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1. ZAGADNIENIA ROZWOJU OBIEKTOW KOLEJOWYCH

1.1. INFRASTRUKTURA KOLEJOWA W ZAGOSPDAROWANIU PRZE-
STRZENNYM

Rozbudowujac i modernizujac infrastrukturg kolejowa nalezy uwzgledni¢ potrzeby aktual-
ne i przyszto$ciowe w aspekcie zagospodarowania przestrzennego.

Do gtéwnych czynnikow ksztattujacych zagospodarowanie przestrzenne w skali kraju i re-
gionu naleza:
- rozwo6j demograficzny,
- rozmieszczenie  przemystu
(sit wytworczych),
- struktura osadnicza.

Dla lepszego poznania procesow ksztattowania infrastruktury transportu celowe jest wigc
przeanalizowanie funkcji, jaka petni ona w zagospodarowaniu przestrzennym.

W aspekcie zagospodarowania przestrzennego dziatalno$¢ ludzka mozna zakwalifikowac
do trzech funkcji umiejscowionych (stacjonarnych):

— praca,

— mieszkania,

— rekreacja
oraz do trzech funkcji przesytowych:
— przemieszczanie materii (0sob i tadunkéw),

— przesylanie energii,

— przekazywanie informaciji.

Aby wykonywac te funkcje, przestrzen geograficzna — ktora cztowiek dysponuje w trak-
cie swej dzialalnosci — musi by¢ zagospodarowana w sposob trwaty. Wystepuje wigc pro-
ces, w ktorym przestrzen wypetniona okreslonymi zasobami jest przeksztatcana i uzupeiniana
wytworami celowego ludzkiego dzialania. Wytwory te stanowia materialna forme, w ktorej
sa realizowane wspomniane funkcje. Materialna forma, czyli obiekt, ma okreslong trwato$¢,
podczas gdy funkcje ulegaja systematycznie zmianom. W zwiazku z tym, aby zapewni¢ za-
lezno$¢ migdzy funkcja i forma, w miare postgpujacych zmian w potrzebach spoteczno-
gospodarczych zagospodarowanie przestrzenne musi by¢ ciaglte utrzymywane i okresowo
modernizowane badz tez rozbudowywane stosownie do zmieniajacych si¢ potrzeb.

W zagospodarowaniu przestrzennym wyroznia si¢ trzy podstawowe elementy struktury:

Elementy strefowe obejmuja obszary lesne, rolne, turystyczno-rekreacyjne oraz strefy o
cechach naturalnych, np. zloza mineralne, pasma gor, pustynie, bagna, a takze nieuzytki. Z
elementami strefowymi sa zwiazane niektore funkcje pracy (lesnictwo, rolnictwo, gornictwo)
oraz rekreacja (turystyka, wypoczynek).

Elementy liniowe stanowia infrastrukturg techniczng — w tym transportu — wypetniajac
funkcje przesytowe. Wzdluz tych elementow powstaja pasma zagospodarowania (strefy
wzdhluzne), gdzie znajduja si¢ zaktady przemystu przetworczego, a takze rozwija si¢ osadnic-



two. Wsréd funkcji przesytowych przemieszczanie osob 1 tadunkéw stanowi zadanie wyko-
nywane przez odpowiednio zorganizowane systemy transportu, przy czym drogi transporto-
we stanowia jeden z najtrwalszych sktadnikéw infrastruktury techniczne;.

Elementy punktowe powstaja na skrzyzowaniu elementow liniowych. Tu tworzg si¢ wezty,
w ktorych rozwija si¢ przemyst przetworczy i osadnictwo. Z racji swojego potozenia sa to

bieguny oddziatywujace na pasma krzyzujace si¢ w danym wezle.
Kazda struktura przestrzenna — rozpatrywana w skali kraju, regio-

nu czy tez w skali lokalnej — jest zbudowana z tych trzech uniwersalnych elementoéw (rys.
1.1).

Wraz z rozwojem spoteczno-gospodarczym nastgpuje intensyfikacja wykorzystania prze-
strzeni, zwigksza si¢ liczba realizowanych funkcji na okre§lonych terenach, zaczyna wyste-
powac potrzeba podziatu na strefy

M elementy strefowe — elementy linowe O elementy punktowe

Rys. 1.1. Podstawowe elementy struktury zagospodarowania przestrzennego

uzytkowania (zabezpieczajace przed powstawaniem kolizji) badz tez na strefy wystepo-
wania zagrozenia wynikajacego z degradacji przestrzeni geograficznej. Funkcje uciazli-
we, np. przemyst uciazliwy dla dzielnic mieszkaniowych, wymagaja stosowania stref iz0-
lacyjnych.

Stad jest wazne poznanie wilasciwosci przestrzeni, aby dziatalno$¢ cztowieka byta
$wiadoma albo mowiac ogolniej, aby polityka przestrzenna byta racjonalna.

Przestrzen jest dobrem ogodlnospolecznym o ograniczonej pojemnosci |i
zroznicowanych wtasciwosciach pochodzenia naturalnego badz nabytych w wyniku dzia-
talnos$ci cztowieka.

Nastepna istotna cecha przestrzeni jest jej dostgpnos¢ komunikacyjna.

W miarg zagospodarowania przestrzeni 1 powstawania okreslonych potrzeb realizo-
wane funkcje podlegaja rozwojowi, w czasie ktorego wystepuje naturalne zjawisko
koncentracji realizowanych funkciji.

W procesie podejmowania decyzji o lokalizacji nowych obiektow kazda jednostka go-
spodarcza chgtnie korzysta z juz istniejacej infrastruktury technicznej i spotecznej; nie
ponosi kosztow towarzyszacych 1 ma moznos$¢ korzystania z wartosci juz wytworzonych



(transport, kultura, oSwiata, ustugi itp.). Ta racjonalna dziatalno$¢ — z punktu widzenia
poszczegdlnych decydentow — czgsto prowadzi do nadmiernej koncentracji, wywotuja-
cej negatywne skutki, wyrazajace si¢ pogorszeniem warunkoéw zycia i degradacja $rodo-
wiska. Istnieje wigc okreslony poziom racjonalnej koncentraciji.

Intensyfikacja wykorzystania przestrzeni przy jednoczesnym rozwoju specjalizacji
wymaga intensywnego rozwoju infrastruktury transportu.

Rozwoj transportu, a wigc 1 jego infrastruktura, sprzyja procesom koncentracji.
Jest to pierwsza szczegdlna rola infrastruktury transportu w zagospodarowaniu prze-

strzennym. Drogi transportowe ksztaltuja dostepnos¢ przestrzeni, a zwigkszenie predko-
$ci przemieszczania osob 1 tadunkoéw dodatkowo powoduje ,,kurczenie sig” przestrzeni
(zmniejszanie si¢ odleglosci w czasie).
Wykorzystujac w polityce przestrzennej t¢ wlasciwo$¢ transportu, mozna $wiadomie
oddziatywa¢ na poziom koncentracji i sterujac odpowiednio rozwojem przestrzennym
drég transportowych mozna spotkaé si¢ ze zjawiskiem dekon-
centracji. Wzdtuz nowo tworzonych ciagdéw transportowych —
jako elementow liniowych — powstaja nowe pasma zagospodarowania. Ciagi transpor-
towe staja si¢ osiami, wzdtuz ktorych w sposéb nieciagly rozwija si¢ osadnictwo; zages z-
czenie zagospodarowania przestrzennego przemieszcza si¢ od centrum istniejacej aglo-
meracji.

Uktady drég transportowych utrwalaja i1 ksztattuja struktur¢ rozmieszczenia przemy-
stu oraz osadnictwa, tworzac w ten sposob struktur¢ miasta (regionu), lub tez powstaje
konurbacja (zjawisko zrastania si¢ sasiednich miast).

Istnieje wigc sprzgzenie zwrotne miedzy urbanizacja, uprzemystowieniem a rozbudo-

wa infrastruktury transportu.
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Uktady drog transportowych i1 rodzaj transportu wptynat na przestrzenne uksztattowanie
modelu urbanizacji. W wieku XVIII, gdy dominowat ruch pieszy, érednica miasta wynosita
okoto 5 km, natomiast w XX wicku, kiedy zaczety funkcjonowac tramwaje i autobusy, Sred-
nica miasta zwigkszyta si¢ do 15 km, a po wprowadzeniu szybkiej komunikacji miejskiej
(metro) $rednica miasta osiagneta 40 km i wigcej. Rozwoj indywidualnego transportu oraz
sprawny transport szynowy sprawil, ze wzdhuz drég transportowych osadnictwo rozwija si¢
na odlegtos¢ do 80 km.

Wiodacym czynnikiem miastotworczym jest praca, jako zrodto utrzymania. Natomiast za-
sigg uktadu osadniczego zalezy od rozwoju uktadu drog komunikacyjnych.



Wspotcze-

Rys. 1.3. Schemat aglomeracji warszawskiej
sne r— zabudowa mieszkaniowa intensywna, 2 — mieszana, 3 — ekstensywna, 4 — tereny prze-
ten- mystowe, 5 — centrum aglomeracji, 6 — centra wtorne, 7 — os$rodki ustugowe, 8 — tereny re-
_ kreacyjne, 9 — skupienie terenow rekreacyjnych, 10 — autostrady,
n — wazniejsze drogi, 12 — wazniejsze linie kolejowe, 13 — lotnisko, li — wody

den
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ksztattowania przestrzeni w skali regionu wyraznie wskazuja, ze decydujacy wptyw na roz-
woj uktadu osadniczego maja linie komunikacyjne. Rysunek 1.2 przedstawia idealny uktad
osiedli, oparty na zasadzie najkrdtszych powiazan komunikacyjnych. Warszawska aglomera-
cja jest klasycznym przyktadem rozwoju w nawiazaniu do istniejacych drog komunikacyj-
nych (rys. 1.3). Nalezy podkresli¢, ze w Polsce obecnie trwa jeszcze proces urbanizacji.

Podstawa racjonalnego zagospodarowania przestrzennego jest planowanie. Plany zago-
spodarowania przestrzennego stanowia podstawe do koordynowania wszystkich funkcji
umiejscowionych i przesylowych. Plany te sa wykonywane w skali krajowej, regionalnej i
miejscowej (lokalnej). Najwazniejszy jest plan krajowy. Opracowywane sa rOwniez wybrane
fragmenty planéw w skali migdzynarodowej. Dotyczy to przede wszystkim infrastruktury, a
w szczegoblnosci infrastruktury transportu.



Planowanie przestrzenne ma charakter dtugofalowy (perspektywiczny) i obejmuje okresy
15-7-20-letnie. Opracowane plany sa okresowo aktualizowane. Rownoczes$nie sa opracowy-
wane plany kierunkowe bez uwzgledniania okreslonego czasu.

Plan przestrzennego zagospodarowania kraju stanowi integralna cze$¢ dtugofalowego
programu rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju. Prezentuje on (w syntetycznej formie)
podstawowa struktur¢ zagospodarowania w sikali ponadregionalnej 1 wyznacza tym samym
struktur¢ drog transportowych o znaczeniu podstawowym (panstwowym). Dotyczy to row-
niez plandéw regionalnych i miejscowych, przy czym planowanie miejscowe (lokalne) prze-
widuje opracowywanie planow ogo6lnych (strukturalnych) oraz szczegoétowych jako podstawy
do planéw realizacyjnych, zwiazanych z projektowaniem konkretnych obiektéw lub uktadu

obiektow.
Plany zagospodarowania przestrzennego stanowia okreslony scenariusz
przysztej realizacji programu rozwoju spoteczno-gospodarczego Kraju.

W ten sposob mozna potaczy¢ cele nadrzedne (szczebel centralny — krajowy) z celami
regionalnymi, te z kolei z celami lokalnymi, a powstajace konflikty przestrzenne w uktadzie
hierarchicznym powinny by¢ rozstrzygane z uwzglednieniem analizy zyskow i strat w wyni-
ku przeprowadzonej analizy skutkéw spoteczno-gospodarczych podjetej decyzji.

Laczenie celow nadrzednych, regionalnych i lokalnych w aspekcie spotecznym, gospodar-
czym i przestrzennym stanowi bardzo wazny czynnik metodologiczny, a infrastruktura trans-
portu stanowi istotny sktadnik nie tylko harmonizujacy, lecz i ksztattujacy strukture zagospo-
darowania przestrzennego.

W Polsce zostata wypracowana koncepcja umiarkowanej policentrycznej koncentracji za-
gospodarowania przestrzennego kraju (rys. 1.4). Podstawa tej koncepcji — zrodzonej w la-
tach czterdziestych — byt historycznie uksztatltowany system osadniczy, oparty na rozbudo-
wanych szlakach komunikacyjnych o strukturze weztowo-pasmowej (rys. 1.5). Weztami w
tym modelu sa aglomeracje 1 wigksze skupiska miejskie, w ktorych lokalizuje si¢ intensywne
formy gospodarowania (przemyst, ustugi), a w pozostatych strefach dominuja formy o mniej-
szej intensywnos$ci badZ o znaczeniu regionalnym. W tej koncepcji jest zarysowany dwuhie-
rarchiczny uktad osadniczy. Aglomeracje miejskie, znajdujace si¢ w weztach, petnia funkcje
ponadregionalnych osrodkéw obstugi, a osadnictwo i1 przemyst zlokalizowany w pasmach
obsluguja region. W ten sposdob mozna wyrdzni¢ 18 aglomeracji juz uksztalttowanych badz
ksztattujacych sig jako osrodki ponadregionalne oraz 33 wegzty ponadregionalne jako krajowe
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Rys. 1,4. Koncepcja uktadu policentrycznej umiarkowanej koncentracji zagospodarowania przestrzennego kraju

osrodki rozwoju, wymagajace szczegolnej aktywizacji. Aglomeracje juz uksztaltowane
lub ksztaltujace si¢ sa to istniejace miasta o zaludnieniu powyzej 100 tys. mieszkancow, a
wybrane krajowe o$rodki rozwoju to miasta o zaludnieniu 30+90 tys. mieszkancow.

Wszystkie wymienione 51 osrodkow ponadregionalnych pokrywaja si¢ praktycznie z juz
istniejacymi weztami kolejowymi (rys. 1.6).

Sterowanie rozwojem zgodnie z ta koncepcja ma zabezpieczy¢ przed dalszym nieracjo-
nalnym rozwojem nadmiernie rozwinigtych konurbacji (np. GOP), a takze bedzie zabezpie-
czac¢ przed niepozadang urbanizacja terendéw majacych szczegdlne predyspozycje do intensy-
fikacji produkcji rolnej 1 przetworstwa spozywczego, obszarow o duzych walorach rekrea-
cyjnych itp. O$rodki przewidziane do intensywnego rozwoju sa potozone w pdinocnej,
wschodniej i zachodniej czgéci kraju. Sterowanie ich rozwojem bedzie wymagato odpowied-
niej rozbudowy infrastruktury transportu. Do regionéw o szczegolnej aktywizacji naleza te-
reny pdinocno- -wschodniej czgsci kraju, gdzie szczegolnej rozbudowy wymagaja drogi pu-
bliczne (samochodowe).
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Rys. 1.5. Koncepcja uktadu weztowo-pasmowego (wg B. Malisza, 1970 r.)

| — prawdopodobne obszary aglomeracji, 2 — potencjalne pasma rozwoju osadnictwa miejskiego, 3 — sto-
lica kraju, 4 — os$rodki ponadregionalne, 5 — o$rodki regionane, 6 — zloza surowcéw mineralnych, 7 — ob-
szary wypoczynkowo-turystyczne, 8 — szlaki zeglugowe

Rys.1.6
Rozmieszczenie
osrodkéw po-
nadregionalnych
na tle sieci kolejo-
wych w Polsce



Transport ladowy kolejowy 1 samochodowy bedzie stanowi¢ w dalszym ciagu podstawe
do przewozow tadunkoéw, przy czym transport kolejowy bedzie gléwnym przewoznikiem ta-
dunkéw masowych. Zadania w przewozach pasazerskich beda systematycznie rosty i beda
dotyczyty wszystkich gatezi transportu. Przewiduje sig, ze do roku 2000 dwukrotnie wzrosna
przewozy w aglomeracjach. Uwzgledniajac potrzeby zmniejszenia zattoczenia, potencjal
przewozowy komunikacji zbiorowej w aglomeracjach musi by¢ zwigkszony ponad dwukrot-
nie, pomimo zatozenia, ze motoryzacja indywidualna rowniez wzro$nie dwukrotnie.

