, rzec 
można idealnej stacji ładunkowej (punktu ładunkowego) - stacji, którą 
można byłoby zaprojektować i zbudować lub stacji istniejącej po szeroko 
zakrojonej modernizacji' . Sformułowane wymagania mogą być zatem przydat­
ne w fazie projektowania nowych przedsięwzięć w zakresie infrastruktury 
procesów ładunkowych jak i przy pracach modernizacyjnych prowadzonych na 
istniejących stacjach i punktach ładunkowych. Tego rodzaju działania ma­
ją istotne znaczenie dla sprawnego funkcjonowania transportu kolejowego. 
Punkty transportowe (wśród nich stacje i punkty ładunkowe), to przecież 
"decydujące ogniwo", żeby się posłużyć słowami A. Piskozuba [1 4 , 111] 
w budowle systemu transportowego kraju. Pakt ten nabiera szczególnego 
znaczenia jeżelie weźmie się pod uwagę początkową fazę tworzenia systemu 
transportowego kraju.
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ISiffiWECKaE H 3KCimyA2AUaOHHiDS TPSBOBAKHfl CTABfiHBOiE
HEKOTOPKX SJEtiEHTOB norpy3OTHO-PA3rPy3GHiKX ilPCHECCOB

P  e 3 B  M  8

b CTaiie npeAOiaBjieaii TpeioisKBH KacaKBjaecs '-lepr TexHasecKax, SKCmryaTa- 
aaoHBHi a ycjioBnfi oKpyxamseii cpe^K nr/rpyaô Hiix cTaKUKK a so’ieK, nojryseHo 
TaKKM oCpaaca Kapiaay ycmofcHoU, mojeho 0Ka3aTi KAeaAaaoii ncrpysovKok cian- 
m:K (norpy30BHo2 tobkh) , xoxopyx; moxho 6ujio 6a 3anpoeKrnpc8aTi z nocrpoHTb, 
zsa ciaHUHK sccae peamzsauJiH ezboko paccszraHBoS y c,nepKZ3auxE«

TECHNICAL AND EXPLOITATION REQUIREMENTS POB SOME LOADING 
PROCESSES ELEMENTS

S u m m a r y
The article presente the substance of the graph method. It has been 

pointed out the area of its veage which constitutes among others the to­
pological analysis of the comnrunica ~ tion network spsce structure. It 
has been b I b o  presented the practical implementation of the said methods 
teklag as on example the selected territory municipal transport service 
within the region of upper Silesia.