Pod wzgledem technicznym rozwiazanie problemoéw komunikacji zbiorowej wymaga
rozwoju szybkiej komunikacji szynowej (szybki tramwaj, metro i koleje regionalne).

Podstawowym zatozeniem polityki transportowej w najblizszych dziesigcioleciach powin-
no by¢ — niezaleznie od iloSciowego zaspokojenia potrzeb przewozowych — znaczne pod-
niesienie jako$ci §wiadczonych ustug transportowych, a to wymaga dalszego rozwoju infra-
struktury kolejowej.

1.2. ROZWOJ INFRASTRUKTURY KOLEJOWEJ

Infrastruktura kolejowa ma juz ponad stuletnia tradycje. Przetom XIX i XX wieku byt
okresem ekstensywnego rozwoju i ksztaltowania sieci linii kolejowych. Okres ten w krajach
uprzemystowionych trwat jeszcze w pierwszej potowie XX wieku z rownoczesnym inten-
sywnym rozwojem drég samochodowych. W drugiej potowie XX wieku oraz na przetomie
XX 1 XXI wieku kolej stanowi i bedzie stanowita podstawowy $rodek transportu ladowego
do masowych przewozow tadunkow na duze odlegtosci. Po podniesieniu jakosci ustug,
transport szynowy staje si¢ dominujacym $rodkiem transportu w przewozach pasazerskich w
konurbacjach 1 duzych aglomeracjach miejskich. Przez wprowadzenie duzych predkosci
transport szynowy staje si¢ konkurencyjny — zaréwno dla transportu samochodowego, jak i
lotniczego — rowniez w przewozach migdzyregionalnych i ponadregionalnych.

Dalszy rozwoj infrastruktury kolejowej to przede wszystkim rozwdj nowoczesnych drog
dostosowanych do okreslonych potrzeb przewozowych.

Projektowanie infrastruktury kolejowej w krajach z rozwinigta juz siecia transportowa
wymaga poznania okre§lonych praw rzadzacych procesem rozwoju infrastruktury, ktore sa
specyficzne dla kazdego kraju i $cisle zwiazane z jego rozwojem spoleczno-gospodarczym
oraz polityka zagospodarowania przestrzennego danego kraju. Rozw¢j infrastruktury jest cia-
glym procesem celowych jej przeksztalcen w sposdb racjonalny zaspokajajacym potrzeby
aktualne i przysztosciowe.

Klasycznym przyktadem prawidtlowego rozwoju infrastruktury kolejowej w zagospodaro-
waniu przestrzennym jest Warszawski Wezel Kolejowy (WWK), w ktoérym trafnie przyjgta
na poczatku XIX wieku koncepcja kierunkowa do dzi$ jest rozwijana zgodnie z przyjetymi
zalozeniami. Podstawa tej koncepcji byto:

— zbudowanie linii centralnej (Srednicowej),

— budowa dwdch obwodnic: wewngtrznej 1 zewngtrznej (poza miastem),

— wprowadzenie trakcji elektrycznej,

— przewidywanie powstawania nowych linii laczacych Warszawg

z innymi o$rodkami kraju (linie dosrodkowe).
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W latach 1845-M875 byta budowana sie¢ podstawowych linii kolejowych zbiegajacych
si¢ w rejonie Warszawy. Po 1870 r. powstata konieczno$¢ potaczenia uktadu kolejowego le-
WO- i prawobrzeznej Warszawy. Po zakonczeniu I wojny $wiatowej i odzyskaniu przez Pol-
ske niepodleglosci, w ramach tworzenia jednolitej infrastruktury kolejowej w odrodzonym
organizmie panstwowym, na pierwszym planie znalazla si¢ budowa Warszawskiego Wezta
Kolejowego (na mocy ustawy z dnia 19 lipca 1919 r. o przebudowie Warszawskiego Wezta
Kolejowego). W roku 1934 zakonczono budowe¢ dwutorowe;j linii $rednicowej oraz wprowa-
dzono trakcje elektryczna.

W ten sposob przez ponad sto lat rozwdj infrastruktury kolejowe] oddziatywat na ksztat-
towanie si¢ aglomeracji warszawskiej i jej strefy podmiejskie;j.

Po zakonczeniu II wojny $wiatowej rozwoj Warszawskiego Wezta Kolejowego byt zgod-
ny z ta dalekowzroczna koncepcja, ktoéra trafnie oceniala role transportu kolejowego w duzej
aglomeracji. W latach 1960-T-63 nastapito oddzielenie ruchu dalekobieznego od podmiej-
skiego na linii §rednicowej (zakonczenie budowy drugiej pary tor6w na linii §rednicowej w
uktadzie liniowym) i prawie catkowite zakonczenie elektryfikacji linit WWK .

Na rozwoj 1 racjonalne ksztattowanie infrastruktury kolejowej oddziatuja nastepujace
gléwne czynniki:

— potrzeby przewozowe, ich struktura rozpatrywana w czasie i przestrzeni,

— istniejacy stan infrastruktury kolejowe;,

— osiagnigcia nauki i rozwdj nowoczesnej techniki i technologii przystosowanej do
wdrozenia w procesie projektowania infrastruktury kolejowe;,

— przyjeta generalna koncepcja organizacji procesu przewozowego.

Wspoltczesna realizacja cyklu modernizacyjno-inwestycyjnego — od sformutowania celu,
przez etap projektowania az do wykonania — w przypadku duzych przedsiewzie¢ infrastruk-
turalnych trwata okoto 5 lat. Dotyczy to zarowno budowy nowych linii kolejowych, drugich
torow, jak i modernizacji istniejacych linii lub stacji kolejowych.

Okreslenie potrzeb przewozowych z kilkuletnim wyprzedzeniem dla wybranych poszcze-
golnych przedsigwzig¢ inwestycyjno-modernizacyjnych nie stanowi praktycznie problemu,
szczegolnie gdy istniejace potrzeby przewozowe nie sa w pelni zaspokajane. W praktyce
problem hierarchizacji potrzeb jest wazniejszy niz samo przewidywanie potrzeb przewozo-
wych z pigcioletnim wyprzedzeniem.

Istniejacy stan infrastruktury oddziatywuje w kazdym przypadku w sposdb oczywisty na
zakres potrzeb rozwojowych i jest w procesie projektowania czynnikiem tatwym do zidenty-
fikowania.

Praktyka pokazuje, ze wdrazanie innowacji technicznych i technologicznych w procesie
projektowania jest bardzo waznym ogniwem postgpu technicznego. Warunkiem powodzenia
jest wezesniejsze zorganizowanie petnego cyklu badawczo-rozwojowego. Projektant moze
proponowac rozwiazania nowe, jezeli przeszty odpowiednia weryfikacj¢ eksploatacyjna.

Postep naukowo-techniczny w ciagu najblizszych 15 lat bgdzie koncentrowat si¢ w pigciu
wiodacych kierunkach:

— elektronizacji gospodarki narodowej,
— kompleksowej automatyzacji,
— rozwoju energetyki jadrowe;,
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— inzynierii materiatowej, technologii produkcji i obrobki nowych materialow,
— biotechnologii.

Z wymienionych kierunkéw szczegolny i bezposredni wptyw na projektowanie infrastruk-
tury kolejowej beda mialy wyniki uzyskane w elektronizacji, kompleksowej automatyzacji
oraz inzynierii materialowe;j.

Obiekty i urzadzenia infrastruktury kolejowej potrzebuja dalszego zwigkszania niezawod-
nosci eksploatacyjnej, a wige trwatosci tak poszczegdlnych elementow, jak i calych obiek-
tow.

Infrastruktura kolejowa jest podatna na rozszerzanie zakresu automatyzacji. Dotyczy to w
szczegdlnosci systemow sterowania ruchem kolejowym, kompleksowej automatyzacji, np.
pracy stacji rozrzadowych, a takze zunifikowanych technicznych $rodkéw automatyzacji prac
zatadunkowo-wytadunkowych i transportowo-magazynowych.

Juz uzyskane wyniki prac badawczych w zakresie technologii wytwarzania szyn ze stali o
podwyzszonych wilasciwosciach mechanicznych umozliwiaja zastosowanie w najblizszych
latach stalowej nawierzchni kolejowej o zdecydowanie wigkszej trwatosci, a w pracach nad
dalszym wzmocnieniem konstrukcji podtoza szynowego przewiduje si¢ nowe konstrukcje
nawierzchni o zwigkszonej wytrzymato$ci na powstawanie trwatych nierownomiernych od-
ksztalcen toru kolejowego.

Nalezy rowniez oczekiwa¢ pozytywnych wynikéw w rozwigzaniach materiatlowo-
konstrukcyjnych wozka pojazdu szynowego, ktory bedzie mniej wrazliwy na dynamiczne
nierownosci toru, a jednoczes$nie przy zwigkszaniu predkosci nie bedzie wywotywat dodat-
kowych oddzialywan dynamicznych w uktadzie pojazd — tor.

Pozytywne wyniki w tym zakresie stworza techniczno-eksploatacyjne warunki do zwigk-
szania predkosci pociagow z jednoczesnym zwigkszeniem naciskéw osi wagonoéw towaro-
wych. Zwigkszenie nacisku osi wagonow towarowych z 196 kN do 225 kN, przy jednocze-
snym zwigkszeniu predkosci pociagéw towarowych do 90-M00 km/h i niezmiennej masie
wlasnej wagonow, pozwoli zwigkszy¢ zdolnos¢ przewozowa w ruchu towarowym o okoto
20%. Jednoczesnie w ruchu mieszanym ekonomicznie uzasadnione bedzie kursowanie pocia-
gow pasazerskich z predkoscia 160 km/h. Na liniach specjalizowanych przeznaczonych do
ruchu pasazerskiego wprowadzenie predkosci wigkszych niz 200 km/h stanie si¢ rozwiaza-
niem ekonomicznie uzasadnionym.

Wdrozenie nowych technik i technologii staje si¢ warunkiem niecodzownym do uzyskania
postepu w podnoszeniu jakosci i zwigkszeniu liczby ustug przewozowych, ograniczajac jed-
nocze$nie do minimum ekstensywne formy rozwoju infrastruktury kolejowe;.

Zbiezny z tym kierunkiem dziatan modernizacyjnych jest intensywnie rozwijajacy si¢ pro-
ces elektryfikacji trakcji kolejowey.

Wieloletnie do§wiadczenie pokazuje, ze w miar¢ podwyzszania standardu technicznego
infrastruktury kolejowej sa stwarzane warunki do intensywniejszej jej eksploatacji. Badania
organizacji procesOw przewozowych wykazuja, ze racjonalng tendencja jest koncentracja
przewozow dla pelnego wykorzystania eksploatowanych obiektow (taboru i infrastruktury).

Koncentracja przewozow wymaga stworzenia okreslonej struktury rodzajow procesow
przewozowych i dostosowanie do niej parametrow techniczno-ruchowych taboru i infrastruk-
tury.
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Racjonalny rozwoj infrastruktury musi by¢ podporzadkowany okre§lonej generalnej kon-
cepcji organizacji procesow przewozowych, ktora okresla cel nadrzedny w skali kraju.

W pracach L. Nowosielski przedstawit systematyke procesoOw przewozowych, ktora sta-
nowi podstawg do ich racjonalnej organizacji.

Systematyka ta wyodrgbnia potrzeby przewozowe uwzgledniajac ich rodzaj, liczbg i roz-
ktad przestrzenny.

W zakresie przewozow pasazerskich wyodrgbnia si¢ 5 grup rodzajowych:

PM — przewozy migdzynarodowe mi¢dzy weztowymi o$rodkami zagranicznymi a osrod-
kiem stotecznym i wybranymi o$rodkami ponadregionalnymi w kraju.

Pociagi uzyte do przewozow — analizujac czas trwania podrézy — powinny obstugiwaé
dhugie relacje (wowczas sa zestawiane przede wszystkim z wagonow sypialnych 1 do lezenia)
oraz relacje typu intercity.

PE — przewozy mig¢dzyregionalne (ekspresowe) migdzy osrodkiem regionalnym stotecznym
a osrodkami ponadregionalnymi oraz migdzy o$rodkami ponadregionalnymi z uwzgled-
nieniem obshugi wybranych (rozwojowych) osrodkéw regionalnych. Pociagi uzyte do tych
przewozow beda wigc obslugiwaty ograniczona liczbe punktow posrednich. Predkosci
tych pociagow musza wynika¢ z bilansu czasu jednodniowych podrézy pomigdzy wazny-
mi o$rodkami kraju przy zatozeniu, ze czas podrozy w obie strony — z kilkugodzinnym
pobytem w miejscu przeznaczenia — nie przekroczy 10 do 14 godzin.

PP — przewozy migdzyregionalne (pospieszne) migdzy osrodkami ponadregionalnymi a
o$rodkami regionalnymi.

Pociagi tych relacji — podobnie jak obecnie kursujace pociagi pospieszne — sa zestawia-

ne z wagonow do siedzenia, lezenia (sypialne, kuszetki), wagonow restauracyjnych i ba-

rowych.

PR — przewozy regionalne poza obszarem aglomeracji i konurbacji. Sg to przewozy we-
wnatrz regionu z obstuga wszystkich punktéw posrednich. Przewozy te maja charakter lo-
kalny, sa obciazone niewielkimi potokami pasazerow 1 dostosowane pod wzgledem inten-
sywnosci ruchu do potrzeb przejazdow obligatoryjnych (do pracy i szkoty).

PA — przewozy w aglomeracji i konurbacji z obstuga wszystkich punktéw w obszarze cen-
tralnym i w rejonie cigzenia.

Sa to przewozy masowe do miejsc pracy, szkot oraz centrow administracyjnych, handlo-

wych, kulturalnych itp. Pociagi uzyte do tych przewozoéw musza pracowac¢ na wydzielo-

nych uktadach toréw z duza czgstoscia, a z uwagi na male odstgpy przystankoéw
1000+3000 m maksymalna predkos¢ pociagéw nie przekracza 120 km/h. Przewozy te mu-
sza by¢ zintegrowane z transportem komunalnym.

Kazdy rodzaj przewozow pasazerskich nawiazuje do struktury osadniczej i odznacza si¢
wymagang jakoscia ustug, do ktérych naleza: czas podrozy (uwzgledniajacy odleglosci prze-
jazdu), dostgpnos¢, czestos¢ kursowania, predkos¢ komunikacyjna (handlowa), sposob po-
drézowania (miejsca sypialne, siedzace), stopien zapetnienia wagondéw oraz ustugi uzupetnia-
jace (gastronomiczne itp.).

W zakresie przewozu tadunkéw wyodrebnia sig cztery grupy rodzajowe, ktore zaleza od
rodzaju i wielkosci tadunkow odbieranych i nadawanych przez odbiorcoOw i nadawcow wy-
stgpujacych w procesie przewozowym:
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M—>M — przewozy tadunkéw masowych do odbiorcow tadunkéw masowych.

Przewozy tego rodzaju bgda obstugiwane przez zwarte, nierozprzggalne pociagi wahadto-
we 0 masie brutto do 5000 t, zestawiane z wagonow specjalizowanych, dostosowanych do
okreslonej technologii zatadunku i1 wyladunku.

Warunkiem prawidlowego i1 efektywnego wykorzystania tego typu cigzkiego pociagu jest
przystosowanie punktow tadunkowych do sprawnego i szybkiego zatadunku i wytadunku
oraz koncentracja tych punktow.

M<<>N — przewozy tadunkéw masowych do odbiorcow niewielkich partii tadunkéw tub od-

wrotnie.
Przewozy tego rodzaju sa wykonywane zwartymi sktadami pociagdéw o masie brutto do
2500 t. Pociagi te kursuja jako wahadta dyspozytorskie, tzn. po wyladunku sa operatywnie
kierowane do nowego miejsca zaladunku, ktore moze (lecz nie musi) by¢ miejscem zata-
dunku poprzedniej partii tadunku, a stacja docelowa jest stacja, na ktorej nastapit wytadu-
nek. Odpowiednio do skutecznego dziatania systemu planowania przewozow duza czesé
tych pociagdéw bedzie kursowata w relacjach wyznaczonych w rozktadzie jazdy.

KST *) — przewozy tadunkow zakwalifikowanych do kontenerowego systemu transportu.
Przewozy tego rodzaju sa wykonywane przez specjalne pociagi ztozone z wagonow plat-
form przystosowanych do przewozu kontenerow, a stacje i punkty kontenerowe sa przy-
stosowane do przyjmowania i uruchamiania pociagoéw kontenerowych lub wymiany grup
wagondéw z kontenerami albo kontenerow. Masa brutto tych pociagéw nie przekracza
1500 t.

N—N — przewozy niemasowych partii tadunkoéw (wagonowych).

Przewozy tego rodzaju sa zblizone do obecnie stosowanej organizacji przewozow wago-
nowych. Migdzy wspotpracujacymi stacjami rozrzadowymi kursuja pociagi o masie brutto
1500-7*-2000 t, a w relacji: stacja rozrzadowa — stacje, punkt, rejonowa baza tadunkowa
kursuja pociagi dowozowo-odwozowe 0 masie brutto 1000-M500 t.

Intensywnos$¢ potoku tadunkoéw 1 jego rodzaj w punktach emisji i zaniku oraz uktad prze-
strzenny i poziom koncentracji wplywa na technologi¢ pracy tadunkowej oraz organizacje
procesu przewozowego. Obecnie istnieje ponad 2 tys. stacji, na ktérych znajduja sig tory ta-
dunkowe ogolnego uzytku, okoto 3,5 tys. bocznic oraz 300 tadowni. Ze struktury wielkosci
przetadunkéw wynika, ze okoto 80% masy tadunkow przechodzi przez tory ogélnego uzytku,
ktoére sa skoncentrowane na 500 stacjach. Podstawowe prace tadunkowe praktycznie realizuje
si¢ wigc na okoto 20% stacji, a na pozostatych stacjach przecig¢tny obrot masy tadunkowej nie
przekracza kilku wagonow na dobg.

W tak rozproszonych punktach tadunkowych nie jest mozliwa efektywna mechanizacja i
wykorzystanie srodkow automatyzacji prac zatadunkowo-wytadunkowych, a takze nie jest
mozliwe uzytkowanie specjalizowanych wagonéw dostosowanych do odpowiednich wyso-
kowydajnych urzadzen tadunkowych. Przy takim rozproszeniu prac fadunkowych wystepuje
duza liczba relacji przewozu tadunkéw. W czasie jednego cyklu przewozu na stacjach roz-
rzadowych wagon wielokrotnie jest przetaczany z jednego pociagu do drugiego; wigcej jest
pracy manewrowej 1 zwigksza si¢ zakres pracy stacji rozrzadowych. Nieracjonalna gospodar-
ka wagonami uniemozliwia zwigkszenie masy pociagu.
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Opisane, nie w pelni racjonalne przewozy stanowia grupe rodzajowa N-»-N. Pierwszym
krokiem usprawniajacym przewozy niemasowe byto zorganizowanie kontenerowego systemu
dla wybranych grup tadunkowych, kwalifikujacych si¢ do tego systemu (KST).

Przewozy, ktore nalezy w przysztosci rozwijaé, to przewozy z grup rodzajowych M—M i
MoN, aktualnie obejmujace tacznie juz okoto 40% przemieszczanej masy tadunkow. Na
PKP nalezy systematycznie i konsekwentnie realizowac perspektywiczna koncepcje, ustala-
jaca racjonalny poziom koncentracji prac fadunkowych. Tempo racjonalnej koncentracji prac
tadunkowych wiaze si¢ z potrzeba rozwoju transportu samochodowego, ktory bedzie przej-
mowal prace przewozowa spowodowana zmniejszeniem liczby punktow ladunkowych. Ist-
niejaca koncepcja kierunkowa przewiduje rozwijanie — oprécz kontenerowych punktow ta-
dunkowych — rejonowych baz przetadunkowych (RBP) oraz rejonowych stacji tadunko-
wych (RSL).

Rejonowe bazy przetadunkowe powinny by¢ organizowane w duzych aglomeracjach na
styku transportu kolejowego 1 samochodowego dla szybkiej obstugi zwartych sktadow pocia-
gow (szybki wytadunek i sktadowanie tadunkéw ze wzgledu na zréznicowany rytm pracy
transportu kolejowego i samochodowego). Lokalizacja RBP powinna by¢ uwzgledniona w
regionalnych planach zagospodarowania przestrzennego. Projekty technicznych rozwiazan
RBP powinny by¢ zunifikowane w zaleznosci od rodzaju grup tadunkowych i1 wielkosci pra-
cy tadunkowej z mozliwoscia ewentualnej etapowej rozbudowy. Wedtug szacunkowych obli-
czen potrzebnych jest okoto 100 RBP. Budowa tych baz spowodowataby rozwdj przewozow
w grupie rodzajowej M<>N oraz zwigkszytaby przewozy z grupy M—M.

Koncentracje prac fadunkowych na wybranych stacjach, na ktérych znajduja si¢ tory ta-
dunkowe ogolnego uzytku, stanowityby podstawe do stworzenia ogélnodostgpnych rejono-
wych stacji tadunkowych (RSL). Na tych stacjach bytoby skoncentrowane (dla okreslonych
rejonow) nadawanie i odbior przesytek jednowagonowych lub kilkuwagonowych, jak tez by-
tyby przyjmowane i uruchamiane zwarte sktady pociagow wahadtowych. Potrzebnych jest
okoto 400 RSL, a ich lokalizacja powinna by¢ uwzgledniona w regionalnych planach zago-
spodarowania przestrzennego.

Kontenerowy system transportu (KST) ma juz wypracowang koncepcj¢ przestrzenng w
skali kraju (rys. 1.6). Docelowo przewiduje si¢ zbudowanie okoto 90 rejonowych stacji kon-
tenerowych, zlokalizowanych w duzych aglomeracjach oraz w portach morskich i ladowych
(punkty graniczne). Badania wykazaly, ze obciazenie rejonowej stacji kontenerowej bedzie
wynosito 4 do 6 pociagdw kontenerowych na dobe, tj. okoto 3 tys. ton okreslonego tadunku
na dobg. Pociagi kontenerowe powinny kursowaé z predkoscia 120-H140 km/h, przede
wszystkim w nocy. W porze dziennej powinny by¢ wykonywane prace przetadunkowe i do-
wozowo-odwozowe. Istotng cecha pracy pociagow kontenerowych jest rytmicznos$¢ ich kur-
sowania bez wzgledu na liczbg zgloszen potrzeb przewozowych. Z punktu widzenia ruchu
kolejowego pociag kontenerowy na linii jest wigc podobny do pociagu pasazerskiego.

Nalezy podkresli¢, ze rowniez przewozy w grupach M—M i M&N sa przewidziane do
uruchamiania w $cisle okreslonych terminach. W ten sposob, tworzac cigzkie pociagi, zwigk-
sza si¢ przepustowos$¢ linii 1 punktualno$¢ kursowania pociagow.

Realizowany proces koncentracji powinien by¢ wigc kierunkowym dziataniem perspekty-
wicznym i na poszczeg6lnych etapach rozwoju powinien stanowi¢ kompromis migdzy efek-
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tami osiagnigtymi dzigki mechanizacji 1 automatyzacji prac tadunkowych oraz uruchamianiu
zwigkszonej liczby zwartych pociagow a zwigkszona odlegloscia dowozu-odwozu tadunkow
transportem samochodowym.

Struktura obciazenia punktoéw odprawy przesytek tadunkow bedzie zmieniata si¢ w kie-
runku dalszego zwigkszenia obciazenia punktdw juz obciazonych ze wzgledu na ich uzbroje-
nie techniczne. Aktualny promien obszaru cigzenia do punktéw tadunkowych, wynoszacy
przecigtnie 5+7 km, bedzie zwigkszony w przysztosci dwukrotnie lub trzykrotnie.

Systematyczna realizacja tych zmian w infrastrukturze kolejowej stanowi podstawe do ra-
cjonalnej koncentracji prac tadunkowych. Wiaze si¢ to z potrzeba sukcesywnej przebudowy
istniejacych stacji z torami ogolnotadunkowymi oraz systematycznym zmniejszaniem liczby
bocznic o matej pracy tadunkowe;j. Realizacja przewozu tadunkow przy takim poziomie kon-
centracji prac tadunkowych zmniejszytaby okoto trzydziestokrotnie liczbg istniejacych obec-
nie relacji przewozu tadunkow. Jednoczesnie zwigkszytby sie udziat cigzkich pociagow.
Koncentracja pracy tadunkowej, a wigc zwigkszony udzial cigzkich pociagéw, spowoduje
zmiang struktury przewozow na okreslonych liniach kolejowych. W tablicy 1.1 przedstawio-

no parametry techniczne wyma-

Tabela 1.1

Parametry techniczne wymagane dla poszczegélnych grup rodzajowych w przewozach ladunkéw

Grupa Wymagana Typowe masy Maksymalne|Natezenie |[Wymagana kon-
rodzajowa infrastruktura brutto pociagbéw predkosci  [ruchu wistrukcja na-
przewozéw 1t] pociagdéw, |[min t brut-lwierzchni, kate-
ikm/h] to/rok] goria linii i to-
row
M-*M Bocznice nadawcéw 1 od- 4000-1-5000 100 |duze, > 25 |przystosowana
biorcéw z urzadzeniami do przewozy do ciezkiego ru-
masowego natadunku i calopociagowe chu, kategoria 0
wytadunku ze  specja-
lizowanych wagondéw, re-
jonowe bazy przeladun-
| PN ~ (DDD\
M-~iM M|Rejonowe bazy przela- 20007-2300 120 > 15 |przystosowana
N dunkowe (RBP), rejonowe przewozy do ciezkiego ru-
stacje ladunkowe (RSL). catopociagowe chu, kategoria 0
(zmarszrutyzowane) il
KST Kontenerowe stacje re-| 1500-1-2000 pocia- 140 |mate— kilkalkategoria O
jonowe 1 pomocnicze z od-| gi kontenerowe milionéw
powiednim wyposazeniem
typowym
N-i-N Istniejace bocznice, 1st-[1000-M500 pociagi| 100 $rednie — [przystosowana
niejace tory tadunkoweldowozowo- kilka- do $redniego
ogblnodostepne oraz stacjelodwozowe na$cie mi- [obcigzenia, ka-
rozrzadowe lionéw tegoria 112
1500-~2000 pocia- | 120
gi kursujace mie-
dzy stacjami roz-
rzadowymi
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gane w przewozach tadunkow, natomiast w tablicy 1.2 parametry techniczne i jako$¢ ustug
wymaganych dla poszczegolnych grup rodzajowych w przewozach pasazerskich. Ich realiza-
cja rowniez wplynie na struktur¢ przewozow pasazerskich na okreslonych liniach kolejo-
wych.

W efekcie tak ksztaltujaca si¢ struktura przewozéw spowoduje, ze na okreslonych ciagach
beda wystepowaty przewozy ze zwigkszona liczba cigzkich pociagdéw towarowych, na innych
— pociagi pasazerskie jadace z duzymi predkosciami lub tez zwigkszy si¢ liczba masowych

Tablica 1.2
Parametry techniczne i jako$¢ ustug wymaganych dla poszczegoélnych grup rodzajowych w przewozach

Uslugl Predkosé Wyma-
Grupa - 3 gana
rodza- Czestodé | Odleglosé Cl_’;"s_ ::"::z_ maksy-
Jjowa Dostgpnosé Kurso- | przejazdu pree ik malna
po- wania [km] Podsta- Uzupel- jal:.c]lu m.\m ?- predkosé
trzeb wowe niajyee * ;‘:13::1 pociggu
s [km/h)
kilka 800 wagony | bar, tele-| > 7 | maksy- 120
na dobeg sypial- | fon, telex, malna
ne, ku- | platior- w ist-
szetki my do niecjg-
bardzo przewozu cych
mala, samocho- warun-
osrodki: dow kach
PM stoteczny
i wybrane | . p : X .
ponadre- jak w [ 300--800 | wagony | wagon jak jak w jak w
gionalne grupie do sie- resjtaura- w grupie grupie
rodza- dzenia cyiny, gru- PE PE
jowej bufet, pie
PE ! telefon, PE
telex
300--500 | wagony | wagon 3+4 135 160
do sie- | restaura-
dzenia |cyiny,
mala, i bufet,
osrodki: telefon,
; dwugo- telex
stoleczny, dzian
PE ponadre- e
gionalne i Twielo- 500-=-3800
i : 500-=- wagony | wagon
X godzin- : uz:
regionalne ny do sie- |restaura- 4=6 135 160
rozwojowe dzenia cyijny,
bufet,
telefon, |54 | 160200 | 200250
telex
pasazerskich
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Uslugi Wyma
Grupa Czas I*;l‘:::;ﬁ"é gang
rodza- ) Czestodé | Odleglosé prned] [ omy ) maksy-
jowa Dostgpnosé kurso- | przejazdu jazdu | whunikas maina
po- wania [km] Podsta- Uzupel- s predkosé
{rzeh wowe niajace ] cyjna) pociagu
tkm/m} |
kilka w | kilkaset | wagony |bar, tele-|7--12| maksy- 120
porze sypial- | fon, plat- malana
nocnej ne, ku- | formy do woist-
szetki | przewozu niejg-
samocho- cych
srednia, dow warun-
osrodki: kach
PP stoleczny,
:?;:;dl;i'i takt kilka- |wagony [telefon, [2+7 | maksy-| 120
rogiongine d“{ugo- dzles'mt do sie- telex, ma.lnu
dzinny |do kil- |dzenia |wagon woist-
i wielo- | kuset restaura- niejig-
godzin- eyjny, ¢ych
ny bufet warun-
(dzien- kach
ny)
duza, w go- | kilka do | wagony - 0,52 70 120
wszystkie | dzinach | kilku- do sie-
punkty szezytu | dziesie~- | dzenia
PR obslugi co kil- |ciu
pasazerow | kadzie-
poza aglo- | siat mi-
meracjg nut
bardzo w go- |kilkado | wagony — do1l 50 100
duza, dzinach | kilku- |do sie-
wszystkie | szezytu | dziesig- |dzenia
punkty co kilka | ciu
P obsiugi minut
pasazerow
w aglome-
racji
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przewozow pasazerskich o bardzo duzej czgstosci kursowania pociagdw z umiarkowanymi
predkosciami.

Konsekwencja tak ksztaltujacej si¢ przyszlej organizacji procesow przewozowych bedzie
potrzeba rozwijania specjalizacji linii kolejowych.

Jest to trend, ktory bedzie rozwijal si¢ systematycznie przy ksztattowaniu przysztosciowej

struktury rodzajow poszczegolnych linii sieci kolejowe;.
Nalezy wyr6zni¢ cztery podstawowe rodzaje linii kolejowych:

— linie przeznaczone do ruchu pociagdéw z predkosciami wigkszymi niz 120 km/h; w za-
leznosci od mozliwosci technicznych i uzasadnionych potrzeb, niektoére linie sa dosto-
sowane do predkosci 160 km/h, a nawet 200-T-250 km/h (na tych liniach przewiduje
si¢ kursowanie pociagdéw typu PM, PE i PP oraz pociagdéw kontenerowych);

— linie wydzielone do obstugi ruchu w aglomeracjach z duza czgstotliwoscia kursowa-
nia pociagéw w odstepach kilku (kilkunastu) minutowych i predkos$cia maksymalna
pociagéw 120 km/h;

— linie przeznaczone do ruchu cigzkich pociagdéw towarowych, z predkoscia maksy-
malng 80-4-100 km/h; konstrukcja nawierzchni kolejowej musi charakteryzowacé si¢
duza trwalo$cia, poniewaz obciazenie ich wynosi 25-"50 min t brutto/rok i wigcej, a
nacisk statyczny osi zwigkszy si¢ z 200 na 225 kN/os;

— linie przeznaczone do ruchu mieszanego, a wigc obejmujace ruch pociagdw pasazer-
skich jadacych z maksymalna predkoscia 160 km/h oraz ruch pociagdéw towarowych;
w tym przypadku nalezy liczy¢ si¢ z mozliwos$cia ograniczenia kursowania pociagow
towarowych, aby taczne obciazenie — przy istniejacym standardzie konstrukcyjnym
nawierzchni — nie przekroczyto 30 min t brutto/rok, poniewaz intensywno$¢ narasta-
nia nierownos$ci geometrycznych toru ograniczataby mozliwos$¢ kursowania pociagow
pasazerskich z duzymi predko$ciami.

Podnoszenie jakosci ustug w przewozach pasazerskich (tabl. 1.2) bedzie wymagalo budowy
odpowiedniej liczby stacji postojowych, a takze zwigkszenia zakresu czynnosci dotyczacych
przygotowania pociagdw zarowno do realizacji zwigkszonych ustug podstawowych (przygo-
towanie wagonow sypialnych i do lezenia), jak i ustlug uzupetiajacych (przygotowanie wa-
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gonoéw restauracyjnych, bufetow itp.). Odpowiedniego rozwoju bedzie wymagato rowniez
zaplecze techniczne stuzby handlowo-przewozowej. Dotyczy to przede wszystkim systema-
tycznego wyposazenia w urzadzenia automatyzacji operacji zwigzanych z usprawnieniem
odprawy pasazeréw, sprawna rezerwacje¢ biletow itp.

Niezawodno$¢ eksploatacyjna transportu kolejowego zalezy od odpowiednio zorganizo-
wanego 1 wyposazonego zaplecza technicznego kolei, ktore stanowi istotna czg$¢ infrastruk-
tury kolejowej i obejmuje zaplecze: obstugowo-naprawcze taboru, stuzby drogowej, sieci
trakcyjnej, a takze urzadzen sterowania ruchem kolejowym. Od nowoczesnego wyposazenia
zaplecza technicznego zalezy gotowos¢ techniczna taboru kolejowego 1 poziom przydatnosci
eksploatacyjnej drogi kolejowej, a w konsekwencji organizacja realizowanych przewozow.

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze podejmowanie waznych decyzji dotyczacych roz-
woju infrastruktury kolejowej wymaga kompleksowego rozpatrywania przewidywanych po-
trzeb przewozowych w odpowiednim czasie i przestrzeni w Scistym powiazaniu z istniejacym
stanem infrastruktury, przewidywanym wplywem postepu technicznego i przyjgta generalng
koncepcja organizacji procesu przewozowego. Formulowane w ten sposdb poszczegodlne cele
inwestycyjno-modernizacyjne beda zapewniaty podejmowanie racjonalnych decyzji zarowno
w skali potrzeb aktualnych, jak i przysztosciowych.

Ze wzgledu na rozwoj infrastruktury kolejowej i jej role w zagospodarowaniu przestrzen-
nym, kazde wazniejsze rozwiazanie projektowe stanowi rozwigzanie czastkowe. Oznacza to
konieczno$¢ takiego projektowania, aby kazde rozwiazanie czastkowe bylo wyodrgbnione z
catosci 1 odpowiednio realizowane w eksploatacji. Projektowanie infrastruktury kolejowej nie
jest wigc opracowywaniem jednorazowego, zamknigtego projektu, a stanowi proces ciagly.
Stad tez szczegolne znaczenie maja studia i prace przedprojektowe (rozpoznawcze) na etapie
ustalania celu projektowania.

Przyktadami specyfiki projektowania infrastruktury kolejowej sa: przystosowywanie ist-
niejacych linii kolejowych do zwigkszonych predkosci pociagdw, dostosowywanie linii kole-
jowych do duzych obciazen oraz modernizacja stacji rozrzadowych .

Ogolne zasady rozwoju infrastruktury kolejowej w aspekcie zagospodarowania prze-
strzennego oraz ich. wspoétzaleznos$¢ od organizacji i technologii proceséw przewozowych
stanowia wazna cze¢s¢ metodologiczna projektowania w inzynierii transportu.

2. PODSTAWY PROJEKTOWANIA
2.1. PROJEKTOWANIE W ZNACZENIU PRAKSEOLOGICZNYM

Potrzeba ludzka Iub spoteczna wywotuje okreslone zachowanie si¢, zwane dziataniem,
ktorego celem jest zaspokojenie tej potrzeby.

Prakseologia jest nauka o normach i zasadach skutecznego oraz sprawnego dziatania. Pod-
stawowymi jej pojeciami sa: cel dzialania, Srodki realizacji, metody postgpowania, program
(plan) dziatania. Takie pojgcia prakseologiczne, jak sprawnos¢, skutecznos$¢, wydajnose,
oszczgdno$¢, charakteryzuja jako$¢ dzialania.

Wedlug prakseologii kazde racjonalne dzialanie realizacyjne powinno by¢ poprzedzone
opracowaniem projektu. W prakseologii rozpatruje si¢ jednak projektowanie w sposob bar-
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dzo ogdlny, biorac pod uwagg trzy podstawowe aspekty tego procesu: przedmiot projektowa-
nia, proces projektowania oraz postawe metodologiczng projektanta, przy czym analizie jest
poddawany idealny przedmiot i idealny proces projektowania oraz zachowanie idealnego
projektanta.

Projektowanie w znaczeniu prakseologicznym uwzglednia jednos$¢ poszczegdlnych rodza-
jow projektowania, np. projektowania inzynierskiego, spoltecznego, organizacyjnego. Wspot-
zalezno$¢ w hierarchii pionowej jest podporzadkowana planowaniu politycznemu, ekono-
micznemu, przestrzennemu, az po projektowanie techniczne stojace w hierarchii najnizej. W
konsekwencji w prakseologii projektowanie jest rozpatrywane jako przejaw dziatalnosci hu-
manistycznej i takie jego ujecie wymaga interdyscyplinarnej edukacji projektanta.

Wedlug prakseologii dziatanie projektotworcze powinno przebiega¢ zgodnie z nastepuja-
cym schematem og6lnym:

— ustalenie funkcji, spetniajacych postawione cele,
— zebranie niezbgdnych informaciji,
— opracowanie wariantow rozwiazan,
— wybranie najlepszego rozwiazania, uwzgledniajacego istniejace uwarunkowa-
nia i ograniczenia,
— okreslenie warunkow realizacji i eksploatacji,
— opracowanie szczegdlow wybranego rozwiazania,
— sprawdzenie calo$ci projektu.

2.2. PROJEKTOWANIE INZYNIERSKIE

W miarg rozwoju nauk stosowanych powstata min. inzynieria: ladowa, transportu, che-
miczna, materialowa, urzadzen energetycznych, genetyczna, intensywnie rozwija si¢ bioin-
zynieria. Profesor T. Kotarbinski charakteryzujac nauki stosowane podkresla, ze we wihasci-
wych tancuchach dziatan wystgpuje projektowanie i wyraza si¢ to nastgpujaco: ,,Nauka prak-
tyczng mozna by nazwacé wszelka specjalnos¢ inzynierska (naukg budowy mostéw, nauke
budowy maszyn itp.), gdyz uprawia si¢ w niej gldwnie projektowanie”.

Nauki podstawowe stanowia fundament nauk stosowanych, a w szczegdlnosci' — inzynie-
ryjnych.

Zwiazek techniki z przyroda oznacza zwiazek nauk stosowanych — inzynieryjnych — z
naukami podstawowymi — przyrodniczymi. Aby swiadomie przeksztatcac¢ przyrodg, nalezy
poznaé prawa nig rzadzace.

W naukach podstawowych rzeczywistos¢ jest oryginatem, a opis jest obrazem, natomiast
w naukach inzynieryjnych opis jest oryginalem stuzacym do ksztaltowania na jego podstawie
wymaganego wytworu realnego (obrazu).

W naukach inzynieryjnych wykorzystuje si¢ jednak nie tylko prawa odkryte w naukach
przyrodniczych, ale jednocze$nie sa formutowane wlasne, szczegdlne prawa, zasady 1 metody
wynikajace z zakresu ich badan. W szczegdlnosci, postugujac si¢ metodami empirycznymi,
nauki inzynieryjne badaja wlasciwosci materii i energii, kazda nauka w specyficznym dla niej
aspekcie. Powstaja w ten sposob techniki i metody oraz technologie przydatne bezposrednio
w praktyce. Realizacja wytworu realnego zawsze jest poprzedzona projektowaniem, ktore
nazywa si¢ projektowaniem inzynieryjnym.
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Relacje migdzy naukami teoretycznymi i przyrodniczymi a naukami stosowanymi (inzy-
nieryjnymi) przedstawiono na rysunku 2.1. Opisowo sa przedstawione dwa fundamentalne
prawa obowiazujace w dziataniu inzynieryjnym: fizyczne prawa zachowania — obowiazuja-
ce w przyrodzie — i prawo zachowania rownowagi ekologicznej. Prawa te wraz z zasada ra-
cjonalnego dziatania w projektowaniu stanowia podstawowe prawa obowiazujace w kazdym
projektowaniu inzynieryjnym.

nauki regretyeang - sriyradnicze

BATLAA prawa zachowania | ekologicane ] l
cunnwani gynamiczng |

L l
! nzuki

HTTHRRY PROJOKTOWANEE l “icsouone - inZynierstie AGDIL
SETUCZRE * EMZYHIERSELE E - ]
szerending

3 zasady zachowania
praksealogia - skonomia

SELECIENSTWE zasads racjrralnego dziatania

Rys. 2.1. Relacje: nauki teoretyczno-przyrodnicze i nauki stosowane inzynieryjne a projektowanie inzynie-
ryjne

2.3. RODZAJE PROJEKTOWANIA INZYNIERYJNEGO

Mozna wyr6zni¢ dwa podstawowe rodzaje projektowania inzynieryjnego:
—  projektowanie wytworow przewidzianych do produkcji seryjne;j;
—  projektowanie obiektow (uktadéw obiektow) przewidzianych do wykonania jed-
nostkowego; do nich nalezy zaliczy¢ projektowanie infrastruktury kolejowej.

W pierwszym przypadku, fakt — ze zaprojektowany wytwor bedzie wykonywany maso-
W0 — wymaga wyodrgbnienia okre§lonych etapow projektowania, zwiazanych z wykonywa-
niem i badaniem prototypoéw oraz realizacja serii probnych (informacyjnych). Dziatania te
uniemozliwiaja dopuszczenie do seryjnej produkcji wytwordw zaprojektowanych niera-
cjonalnie pod wzgledem mozliwosci ich seryjnej produkcji. Seryjna produkceje¢ zaprojektowa-
nego wytworu mozna wigc uruchomié tylko po wszechstronnym zbadaniu prototypow.

W procesie projektowania obiektu przewidzianego do wykonania jednostkowego nalezy
stosowa¢ metody weryfikujace prawidtowos¢ przyjetego rozwiazania jako catosci bez budo-
wy 1 badania prototypu calego obiektu. Sa to obiekty lub uktady obiektow o charakterze in-
westycji infrastrukturalnych. Nie wyklucza to stosowania wcze$niejszych badan prototypow
okreslonych elementdw projektowanego obiektu, to znaczy, ze w procesie projektowania
wykorzystuje si¢ wyniki prac badawczo-projektowych (konstrukcyjnych).

W czgscei A tablicy 2.1 przedstawiono wykaz podstawowych etapow produkcji seryjnej i
jednostkowej obiektow, a w czg$ci B — specyfike ich projektowania.

Tablica 2.1
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Podstawowe rodzaje projektowania intynierskiego
A. Specyfika wytwarzania

seryjna: jednostkowa:

l.‘!ozpoznanie potrzeby ] Rozpoznanie po:r:ebyJ

! PROJEKTOWANIE J ————’7PROJEKT0HAN 1E J
Wykonanie prototypu r Budowa J

i serii informacyjnej ]

| r Eksploatacja I
, cd. PROJEKTOWANIE I

| =
r Wytwarzanie J [ -apralwy

r Modernizacja
Dystrybucja —l Rozbudowa

r Eksploatacja I Likwidacja

r (moze wystapid)

[ Naprawy J
l: Likwidacja _]

8. Specyfika projektowania:

seryjna: jednostkowa:
Projektowanie L Projektowanie I
prototypu l
I ‘ Budowa l
Budowa i badania
prototypu

l

Uwzglednienie
w projekcie
wynikdw badad

l
i Seria prdbna j
I

[ Produkcja seryjna ]

W produkcji seryjnej bardzo wazne jest uwzglednienie wynikoéw badan prototypu w do-
kumentacji projektowej. W dalszych rozwazaniach na temat metodologii projektowania z za-
kresu inzynierii transportu bedzie uwzglednione tylko projektowanie obiektéw inzynieryj-
nych przeznaczonych do realizacji jednorazowe;j.

3. TRANSPORT TOWAROWY W POLSCE

W Polsce udzial towarowego transportu kolejowego w przewozach ladowych jest nieco
wigkszy niz Srednia europejska. W 2008 roku wynosit w granicach 34% masy (22% ogotu
pracy przewozowej w tkm) jednak z roku na rok te dane zmieniajq sig, niestety wciaz na nie-
korzys¢ kolei. Na taki obraz rynku wpltyw ma coraz wigksza liczba konkurencyjnych ,,samo-
chodowych” operatorow logistycznych nierzadko duzych koncernéw ponadnarodowych
swiadczacych kompleksowe 1 wysokiej jakosci ustugi logistyczne - od spedycji poprzez prze-
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tadunki, przew6z na zasadach ,,door to door”, do oferowania nowoczesnych powierzchni ma-
gazynowo-produkcyjno-sktadowych z okotobiznesowymi ustugami (tzw. monotransportowe
centra logistyczne).

Najwigkszym konkurentem polskich firm kolejowego transportu towarowego na rynku eu-
ropejskim sa wciaz koleje niemieckie. Obecny rozwoj dziatalnosci DB AG jest ukie-
runkowany gtéwnie na rynki Europy Srodkowo-Wschodniej, Rosji, Chin i rynki daleko-
wschodnie. Duzym zagrozeniem dla PKP CARGO S.A. jest przeprowadzany zakup calego
pionu logistyki PCC Logistics, w tym takze PCC Rail przez Niemiecki koncern Deutsche
Bahn. Swiadczy to z cata pewnoscia o potencjale polskiego rynku kolejowego i oznacza jed-
noczesnie, ze PKP CARGO S.A. bedzie musiata konkurowa¢ nie tylko z polskimi prywat-
nymi przewoznikami kolejowymi oraz z transportem samochodowym, ale rowniez z nie-
mieckim DB, ktory jest gigantem na rynku $wiatowym.

Biorac pod uwagg strategi¢ ekspansji najwigkszych przewoznikow towarowych w UE,
przewidywane kierunki wejscia zagranicznych kolejowych operatorow przewozow towaro-
wych na rynek polski to:

1) kierunek zachodni - wejscie operatoréw z Niemiec, Francji, Wielkiej Brytanii - z
uwagi na najwigksza wymiang handlowa Polski w tej relacji 1 najwigksze przewozy
tranzytowe na linii wschod-zachod; szczegolnie duze zagrozenie ze strony niemiec-
kiego Schenkera w aspekcie realizowanej przez niego polityki ekspansji na inne eu-
ropejskie rynki transportowe;

2) Kkierunek poludniowy - wejscie operatoréw towarowych z Austrii, Czech i Stowacji
oraz z Wegier czy Rumunii - gtéwnie operatoréw towarowych, przeksztatconych z
dawnych panstwowych przedsigbiorstw kolejowych, obstugujacych tadunki handlu
zagranicznego;

3) kierunek polnocny - operatorzy ze Skandynawii - koncentracja na wybranych rela-
cjach w obstudze swojego handlu zagranicznego;

4) kierunek wschodni - zaktada si¢ glownie wspotprace z PKP CARGO S.A. i innymi
przewoznikami prywatnymi na przej$ciach granicznych lub tworzenie, na zasadach
partnerskich, migdzynarodowych potaczen wschod-zachdd; koleje rosyjskie zaktadaja
rozwoj przewozow na zachodzie Europy, przede wszystkim w formie wspolnych
przedsigwzig¢ (np. z kolejami niemieckimi) w postaci tworzenia spotek operatorskich,
zajmujacych si¢ przewozami w relacjach wschod-zachod (mozliwe wlaczenie si¢ PKP
CARGO S.A,, jako partnera, w te przedsigwzigcia).

Obecna i przewidywana konkurencja stwarza szans¢ na zmiang oblicza kolei w Polsce i na
zaznaczenie przez niag na nowo swej obecnosci na coraz trudniejszym i wymagajacym rynku
transportowym. Funkcjonowanie w otoczeniu konkurencji zacze¢to motywowaé do racjonali-
zacji kosztow, optymalizacji struktur organizacyjnych, usprawnienia obowiazujacych proce-
dur, uatrakcyjnienia oferty przewozowej, wywotato potrzeb¢ modernizacji i rozwoju parku
taborowego oraz nawiagzywanie aliansoOw ze strategicznymi partnerami.

Ciagle zmiany w zakresie konkurencji wywieraja presj¢ na ceny i koszty oraz zmuszaja do
wdrazania nowych modeli zarzadzania. Przed europejskimi firmami transportowymi i logi-
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stycznymi stoja wyzwania stawiane przez klientow, ktérzy oczekuja mozliwosci zakupu zin-
tegrowanych ustug transportowych i logistycznych u jednego dostawcy.

W skali globalnej ros$nie rola weztow logistycznych, przede wszystkim duzych portow
morskich 1 lotniczych, centrow logistycznych oraz terminali przetadunkowych prze-
znaczonych dla transportu intermodalnego.

4. URZADZENIA GOSPODARKI TRAKCYJNEJ | WAGONOWEJ

4.1. LOKOMOTYWOWNIE

4.1.1. Podzial i zadania lokomotywowni

Lokomotywownia jest podstawowa jednostka organizacyjna stuzby trakcji. Prowadzi ona
bezposrednio gospodarke trakcyjna.

Jezeli pojazd trakcyjny jest przydzielony do lokomotywowni czasowo, to jest ona jego
czasowa lokomotywownia macierzysta. Lokomotywownie za$ znajdujace si¢ w punktach
krancowych odcinkéw obstugi trakcyjnej sa dla tych pojazdow lokomotywowni ami zwrot-
nymi.

Lokomotywownia zwrotna pojazdu trakcyjnego moze stuzy¢ jako miejsce jego ewentual-
nego postoju w czasie oczekiwania na prowadzenie pociagu w kierunku powrotnym (do swo-
jej stacji macierzystej) 1 jako miejsce zaopatrywania i obrzadzania tego pojazdu, jak rowniez
do wypoczynku obstugujacej go druzyny trakcyjnej, a w razie potrzeby — do wykonywania
naprawy migdzypociagowej. Lokomotywownie zwrotne powinny ponadto sprawowa¢ nadzor
nad nalezytym wykorzystaniem pojazdoéw trakcyjnych innych lokomotywowni na réwni z ich
wlasnymi pojazdami (znajdujacymi si¢ na ich inwentarzu).

Ze wzgledu na rodzaj obstugiwanych i utrzymywanych pojazdéw trakcyjnych, rozroéznia
si¢ lokomotywownie:

— trakcji elektrycznej,
— trakcji mieszanej,
— trakcji spalinowej.

Ze wzgledu na zakres wykonywanej pracy trakcyjnej 1 prac przy utrzymaniu pojazdow
trakcyjnych, lokomotywownie dzielg si¢ na:
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— lokomotywownie pozaklasowe, wykonujace caly zakres obstugi i napraw po-
jazdow trakcyjnych wlasnych oraz naprawy awaryjne pojazdow trakcyjnych,
wchodzacych w sktad inwentarza lokomotywowni II klasy:

— lokomotywownie I klasy, wykonujace caly zakres obstugi i napraw pojazdow
trakcyjnych wlasnych i niektorych lokomotywowni II klasy w zakresie napraw
awaryjnych, duzych przegladow (P3) i przegladow duzych o rozszerzonym
zakresie (P3r);

— lokomotywownie 1l klasy, zajmujace si¢ obstuga i naprawa pojazdéw trakcyj-
nych wiasnych; prace naprawcze w tych lokomotywowniach sa wykonywane
w ograniczonym zakresie (bez duzych przegladéw okresowych P3 i1 P3r i bez
napraw awaryjnych, uwzglednionych w zadaniach lokomotywowni pozaklaso-
wych) .

Lokomotywownie II klasy beda wytacznie lokomotywowniami trakcji spalinowe;.
Ze wzgledu na wymiary hal przegladowo-naprawczych rozroznia sig:

duze lokomotywownie (ponad 14 stanowisk przegladowo-naprawczych), obstugujace
wigcej niz 100 inwentarzowych pojazdow trakcyjnych, uzytkowane jako lokomoty-
wownie pozaklasowe trakcji elektrycznej dla lokomotyw elektrycznych lub jako lo-
komotywownie pozaklasowe trakcji spalinoweyj;

srednie lokomotywownie (9 do 13 stanowisk przegladowo-naprawczych) obstugujace
ponad 80 inwentarzowych elektrycznych zespotow trakcyjnych lub 50 do 100 inwen-
tarzowych lokomotyw elektrycznych lub spalinowych, uzytkowane jako lokomoty-
wownie pozaklasowe trakcji elektrycznej dla elektrycznych zespolow trakcyjnych lub
lokomotywownie | klasy dla lokomotyw elektrycznych lub spalinowych pojazdow
trakcyjnych; i

mate lokomotywownie (4 do 7 stanowisk przegladowo-naprawczych), obstugujace do
50 inwentarzowych spalinowych pojazdow trakcyjnych, uzytkowane jako lokomoty-
wownie |1 Klasy.

Liczbg stanowisk w hali lokomotywowni, przewidzianych do wykonywania przegladow
okresowych, ustala si¢ ze wzoru:

gdzie :

2 (4.1)

Ro — liczba stanowisk do wykonywania przegladow okresowych,
no — liczba przegladow' okresowych wykonywanych w ciagu roku,
t — czas przegladu okresowego pojazdu trakcyjnego w godzinach (dla elektrycznych pojaz-
dow trakcyjnych wynosi 4 h, dla pojazdow spalinowych czas zalezy od rodzaju prze-
gladu: dla PI 6—8 h dla P2 8-16 h i dla P3 16-40 h),
T — roczny czas uzytkowania stanowiska (T= 2330 h podczas pracy na jedna zmiang, T =

4660 h podczas pracy na dwie zmiany, T = 6990 h podczas pracy na trzy zmiany).
Liczbe stanowisk przegladowo-naprawczych przewidzianych do wykonywania przegladow
sezonowych, ustala si¢ ze wzoru:
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R, =— (4.2)

gdzie:
Rs — liczba stanowisk do wykonywania przegladéw sezonowych,
N — inwentarzowa liczba pojazdéw trakcyjnych, t — czas przegladu sezonowego pojazdu

trakcyjnego [h],
T — roczny czas uzytkowania stanowiska [h]
Liczbe stanowisk przegladowo-naprawczych do wykonywania napraw biezacych ustala si¢
przy zatozeniu, ze w naprawach biezacych bedzie jednoczesnie 4% liczby inwentarzowych
pojazdow trakcyjnych:

_ 4°365'N't

Ry = 100-T (4.3)

gdzie :

Rp— liczba stanowisk do wykonywania napraw biezacych,

N — inwentarzowa liczba pojazdéw trakcyjnych,

t — $redni czas naprawy biezacej pojazdu trakcyjnego (6 h dla elektrycznych zespotow trak-
cyjnych, 8 h dla lokomotyw elektrycznych i spalinowych pojazdow trakcyjnych),

T — roczny czas uzytkowania stanowiska do wykonywania napraw biezacych [h].
Liczba stanowisk przegladowo-naprawczych (R) w hali lokomotywowni jest suma
liczby stanowisk, potrzebnych do wykonywania poszczeg6lnych przegladow 1 napraw,
zwigkszona o 2 lub 3 stanowiska do zainstalowania zapadni. Gdy w hali lokomotywowni
przewiduje si¢ zainstalowanie tokarki podtorowej, wowczas dodaje si¢ jedno stanowisko.
Liczbg stanowisk w hali lokomotywowni ustala si¢ ze wzoru:

R=R,+R,+R, +a (4.4)

gdzie:
a =273, jezeli nie przewiduje si¢ zainstalowania tokarki podtorowej,
a = 374 gdy przewiduje si¢ zastosowanie tokarki podtorowe;.
Zaktada sig przy tym, ze przeglady kontrolne sa wykonywane poza hala lokomotywowni
(moga by¢ cze¢sciowo wykonywane na torach trakcyjnych lokomotywowni macierzystej
i na wybranych stacjach zwrotnych obstugi trakcyjnej). Liczbe przegladéw kontrolnych
oblicza si¢ ze wzoru:

N = 365 i, (4.5)
gdzie:
Icz. — przecigtna liczba pojazdow trakcyjnych czynnych w ciagu roku.
Liczbg stanowisk do przegladéw kontrolnych oblicza si¢ ze wzoru:
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gdzie :
T — roczny czas uzytkowania stanowiska (podczas pracy na trzy zmiany T = 6990 h).
Dla przegladéw kontrolnych wykonywanych co drugi dzien (trakcja spalinowa) prawa
strong wzoru nalezy pomnozy¢ przez 0,5.
Podstawowymi zadaniami lokomotywowni sa: obstuga i utrzymywanie po-
jazdow trakcyjnych w stalej sprawnosci eksploatacyjnej, szkolenie druzyn
trakcyjnych
oraz utrzymanie urzadzen trakcyjnych w nalezytym stanie technicznym. Do wykonania
tych zadan w lokomotywowniach sa przewidziane nastepujace komorki organizacyjne:
— biura lokomotywowni,
— oddziat dyspozyc;ji trakcyjnej,
— oddziat napraw,
— oddziat samochodowy w niektérych lokomotywowniach pozaklasowych lub lokomo-
tywowniach I klasy (oddziat ten jest zorganizowany w formie zajezdni samochodo-
wej, na wyodrgbnionym terenie lokomotywowni, organizacyjnie przynaleznym do 1o-
komotywowni).
Zadaniem biura lokomotywowni jest dziatalno$¢ administracyjna.
Do zadan oddziatu dyspozycji trakcyjnej nalezy:
— dysponowanie pojazdami trakcyjnymi w celu zapewnienia obstugi trakcyjnej,
— obrzadzanie 1 wyposazanie pojazdow trakcyjnych zajezdzajacych do lokomotywowni
oraz obstuga urzadzen trakcyjnych w lokomotywowni,
— badania laboratoryjne olejéw 1 wody do uktadéw chtodzenia silnikoéw spalinowych 1
uktadéw ogrzewania wagonow spalinowych,
— mycie, czyszczenie 1 garazowanie pojazdow trakcyjnych,
— wycofywanie pojazdow trakcyjnych z ruchu i kierowanie ich do przegladow lub na-
praw okresowych,
— organizowanie probnych jazd pojazdow trakcyjnych.
Do zakresu dziatania oddziatu napraw pojazdow trakcyjnych nalezy:
— wykonywanie przegladow okresowych pojazdow trakcyjnych, ich zespotow i podze-
spotow zgodnie z ustalonym programem,
— produkcja uzupehiajacych, nietypowych i prostych czesci zamiennych i urzadzen,
niezbednych do wykonywania napraw biezacych,
— konserwowanie pojazdow trakcyjnych odstawionych do zapisu,
— naprawa narzedzi i pomocy warsztatowych.
Zadaniem oddziatlu urzadzen technologicznych jest:
— utrzymanie i naprawa maszyn i urzadzen lokomotywowni,
— utrzymanie i naprawa obiektow lokomotywowni i instalacji sanitarnych i przemysto-
wych,
— obstuga eksploatacyjna obiektow i urzadzen ustugowych lokomotywowni.
Oddzial samochodowy zajmuje si¢ obstuga techniczna i naprawa biezaca pojazdow
samochodowych i przyczep, w zakresie ustalonym odrgbnymi przepisami, dotyczacymi
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zadan zajezdni samochodowych.
Do zadan lokomotywowni nalezy dodatkowo:

— $wiadczenia ustug dla innych lokomotywowni w zakresie: zaopatrywania pojazdow
trakcyjnych w materialy trakcyjne, wykonywanie przegladow kontrolnych, garazo-
wanie, mycie i czyszczenie zewngtrzne pojazdoéw trakcyjnych znajdujacych sig¢ w 1o-
komotywowni, bez wzgledu na ich inwentarzowa przynaleznos¢.

— ustugi uzupehiajace lokomotywowni pozaklasowych i I klasy, dla lokomotywowni I1
klasy w zakresie: przegladow okresowych, napraw oraz regeneracji i produkcji pomo-
cy warsztatowych, a takze napraw maszyn, urzadzen trakcyjnych i warsztatowych,

— ustugi dla innych stuzb kolejowych w zakresie: nadzoru nad eksploatacja urzadzen
elektroenergetycznych, przegladéw okresowych 1 napraw biezacych lokomotyw ma-

newrowych, obstug 1 napraw urzadzen dzwigowych i przetadunkowych.

Przebieg czynno$ci w procesie obstugi i naprawy pojazdu trakcyjnego w lokomotywowni

przedstawia rysunek 4.1.
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4.1. Przebieg czynno$ci w procesie obstugi i naprawy pojazdu trakcyjnego w lokomotywowni
4.1.2. Obiekty lokomotywowni

Zalozenia programowe lokomotywowni powinny obejmowac nastgpujace obiekty skta-
dowe: budynek gléwny, budynki magazynowe, sktadowiska otwarte, zewnetrzne obiekty
trakcyjne i obiekty ogdélnogospodarcze.

W budynku gléwnym lokomotywowni nalezy przewidzie¢: hale przegladowo- napraw-
cza, warsztaty naprawcze, pomieszczenia administracyjne dyspozytorni i zarzadu lokomoty-
WOowni, pomieszczenia magazynowe W zespole pomieszczen produkcyjnych lub administra-
cyjnych budynku gléwnego, pomieszczenia sanitarne i socjalne.

Liczba budynkéw magazynowych powinna wynika¢ z potrzeb zaopatrzenia mate-
rialowo-technicznego. Przy ustalaniu liczby tych budynkow nalezy uwzgledni¢: magazyn
materiatow latwopalnych oraz magazyny: karbidu, tlenu, materialéw budowlanych, stali i
blach.

Planowanie skladowisk zewngtrznych powinno obejmowac zapotrzebowanie na materia-
ty, ktore nie wymagaja sktadowania w budynkach (klocki hamulcowe, ztom, tarcica i opal).

Skladowiska otwarte powinny; by¢ lokalizowane na terenach odwodnionych, w poblizu
miejsc zapotrzebowania na sktadowane materiaty. Powinny mie¢ one zapewnione odpowied-
nie dojazdy torowe i drogowe, a sktadowiska klockéw hamulcowych — dodatkowe dojazdy
dla wozkow akumulatorowych. Tereny sktadowisk powinny by¢ odpowiednio wydzielone z
tym, ze tereny sktadowisk ztomu i1 opalu powinny w miar¢ mozliwosci otacza¢ pasy zieleni.
Powierzchnia potrzebna do sktadowania opalu wynika z konieczno$ci gromadzenia dwumie-
sigcznego zapasu, W przypadku przewidywanego doprowadzenia ciepla spoza terenu loko-
motywowni sktadowisko opalu powinno by¢ odpowiednio mniejsze.

W planie skladowiska opalu uwzglednia si¢ magazynowanie i wydawanie wegla deputa-
towego (wyposazenie w odpowiednie urzadzenia dzwigowe 1 wagg o no$nosci 10 kN).

Planowanie zewnetrznych obiektow trakcyjnych obejmuje zakres prac obstugowych po-
jazdow trakeyjnych, wykonywanych poza hala przegladowo-naprawcza, przy uwzglednieniu:

— zespolu obiektéw gospodarki paliwowej w lokomotywowniach trakeji spalinowej 1

mieszanej,

— suszami piasku,

— myjni pojazdéw trakcyjnych,

— punktu kontrolnego urzadzen shp,

— punktu przegladéw kontrolnych lub specjalnych stanowisk kontrolnych.

Programowanie obiektéw ogélnogospodarczych powinno jednoznacznie wynika¢ z mozli-
wosci obstugi gospodarczej lokomotywowni z obiektow i1 urzadzen kolejowych. Nalezy
szczegblnie wnikliwie analizowaé konieczno$¢ budowy nastgpujacych obiektow: ujecia wody
1 oczyszczalni $ciekow, kottowni wraz ze sktadowiskiem opalu 1 zuzlu, stacji sprezarek po-
wietrznych, stacji transformatorowych oraz straznicy pozarowej.
W niektorych lokomotywowniach obiekty towarzyszace nalezy planowa¢ indywidualnie. Do-
tyczy to wyodrgbnionych gospodarstw, nie zwiazanych z procesem technologicznym loko-
motywowni, lecz podporzadkowanych jej administracyjnie (zajezdnie samochodow i ciagni-
kéw, zasadnicze szkoty zawodowe).
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Halg przegladowo-naprawcza lokomotywowni wyposaza si¢ w stanowiska przegladowe 1 na-
prawcze pojazdow trakcyjnych. Diugosc¢ 1 liczba stanowisk powinna zaleze¢ od rodzaju 1 kla-
sy lokomotywowni. W lokomotywowniach trakcji mieszanej stanowiska przegladowe prze-
widuje si¢ do zastosowania w pojazdach trakcyjnych kazdej trakcji oddzielnie. Pozostale sta-
nowiska moga by¢ wspolne dla obu trakcji. Stanowiska naprawcze i stanowiska zapadni, a w
lokomotywowniach trakcji spalinowej réwniez stanowiska do wykonywania przegladow P3,
powinny by¢ usytuowane w zasiggu obstugi suwnicowe;.

Wysokos$¢ uzytkowa hali przegladowo-naprawczej dla stanowisk nie wymagajacych obstugi
suwnicowej wynosi 6-7 m. Dla stanowisk obstugiwanych przez suwnice wysoko$¢ hali po-
winna by¢ odpowiednio zwigkszona, zgodnie 7. normami projektowania i eksplo- stacji suw-
nic.

W lokomotywowniach trakcji spalinowej, w hali przegladowo-naprawczej w poblizu stano-
wisk przegladow P3, powinno znajdowac si¢ pomieszczenie z instalacja wody dla celow trak-
cyjnych. Nie dotyczy to lokomotywowni, w ktorych takie pomieszczenia sa przewidziane w
zespole obiektow gospodarki paliwowe;.

W pomieszczeniach gospodarki wodnej dla potrzeb trakcyjnych powinny by¢ uwzgledniane:

— urzadzenia do zmigkczania i uzdatniania wody,

— urzadzenia do podgrzewania wody uzdatnionej dla stanowisk przegladéw okresowych

P3 (2 lub 3 w lokomotywowniach pozaklasowych i 1 lub 2 w lokomotywowniach |
klasy).
Wyposazenie technologiczne hali przegladowo-naprawczej, dostosowane do zakresu zadan
lokomotywowni, powinno obejmowaé suwnice o odpowiednim udzwigu, odpowiednie dzwi-
gniki (Kuttruffa, hydrauliczne, srubowe itp.), zapadnig, urzadzenie do docierania tozysk pa-
newek, gniazd zaworow i zawieszenia silnika, przeciagarki taboru, tokarke podtorowa wraz z
elektrycznym wciagnikiem wiordéw, urzadzenia do suszenia, silnikow trakcyjnych, wozki
akumulatorowe, urzadzenia do odladzania taboru, pomosty stale i ruchome oraz sprzet po-
miarowo-kontrolny.
Warsztaty naprawcze otrzymuja zespot pomieszczen produkcyjno-remontowych do napraw
podzespotow i urzadzen pojazdow trakcyjnych na stanowiskach przegladowo- naprawczych
w hali lokomotywowni. Wysoko$¢ uzytkowa warsztatow' naprawczych, zgodnie z obowiazu-
jacymi normami projektowania obiektow i pomieszczen przemystu maszynowego, powinna
wynosi¢ 3,6-4,2 m.
Pomieszczenia warsztatowe powinny by¢ wyposazone w instalacje:

— ogrzewania i wentylacji, wodno-kanalizacyjne, elektryczne, radiofonii, zegarowe,

przeciwpozarowe i teletechniczne,

— sprezonego powietrza (z wyjatkiem pomieszczen: naprawy urzadzen shp i urzadzen

elektronicznych, akumulatorni, tapicerni, formowania $lizgaczy pantograféw) ;

— ciepla technologicznego w pomieszczeniach myjni i naprawy podzespotow.
Pomieszczenia administracyjne obejmuja: pomieszczenia administracyjne, pomieszczenia
dyspozytorni, pomieszczenia szkoleniowe i archiwum akt. Gabaryty pomieszczen biurowych
nalezy ustali¢, zaleznie od liczby zatrudnionego personelu administracyjnego, zgodnie z
normami projektowania obiektow i1 pomieszczen biurowych. Pomieszczenia dyspozytorni, w
miar¢ mozliwos$ci lokalizowane na wyzszych kondygnacjach budynku, musza zapewnia¢ do-
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bra widoczno$¢ torow trakcyjnych przyjazdowych i wyjazdowych. Wysoko$¢ pomieszczen
— 2,8 m, powierzchnia uzytkowa — 30 m? w lokomotywowni pozaklasowej, 25 m? w loko-
motywowni | klasy, 20 m? w lokomotywowni 11 klasy.

Pomieszczenia szkoleniowe obejmuja gabinet techniczny, wyposazony w niezbgdne pomoce
szkoleniowe dla druzyn trakcyjnych oraz salg¢ wyktadowa ($wietlicg). Powierzchnia gabinetu
technicznego powinna wynosi¢ 50 m* w lokomotywowni Il klasy. Powierzchnie sali wykta-
dowej ($wietlicy) przewiduje sig: lokomotywowni pozaklasowej 100 m? w lokomotywowni |
klasy — 50-100 m? i w lokomotywowni | klasy — 50 m?.

Pomieszczenie archiwum powinno mie¢ wysoko$¢ 3 m 1 powierzchnie uzytkowq: 30 m? w
lokomotywowni pozaklasowej, 25 m? w lokomotywowni | klasy i 15 m* w lokomotywowni
Il klasy.

Stotowki i bufety pracownicze nalezy projektowaé, zgodnie z normami projektowania stoto-
wek pracowniczych, dla 100% pracownikow produkcyjnych najliczniejszej zmiany przy za-
tozeniu trzykrotnej rotacji +10% personelu druzyn trakcyjnych. Pomieszczenia dla oczekuja-
cych druzyn trakcyjnych obejmuja: poczekalnig i pokdj wypoczynkowy, ktorych wielkos¢
jest uzalezniona od klasy lokomotywowni.

Pokoje noclegowe dla druzyn trakcyjnych powinny by¢ przewidywane tylko wyjatkowo, je-
zeli jest to uwzglednione w danych wejsciowych do zatozen techniczno- ekonomicznych.
Program uzytkowy nalezy dla nich okresli¢ zgodnie z normami projektowania hoteli robotni-
czych.

4.1.3. Rodzaje budynkow glownych

W okresie eksploatacji parowozow powszechnym typem hali postojowej i obstugowo- na-
prawczej byta hala wachlarzowa (rys. 4.2). Jest to najmniej odpowiedni typ hali dla nowo-
czesnych pojazdow trakcyjnych, wymagajacych innych warunkéw i urzadzen technicznych
do obstugi i naprawy niz te, jakie byly niezbedne dla parowozow.

o= 1
/ . '
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4.2 Hala wachlarzowa 4.3 Hala prostokatna czotowa

Nastgpnym typem hali obslugowo-naprawczej jest hala prostokatna. Ma ona trzy odmiany:
czolowa, z przesuwnica i przelotowa.

Hale prostokatne czotowe (rys. 4.3) (jeden z najstarszych typow hal obstugowo-
naprawczych) maja wiele wad, z ktorych najwazniejsza to jednostronny wjazd i wyjazd. Ta-
kie rozwiazanie byto podyktowane mozliwosciami przestrzennego zagospodarowania terenu,
przeznaczonego pod zabudowe i dlatego spotyka si¢ je szczeg6lnie na terenach gorzystych, w
lokomotywowniach o matej liczbie pojazdow trakcyjnych. Niewatpliwa zaleta tego rodzaju
rozwiazania jest tatwos¢ ogrzewania i o§wietlania.
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== - 4.4
Hala prostokatna

E Z przesuwnica

Hala prostokatna z przesuwnicg (rys. 4.4) sktada si¢ z dwoch lub wigcej czgsci. Wjazd
na kazde stanowisko w czg$ci pierwszej, obstugowej, odbywa si¢ przez bramg z wiazki to-
row. Dwa oddzielne tory boczne sa przeznaczone do obstugi pojazdow wjezdzajacych do
czesci naprawczej budynku 1 wyjezdzajacych z niego. Przesuwnica w cz¢sci srodkowej bu-
dynku jest przeznaczona do rozstawiania pojazdow trakcyjnych na poszczegdlne stanowiska
naprawcze. Mimo wielu niewatpliwych zalet hale tego typu nie beda stosowane na PKP.
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4.5 Hala przelotowa 4.6 Hale schodkowe

Odmiana hali prostokatnej, najbardziej odpowiednia dla nowoczesnych pojazdoéw trakcyj-
nych, jest hala przelotowa (rys. 4.5), umozliwiajaca obustronny wjazd i wyjazd pojazdow.
Przelotowos$¢ hali, obok mozliwosci jednoczesnego korzystania z niej przez lokomotywy i
zespoly trakcyjne elektryczne i spalinowe jest gtowna zaleta tego rozwiazania. Zaleta ta po-
woduje pewne trudnosci, zwiazane z ogrzewaniem hali w zimie, zwlaszcza przy niskich tem-
peraturach zewngtrznych 1 stosowaniu konwencjonalnych systemow ogrzewania.

Prostokatny uktad hali lokomotywowni pozwala na zastosowanie przelotowego uktadu to-
réw w budynku, co utatwia korzystanie z urzadzen do obstugi pojazdow. Warsztaty napraw-
cze, czg$¢ socjalna i administracyjna sa w tym typie hali lokalizowane przy

dhuzszym boku prostokatnego budynku. Tory obok warsztatu naprawczego sa torami, na
ktérych wykonuje si¢ naprawy pojazdow trakcyjnych. Zapadnia jest najczgsciej umieszczona
na torach naprawczych lokomotywowni. Jesli warunki terenowe pozwalaja tylko na dojazd
jednostronny, pomieszczenia warsztatowe mozna lokalizowaé, albo wzdtuz hali gtownej, al-
bo na jej przedtuzeniu.

Biorac pod uwage mozliwos¢ wykolejenia si¢ pojazdu kierowanego do naprawy i wzgledy
bhp pomieszczenia warsztatdow naprawczych, czgsci socjalnej i administracyjnej powinno sig
(jeslhi jest to mozliwe ze wzgledow terenowych) rozmieszczaé réwnolegle do torow gtow-
nych. Zapadnig, podobnie jak w poprzednim rozwiazaniu, umieszcza si¢ na torach napraw-
czych obok pomieszczen warsztatowych. Tory ze stanowiskami naprawczymi i obstugowymi
musza mie¢ kanaty, odpowiednie do typow naprawianych pojazdow.

Trzecim typem hal obstugowo-naprawczych sa hale schodkowe (rys. 4.6). Kazdy ,,scho-
dek" jest wyposazony w tory z kanatami. Poszczegdlne tory sa potaczone z glownym torem
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wjazdowym i wyjazdowym zwrotnicami. Hale schodkowe zajmuja stosunkowo waski pas
terenu, co utatwia ich lokalizacj¢ i umozliwia rozbudowe.

Wada hal tego typu jest znaczna odleglo$¢ miedzy skrajnymi schodkami, co wydtuza dro-
gi transportu wewngtrznego.

4.1.4. Przystosowanie istniejacych parowozowni do potrzeb trakcji elektrycznej i spali-
nowej

Dla potrzeb nowych trakcji przystosowuje si¢ jedynie parowozownie prostokatne, przelo-
towe. Powinny to by¢ obiekty mozliwie duze, mogace pomiesci¢ (przy zatozeniu pracy dwu-
zmianowej) 100 do 200 pojazdéw, w zaleznosci od klasy lokomotywowni. Ponadto nalezy
zapewni¢ ewentualna budowe urzadzen specjalistycznych dla danej trakcji (stacji paliwo-
wych dla potrzeb trakcji spalinowej) oraz odpowiednig liczbg toréw postojowych.

Podczas adaptacji parowozowni na lokomotywownie trakcji elektrycznej lub spalinowej
nalezy, maksymalnie wykorzystac istniejace obiekty i urzadzenia.

Stanowiska naprawcze w adaptowanej parowozowni w miar¢ mozliwos$ci lokalizuje sig:

— W zasiggu istniejacej suwnicy o udzwigu, co najmniej, 80 kN i wysokosci podno-
szenia 7 m;

— W nawie, w ktorej istnieje mozliwo$¢ zainstalowania suwnicy o udzwigu 125 kN i
wysokosci podnoszenia 7 m, bez podnoszenia konstrukeji dachu, wykorzystujac ist-
niejace stanowiska i zapadnie,

— w nawie, w ktorej jest zapadnia stuzaca do wymiany silnikow trakcyjnych wraz z ze-
stawami kotowymi, a podwyzszenie hali jest ekonomicznie uzasadnione i technicznie
mozliwe.

Bramy zewngtrzne hali przegladowo-naprawczej powinny tatwo si¢ otwiera¢, musza by¢
szczelne 1 sztywne, o konstrukcji zaluzjowej, segmentowej lub przesuwnej. Przystosowywa-
nie parowozowni do potrzeb trakcji elektrycznej lub spalinowej powinno by¢ jednak ograni-
czone. Przeprowadzone badania ekonomiczne raczej preferuja budoweg 51

nowych obiektow i ograniczanie skomplikowanej i technicznie malo efektywnej prze-
budowy i adaptacji.

4.1.5. Budowa nowych lokomotywowni

Nowe lokomotywownie buduje si¢ typu prostokatnego, przelotowego. Liczba stanowisk w
hali lokomotywowni powinna zapewnia¢ utrzymywanie przewidywanej liczby pojazdow
trakcyjnych przy zatozeniu pracy dwuzmianowe;.

Zabudowa terenu powinna by¢ mozliwie zwarta, z zapewnieniem stref ochronnych, od-
powiadajacych IV klasie ochrony powietrza atmosferycznego. Rozmieszczenie budynkow i
zewngtrznych obiektéw trakcyjnych dostosowuje si¢ do wymogoéw procesu technologicznego
utrzymania, napraw 1 zaopatrywania pojazdow trakcyjnych.

Hale przegladowo-naprawcze projektuje si¢ jako uniwersalne. Dtugos¢ hal i1 stanowisk
przegladowo-naprawczych ma zapewnia¢ wykonywanie przegladow i napraw wszystkich
pojazdow trakcyjnych. Dlugoscia obliczeniowa hal i stanowisk przegladowo- naprawczych
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jest dlugos¢ trojwagonowych elektrycznych zespotow trakcyjnych, zwana dlugoscia oblicze-
niowa pojazdu trakcyjnego.
Dhugos¢ stanowisk przegladowo-naprawczych w hali lokomotywowni okresla si¢ ze wzo-
ru:
[,=1,+a+62..[m] 4.7)
gdzie:
Is— dhugos¢ stanowiska przegladowego [m],
I, — dhugos¢ obliczeniowa pojazdu trakcyjnego [m],
a — dhugos¢ dwoch pochylni o spadku 10°/4,, wynoszaca 12 m przy obnizeniu migdzytorza
0 0,6 m lub 14 m przy obnizeniu mi¢dzytorza o 0,7 m,
6,2 — szeroko$¢ drogi poprzecznej, dwukierunkowej [m].

W programie obiektéw transportu kolejowego przewiduje si¢ nast¢pujace uktady torow'
trakcyjnych :

— tory trakcyjne pracy podstawowej (komunikacyjne, przegladowo-naprawcze, dostaw-
Cz0-zaopatrzeniowe i magazynowe),

— tory trakcyjne postojowo-dostawcze,

— tory postojowe dla pogotowia technicznego.

Uktad torow trakcyjnych pracy podstawowej dostosowuje si¢ do technologii obstug i napraw
pojazdéw trakcyjnych oraz obstugi okreslonych stanowisk zaopatrzeniowych i magazyno-
wych.

Laczna dlugo$¢ uzytkowa uktadu torow trakcyjnych postojowo-dostawczych powinna za-
pewniaé postdj : 40 do 60% elektrycznych zespotow' trakcyjnych, 20 do 30% elektrowozow i
pojazdow spalinowych.

Dhugos¢ uzytkowa uktadu torow trakcyjnych postojowo-dostawczych okresla si¢ przy
uwzglednieniu nastgpujacych wymogow:

— dlugosc¢ uzytkowa pojedynczego toru postojowego nie moze by¢ mniejsza niz 70 m, a
wigksza niz 210 m (umozliwia to postdj 3 elektrycznych zespoldéw trakcyjnych tub 6
elektrowozow lub pojazdow spalinowych),

— odlegto$¢ miedzy osiami toréw postojowych powinna wynosi¢ 5—6 m (odleglos¢ za-
lecana — 6m).

Dhugos¢ uzytkowa toréw postojowych dla pociagu ratunkowego powinna wynosi¢ 120 m,
dla pociagu dzwigowego — 90 m, a dla pociagu sieciowego —= 60 m.

W uktadzie drogowym na terenie lokomotywowni przewiduje sig:

drogi samochodowe komunikacji wewnatrz zaktadowej — dwupasmowe, o nawierzchni
twardej (szeroko$¢ 7 m),

— drogi samochodowe transportu technologicznego — jednopasmowe 0 nawierzchni
twardej (szerokos¢ 3,5 m),

— drogi dla wozkéw akumulatorowych i1 ruchu pieszego (z nawierzchnia twarda,
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o szerokos$ci dostosowanej do przewidywanego natgzenia ruchu, ale nie mniejszej niz
3,5m).

Uktad drog samochodowych powinien uwzglednia¢ potrzeby ochrony przeciwpozarowe;.

Na terenie lokomotywowni rowniez planuje si¢ parkingi dla 10 samochodéw oraz rowe-
row dla ok. 30% liczby zatrudnionych pracownikow.

4.1.6. Punkty przegladow kontrolnych pojazdow trakcyjnych

Punkty przegladow kontrolnych (PPK) rozmieszcza si¢ na wigkszych stacjach posto-
jowych i rozrzadowych, gdzie jest przewidywany dtuzszy, planowany postoj elektrycznych i
spalinowych pojazdéw trakcyjnych. Punkt kontrolny stanowia budynek dla pracownikow,
magazyn materiatow i kanat rewizyjny. Druzyna po przyjezdzie do PPK przekazuje pojazd
trakcyjny brygadzie roboczej, ktéra wykonuje codzienny przeglad.

Ogledziny pojazdow trakcyjnych w PPK stwarzaja odpowiednie warunki do lepszego wy-
korzystania tych pojazdéw. Wazne jest rowniez odciazenie druzyn trakcyjnych od wszelkich
prac w przerwie mi¢dzypociagowej i zapewnienie im nalezytego wypoczynku.

4.1.7. Obiekty gospodarki olejowej spalinowych pojazdéw trakcyjnych

Do obiektow gospodarki olejowej naleza: stacja paliw, magazyn olejow i smardw, stano-
wisko wymiany olejow w pojazdach trakcyjnych oraz stanowisko zaopatrywania pojazdow'
trakcyjnych w olej napgedowy i silnikowy. Obiekty te znajduja si¢ w lokomotywowniach
trakcji spalinowej i trakcji mieszane;j.

Zaopatrywanie spalinowych pojazdéw trakcvijnych w oleje: napedowy i silnikowy moze
odbywac¢ si¢ roéwniez poza terenem lokomotywowni. W tym celu na wybranych zwrotnych
stacjach obstugi trakcyjnej sa budowane stacje paliwowe, a przy torach stacyjnych na sta-
cjach macierzystych sa lokalizowane punkty naboru.

4.1.8. Wymagania lokalizacyjne lokomotywowni

Lokalizacja lokomotywowni powinna zapewni¢ prawidlowa obstuge trakcyjna po-
szczegblnych podsystemdw przewozowych, stacji rozrzadowych, portow i granicznych stacji
przetadunkowych.

O lokalizacji lokomotywowni decyduja przede wszystkim wzgledy techniczne, a wszelkie
inne sa brane pod uwage w dalszej kolejnosci. W zwiazku z tym w opracowaniach, dotycza-
cych tego zagadnienia przyjmuje sig, ze istniejacych lokomotywowni nie ma.

Przy lokalizacji lokomotywowni nalezy uwzglednic:

— stacje poczatkowe 1 koncowe pociagdw migdzynarodowych, ekspresowych i po-
spiesznych,
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— wezly kolejowe w aglomeracjach, konurbacjach i o$rodkach miejskich znaczenia kra-
jowego,

— duze stacje rozrzadowe gldéwne i pomocnicze, przetadunkowe stacje graniczne i porty,
— koncentracj¢ obslugi i naprawy pojazdow trakcyjnych,
— mechanizacjg prac obslugowo-naprawczych,

— zapewnienie obstugi 1 naprawy (mozliwo$¢ naboru pracownikéw, dostawe energii
elektrycznej i wody w ilosciach pokrywajacych pelne potrzeby lokomotywowni),

warunki socjalno-bytowe (mieszkania, komunikacja, ustugi).

Z uktadu zadan przewozowych wynika, ktore lokomotywownie bgda wykonywac obstuge
trakcyjna przewozow osob lub tadunkow, a ktére beda lokomotywowniami o pracy trakcyjnej
mieszanej (obsluga pociagdéw pasazerskich i towarowych).

O podziale lokomotywowni ze wzgledu na rodzaj trakcji decyduje zakres elektryfikacji li-
nii kolejowych.

Przy lokalizacji lokomotywowni nalezy rowniez uwzglednié liczbg pojazdow trakcyjnych,
wykorzystanych w poszczego6lnych rodzajach pracy przewozowe;j. Z przewidywanego zapo-
trzebowania pojazdow trakcyjnych w poszczeg6élnych podsystemach przewozowych i w pra-
cy pozapociagowej wynika, ze:

— ok. 20% pojazdow trakcyjnych bedzie zatrudnionych w pracy pozapociagowej (na
stacjach rozrzadowych gléwnych i pomocniczych) :

- 48% do 67% lokomotyw towarowych bedzie wykorzystanych przy obstudze po-
ciagdw w relacjach: stacja rozrzadowa — rejonowe bazy przetadunkowe 1 migdzy
wspoOtpracujacymi stacjami rozrzadowymi,

—  ok. 85% pojazdow trakcyjnych w przewozie osob bedzie obstugiwalo pociagi w aglo-
meracjach i konurbacjach.

Wynika z tego, ze lokomotywownie powinny by¢ lokalizowane przede wszystkim na
glownych stacjach rozrzadowych (ze wzgledu na duza prace manewrowa i obstuge trakcyjna
pociagdéw towarowych rozpoczynajacych na nich swoj bieg). Pewna liczba lokomotywowTii
powinna by¢ zlokalizowana na stacjach rozrzadowych pomocniczych oraz w osrodkach
aglomeracyjnych, na stacjach granicznych i w portach.

Ze wzgledu na koncentracj¢ obstugi 1 naprawy pojazdow trakcyjnych oraz mechanizacj¢
prac obstlugowo-naprawczych i diagnostycznych przewiduje si¢ nastgpujaca klasyfikacje 10-
komotywowni:

— lokomotywownie bazy (pozaklasowe) o pelnym zakresie prac obstugowo-
naprawczych pojazdow trakcyjnych wlasnego stanu liczbowego oraz stanu liczbo-
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wego pojazdow mniejszych lokomotywowni w zakresie duzych przegladow okre-
sowych (P3) duzych o rozszerzonym zakresie (P3r) oraz napraw awaryjnych,

— lokomotywownie mniejsze (I i II klasy) o pelnym zakresie prac obstugowych i ogra-
niczonym zakresie prac naprawczych.

4.1.9. Lokalizacja obiektow zaplecza technicznego shuzby trakcji na
stacjach i w wezlach kolejowych

Lokalizacja lokomotywowni w rejonie stacji lub wezta kolejowego powinna zapewniaé
dogodne, bezkolizyjne 1 mozliwie krétkie, dwutorowe potaczenie ze:
— stacja osobowa z grupami torow odjazdowych, przyjazdowych i postojowych (dojazd
pojazdéw trakcyjnych do pociagéw osobowych),

— stacja towarowa z grupami torow odjazdowych i przyjazdowych (dojazd pojazdoéw
trakcyjnych do pociagéw towarowych z zabezpieczeniem niezb¢dnych potaczen dro-
gowych 1 obstugi manewrowej).

Lokomotywownie lokalizuje si¢ na terenie mozliwie ptaskim o rzednej zblizonej do wyso-
kosci utozenia toréw komunikacyjnych, z ktorymi bgda potaczone tory lokomotywowni. Po-
mieszczenia warsztatowe lokomotywowni rozmieszcza si¢ bezposrednio przy hali przegla-
dowo-naprawczej, w jednym zespole budowlanym, z uwzglednieniem wzajemnych powigzan
funkcjonalnych i technologicznych. Suszarnia piasku i myjnia pojazdow trakcyjnych powin-
ny by¢ lokalizowane przy torach na linii przebiegu procesu technologicznego. Nalezy
uwzgledni¢ mozliwo$¢ objazdu tych stanowisk.

Stanowisko do badania zespotow pradotworczych spalinowych pojazdow trakcyjnych
(opornik wodny) umieszcza si¢ przy wydzielonym torze, w odleglo$ci nie mniejszej niz 50 m
od budynkéw lokomotywowni (strefa ochronna przed hatasem). Stanowisko to powinno
znajdowac si¢ w lokomotywowniach — bazach i lokomotywowniach | klasy przeznaczonych
do obstugi spalinowych pojazdéw trakcyjnych. Budynek stanowiska powinien by¢ jednokon-
dygnacyjny, o powierzchni uzytkowej 9 m2 - 12 m2 i wysokosci 3 m. Jest on przeznaczony
dla urzadzen kontrolno-pomiarowych.

Punkt kontrolny urzadzen shp rozmieszcza si¢ w lokomotywowniach przy stanowiskach
badawczych na torach lub w budynku gléwnym, w powiazaniu z punktem badania czuwa-
kow. Powierzchnia uzytkowa punktu kontrolnego wynosi ok. 15 m2.

Myjnia pojazdéw trakcyjnych powinna znajdowac si¢ w odrgbnym budynku, o wysokos$ci
uzytkowej 6-7 m. Zadaniem myjni jest:

— codzienne mycie i czyszczenie zewngtrznych $cian pojazdow,
— okresowe doktadne mycie i czyszczenie, potaczone z konserwacja powtok malarskich
Scian zewngetrznych pojazdow.

Stacje sprezarek powietrza lokalizuje si¢ w centrum lokomotywowni lub w poblizu miej-
sca najwigkszego poboru sprgzonego powietrza, w pewnej odleglosci od pomieszczen biuro-
wych i wypoczynkowych oraz warsztatow aparatury i przyrzadow pomiarowych.

Obiekty 1 urzadzenia ogodlnogospodarcze i towarzyszace, uwzglgdnione w programie
funkcjonalnym lokomotywowni, nalezy lokalizowa¢ na wydzielonym terenie.
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4.1.10. Lokalizacja punktow przegladéw kontrolnych pojazdow trakcyjnych

W punkcie kontrolnym pojazdow trakcyjnych nalezy przewidywac:
— stanowisko poboru wody,
— stanowisko poboru pary do rozmrazania drzwi elektrycznych zespotéw trakcyjnych,
— pomieszczenie dla pracownikéw wykonujacych przeglady kontrolne.

Dhugo$¢ kanatu rewizyjnego w punkcie kontrolnym zalezy od rodzaju obstugiwanych po-
jazdow trakcyjnych (dla elektrycznych zespotdéw trakcyjnych 70 m, dla lokomotyw elek-
trycznych 1 spalinowych pojazdéw trakcyjnych 30 m).

Pobocza wzdtuz kanatéw rewizyjnych powinny by¢ obnizone o 0,5 m do 0,7 m (w sto-
sunku do gtéwki szyny) na szeroko$ci do 2,2 m od osi toru. Zej$cia o obnizonym poziomie
powinny by¢ wykonane w postaci schodkow lub pochylni o spadku 10°%/.

4.1.11. Lokalizacja obiektéw zaopatrzenia pojazdow trakcyjnych
Obiekty 1 urzadzenia stuzace do zaopatrywania pojazdow trakcyjnych rozmieszcza sig:

— w lokomotywowniach (przy torze kolejowym lezacym na linii procesu technolo-
gicznego zaopatrywania i obrzadzania),

— na stacjach macierzystych (w grupie toréw przyjazdowych lub wyjazdowych) ,

— na stacjach zwrotnych (przy torze punktu przegladow kontrolnych pojazdow trakcyj-
nych).
1

4.1.12. Lokalizacja obiektow gospodarki olejowej i wodnej

Lokalizacja obiektow gospodarki olejowej uwzglednia specjalne wymagania, dotyczace
sktadow paliw 1 wymagania ogdlne, dotyczace pozostatych obiektow gospodarki olejowe;,
nazywanych obiektami technologicznymi zespotu gospodarki olejowe;.

Sktfad paliw powinien znajdowac¢ si¢ poza torami szlakowymi, przy torze magazynowym,
zapewniajacym odpowiednie usytuowanie urzadzen spustowych olejéw napgdowych, dostar-
czanych cysternami kolejowymi lub samochodowymi. Przy adaptacji parowozowni na loko-
motywownie trakcji spalinowej lub mieszanej sktad paliw mozna umiesci¢ na terenie likwi-
dowanego sktadu wegla trakcyjnego, jesli warunki terenowe zapewniaja ochrong pozarowa.
Sktady paliw moga by¢ lokalizowane na niektorych stacjach zwrotnych obstugi trakcyjnej
spalinowych pojazdow trakcyjnych (stacje paliwowe).

Obiekty technologiczne zespotu gospodarki olejowej moga miesci¢ si¢ w jednym lub
dwoch oddzielnych budynkach na stanowisku zaopatrzenia pojazdow trakcyjnych lub wy-
miany olejow.

W nowo budowanych lokomotywowniach przewiduje si¢ koncentracje obiektow techno-
logicznych zespotu gospodarki olejowej w jednym, zblokowanym uktadzie budynku.
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Budynek powinien by¢ zlokalizowany na linii procesu technologicznego zaopatrywania i
przegladow kontrolnych spalinowych pojazdéw trakcyjnych.

Jesli obiekty gospodarki olejowej sa rozmieszczone w dwdch miejscach, woéwcezas powin-
ny by¢ spelnione nastgpujace warunki. Stanowisko zaopatrywania pojazdow trakcyjnych w
oleje napgdowe, silnikowe 1 inne powinno by¢ rozmieszczone przy torze kolejowym, na linii
procesu technologicznego zaopatrywania i przegladow kontrolnych spalinowych pojazdéw
trakcyjnych.

Stanowisko to powinno by¢ wyposazone w:

— instalacje i dystrybutory: olejow napgdowych i silnikowych, wody do chlodzenia, sil-
nikow spalinowych,

— urzadzenia do suszenia i naboru piasku,

— podrgezny warsztat punktu przegladow kontrolnych spalinowych pojazdéw trakcyj-
nych,

— magazyny olejow silnikowych i innych wraz z pomieszczeniem do wydawania sma-
row 1 materialéw eksploatacyjnych.

Stanowisko wymiany olejow lokalizuje si¢ w hali lokomotywowni, mozliwie blisko ma-
gazynu olejow 1 smarow. Stanowisko to wyposaza si¢ w:

— urzadzenia do spuszczania zuzytych olejow silnikowych,
— urzadzenia do napetiania uktadéw smarowania pojazdow trakcyjnych §wiezymi ole-
jami,
— magazyn olejow silnikowych.
Przy adaptacji parowozowni na lokomotywownie trakcji spalinowej lub mieszanej nalezy
wykorzysta¢ magazyn olejow i smaréw likwidowanej parowozowni na magazyn olejow silni-
kowych dla stanowisk zaopatrzenia pojazdow trakcyjnych i dla stanowisk wymiany olejow.

Przy projektowaniu lokalizacji obiektéw gospodarki olejowej nalezy uwzgledniaé strefy
sanitarne i ochronne dotyczace uje¢ i zrédet wody, zgodnie z obowiazujacymi przepisami.
Stuzbg trakcji zaopatruje si¢ w wodg z istniejacych kolejowych urzadzen wodociagowych (po
trakcji parowej) lub z miejskich sieci wodociagowych. Punkty zaopatrywania. pojazdow
trakcyjnych w wodg lokalizuje si¢ na stanowiskach wymiany olejow i zaopatrywania pojaz-
dow trakcyjnych (tory stacyjne, punkty kontrolne). Woda dla pojazdow trakcyjnych powinna
by¢ odpowiednio uzdatniona.
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4.7.
Rozmieszczenie budynkow lokomotywowni

1 — hala przegladowo-naprawcza nr 1, 2 — hala przegladowo-naprawcza nr 2, 3 — magazyn po-
mocniczy, 4 — garaz, 5 — kottownia, 6 — myjnia, 7 — podstacja transformatorowa, 8 — magazyn
smar6éw, 9 — noclegownia, 10 — wagon szatnia, 11 — budynek rewidentéw, 12 — budynek dys-
pozytora lokomotywowni
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4.8 Widok og6lny lokomotywowni

| — kanat rewizyjny z obnizonym poboczem do wykonywania (PC) i (PO), elektrycznych zespotow trakcyjnych serii EN 57
albo lokomotyw ET 22 lub ET 41, 2, 4 — kanat rewizyjny z obnizonym poboczem do wykonania (PC) i (PO) lokomotyw
serii ET 22 i ET 41, 3— kanal rewizyjny z obnizonym poboczem dla wykonania (PK) (Pi P; P) lokomotyw spalinowych,
5—kanat rewizyjny zwykty dla lokomotyw, ktore maja przetaczane zestawy kotowe (naprawy biezace), 6 — kanat rewizyj-
ny zwykty do wykonywania napraw biezacych i awaryjnych lokomotyw serii ET 22 i ET 41,7 — kanat rewizyjny zwykty do
wykonywania napraw biezacych i awaryjnych lokomotyw serii ET 22, ET 41 oraz elektrycznych zespotow trakcyjnych serii
EN 57, 8 — kanat rewizyjny do napraw biezacych lokomotyw spalinowych,

9 — tor komunikacyjny na zapasowe lub uszkodzone zestawy kotowe z silnikami trakcyjnymi, 10 — zapadnia zestawow
kotowych, 11 — sktad zespotow uszkodzonych, 12 — suwnica bramowa 167/20 kN, 13 — tokarka podtorowa UGB 150, 14
— akumulatorowy pojazd trakcyjny do przepychania lokomotyw, 15—podno$nik Kuttruffa, 16—przetwornica wirnikowa,
17—pomieszczenie uzdatniania wody, 18— akumulatornia zasadowa, 19— akumulatornia kwasowa, 20— stanowisko do
badania kotlow ogrzewczych typ VVB 5, 21 — warsztat mechaniczny lokomotyw spalinowych, 22 — warsztat obrobki
recznej, 23 — warsztat obrébki mechanicznej, 24 — warsztat regeneracji odbiornikow pradu, 25 — suwnica, o udzwigu 20
kN, 26 — warsztat urzadzen technicznych 27—spawalnia i kuznia, 28—wypozyczalnia narzedzi, 29 — stolarnia, 30—
magazyn odziezy’, 31 — Kkasa, 32 — przychodnia zaktadowa, 33 — urzadzenia elektryczne, 34 — laboratorium analiz paliw
i olejow, 35— szklarnia, 36—warsztat napraw SHP, 37—-warsztat napraw szybko$ciomierzy

4.1.13. Przykladowe uklady lokomotywowni

Na rysunku 4.7 przedstawiono rozmieszczenie budynkéw jednej z lokomotywowni PKP,
za§ widok og6lny innej lokomotywowni PKP prezentuje rysunek 4,8, natomiast na rysunku
4.9 przedstawiono schemat hali przegladowo-naprawczej z budynkami gtéwnymi tej lokomo-
tywowni.

42



e
By 7 FE) =
o : =
113
05— % P Sr—
S~—a— =
By
MO

4.9. Schemat hali przegladowo-naprawczej z budynkami glownymi lokomotywowni

i—3— kanaty rewizyjne, PK — punkt kontrolny, P — piaskownia, SP — stacja paliw, MM — myjnia me-
chaniczna, PZW — posterunek zwrotniczy, MO — magazyn olejow i smarow, BG — budynek gtéwny, liais
przegladowa, AIT — magazyn techniczny, PZ — podstacja zasilania

4.10

Uktad lokomo-
tywowni

w Tokio

411

Uktad lokomo-
tywowni w
Osace

Hala przegladowo-naprawcza ma 65 m dlugosci i 57 m szerokosci. Znajduje si¢ w niej 8
kanatow rewizyjnych o dhugosci 5 m. Oprécz wymienionych urzadzen na hali znajduja si¢
drabiny obok kanatéw, umozliwiajace wejscie na dach pojazdu. Drabiny maja zabezpieczenie
uniemozliwiajace ich uzycie, gdy sie¢ jezdna jest pod napigciem. Sie¢ jezdna znajduje si¢ nad
kanatem 1, 2, 3, 4. Do kanalow rewizyjnych jest doprowadzona sie¢ spr¢zonego powietrza.
Hala ma centralne ogrzewanie.
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4.12. Powiazania systemu planowania obiegu lokomotyw z rozktadem jazdy i turnusami

druzyn

Kartoteka
dru*yn
A
Flanowanie Plcnowania
obiegu turnusdw
iokomot druiyn
Moo ST :
Modol 4'13. . . i
il 2adana Wzajemne powiazanie systemow optymali-
1 ! zacji planu przemieszczania i wyprawiania

i Cbiegi |

Ickomotyw

Turnusy dru.yn

pociagow

Tablica 4-1
Lokomotywownie Adaptowane Nowo budowane Razem
Oddane do eksploatacji 13 6 19
W budowie 17 5 22
W projektowaniu 10 8 19
Razem 40 19 59
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4.14. ZNTK Ole$nica — projekt adaptacji zaktadu du napraw lokomotyw elektrycznych

1 — odlewnia brazu, 2 — kuznia, 3 — oddzial mechaniczny, 4 — spawalnia, 5 — oddzial montazowy A i B, 6
— kotlarnia, 7 — tendrownia, 8 — narzg¢dziownia, 9—odlewnia zeliwa, 10—magazyn gtéwny, 11— magazyn
materiatow, 11a — magazyn, 11b — magazyn cze¢$ci, 11¢— magazyn karbidu, 12—hala préb i odbioru, 13 —
obreczarnia, 14 — akumulatornia, 15—resorownia, 16—acetylownia, 17—garaz wozkow akumulatorowych,
18 — kottownia, 19 — rozdzielnia wysokiego napigcia, 20 — budynek socjalny, 21 — budynek socjalny, 22
— portiernia, 23 — budynek administracyjny,

24 — ambulatorium, 25—remiza strazy pozarnej, 26—malarnia, 27—budynek administracyjny, 28-—waga
wagonowa, 29 — stacja zgazowania tlenu

BSS set projoatenace

[:_J bud odophowahe

([T mua ter rawory proecnucresia

== Jrattieg naprawy komalyn
4.15. ZNTK Pila — projekt adaptacji zaktadu do napraw lokomotyw spalinowych
1 — hala gléwna, 2—hamowanie agregatéw i lokomotyw, 3 — budynek warsztatowo-socjalny, 4 — sta-
nowisko zaopatrzenia, 5 — akumulalornia, 6 — stacja paliw, 7 — odlewnia metali, 8 — hala obrobki
wiorowej, 9 — hala produkcyjna, 10, 11, 12,13, 14 — magazyn, 15 — hala produkcyjna (konstrukcje sta-
lowo), 16 — hale kuzni i resorowni, 17 — kotlownia technologiczna i stacja sprgzarek, 18 — portiernia,
19 — pralnia, 20 — ambulatorium, 21— szkota zaktadowa i stotoéwka, 22 — acetylenownia
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Wydatki na obstuge i naprawe elektrycznych zespotow trakcyjnych eksploatowanych na li-
nii Tokio-Osaka stanowia ponad 15% ogolnych wydatkow eksploatacyjnych. Stad dazenie
zarzadu Japonskich Kolei Panstwowych do ich stalego zmniejszania. Jednym z kierunkow
dziatania bylo ograniczenie liczby punktow obstugi i naprawy oraz zwrdcenie uwagi na tech-
niczne wyposazenie procesu obstugi i naprawy, wpltywajace bezposrednio na zmniejszenie
kosztéw wiasnych. Opracowano nowoczesny system obstug i napraw elektrycznych zespo-
tow trakcyjnych, ktory przewidywat znormalizowane: przeglady kontrolne, miesigczne, prze-
glady wozkow 1 naprawy gléwne. Przeglady sa wykonywane w lokomotywowni, a naprawy
glowne w zaktadach naprawczych taboru kolejowego. Wazne znaczenie dla ekonomiczne;j
efektywnosci systemu obstugi 1 naprawy ma technologicznos$¢ obstugi i naprawy, zapewnio-
na podczas konstrukcji i budowy elektrycznych zespotdéw trakcyjnych. W efekcie zmniejszo-
no o ok. 15% tabor, obstugujacy procesy przewozu osob. Trzeba przy tym zaznaczy¢, ze ta-
bor ten jezdzi z predkoscia handlowa 200 km/h, zapewnia duzy komfort i bezpieczenstwo
jazdy. Wptyneto to zdecydowanie na tworzenie nowego systemu obstugi i napraw. Przepro-
wadzenie specjalistycznych studiéw i badan dotyczacych podjgcia decyzji o praktycznym
zastosowaniu nowego systemu wymagato duzo czasu. Z badan wynikat wniosek, ze najwia-
Sciwsza forma obstugi i naprawy sa planowe naprawy po okreslonym
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4.16. ZNTK Pita — rozmieszczenie oddzialow w hali glownej
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przebiegu zespotu trakcyjnego w kilometrach. Zapewnia to skrocenie czasu pobytu elek-
trycznego zespolu poza procesem przewozowym.

Lokomotywownia w Tokio miesci si¢ obok budynku Centralnej Dyspozytury, kierujacej
ruchem pociagdéw na linii Tokio-Osaka. Obstuga i naprawa elektrycznych zespotow trakeyj-
nych konczacych bieg w Tokio jest realizowana w lokomotywowni w Tokio (rys. 4.10) , a
pociagow konczacych bieg w Osace — w lokomotywowni w Osace (rys. 4.11).

Przebieg dobowy pojedynczych elektrycznych zespotow trakcyjnych wynosi 1500- '2500
km. Stad wielka troska o stan sprawnosci zespotow trakcyjnych.

Powiazania systemu planowania obiegu lokomotyw' z rozktadem jazdy i turnusami druzyn
przedstawia rysunek 4.12. Wzajemne powiazanie systemow optymalizacji planu przemiesz-
czania 1 wyprawiania pociagoéw przedstawia rysunek 4.13.

Na PKP stan lokomotywowni przedstawia tablica 4—1. Przyktady rozwiazan adap-
tacyjnych, projektowanych na PKP, ilustruja rysunki 4.14, 4.15 1 4.16.

4.2. WAGONOWME
4.2.1. Poje¢cia podstawowe

Wagonownia — jest to jednostka administracyjna stuzby wagonow, spraw-ujaca nadzor
nad stanem technicznym wagonéw i urzadzen zgrupowanych na okre§lonym terenie i obej-
muje zespol budynkow, urzadzen i torow niezbednych do wykonywania robdt z zakresu
utrzymania, obrzadzania i napraw wagondéw’ oraz urzadzen towarzyszacych, takich jak: wagi
wagonowe, hamulce torowe itp.

Oddzial napraw wagonéw — jest to komorka produkcyjna wagonowni wykonujaca na-
prawy biezace i przeglady okresowe wagonow' wylaczonych ze sktadéw pociagdéw'.

W oddzialach napraw wagonéw moga by¢ rowniez przeprowadzane rewizje okresowe
wagondéw dwuosiowych krytych, weglarek 1 platform, jesli wynika to z obowiazujacego po-
dzialu zadan naprawczych pomigdzy wagonownie i specjalizowane zaklady naprawy taboru
kolejowego.

Oddzial elektrycznego oswietlenia i ogrzewania wagonéw — jest to komoérka produk-
cyjna wagonowni, wykonujaca w ustalonym zakresie naprawy i przeglady instalacji urzadzen
elektrycznych wagondéw osobowych, wozkow akumulatorowych, latarek akumulatorowych
oraz tadujaca akumulatory.

Oddzial urzadzen — jest to komorka uslugowa wagonowni, wykonujaca w ustalonym
zakresie naprawy i konserwacje urzadzen i obiektow.

Oddzial zamiejscowy—jest to komorka produkcyjna lub ustugowa wagonowni, znajduja-
ca si¢ na stacji lub stacjach poza stacja macierzysta wagonowni.

Warsztaty wagonowe — lub warsztaty napraw wagonoéw towarowych lub osobowych,
jest to zespdl obiektéw 1 urzadzen przynaleznych do oddziatow napraw wagonow 1 oddziatow
elektrycznego o$wietlenia i ogrzewania wagonow.

Naprawa biezgca wagonow—jest to naprawa wagonu wytaczonego ze sktadu pociagu i
ustawionego na wyznaczonym statym lub tymczasowym torze naprawczym wagonowni lub
na wydzielonym torze stacyjnym.
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Naprawa biezaca lekka wagonu towarowego jest to naprawa biezaca, wymagajaca

postoju wagonu na stanowisku naprawczym nie dtuzej niz 4 godziny.

Naprawa biezaca ciezka wagonu towarowego jest to naprawa biezaca, wymagajaca postoju
na stanowisku naprawczym w czasie dluzszym niz 4 godziny, ktory w projektowaniu w'ag-
onowni nalezy przyjmowac $rednio 8 godzin.

Przeglad okresowy wagonu towarowego lub osobowego jest to zestaw czynnosci i zabiegow
konserwacyjnych, wymagajacych postoju wagonu na stanowisku naprawczym, majacych na
celu utrzymanie wagonu we wlasciwym stanie technicznym. W szczegélno$ci program prac
wykonywanych w ramach przegladu okresowego, obejmuje:

a) szczegdtowe oczyszczenie lub mycie wagonu, zespoldw i podzespotéw' w zakresie
niezbednym do przeprowadzenia przegladu,

b) wykonanie szczegdtowego przegladu catej konstrukcji wagonu i wszystkich przy-
naleznych zespotow oraz wykonanie uzupehiajacych zabiegéw konserwacyjnych,
obejmujacych przyktadowo :

— sprawdzenie zasadniczych wymiardéw zestawow kotowych 1 przeprowadzenie badan
defektoskopowych,

— uzupetnienie smaru w maznicach z tozyskami tocznymi,

— przeprowadzenie szczegdtowej proby hamulca przed i po przegladzie wagonu, prze-
prowadzenie proby dziatania urzadzen i instalacji elektrycznych ogrzewczych, wenty-
lacyjnych i klimatyzacyjnych oraz wodno-kanalizacyjnych,

¢) usunigcie uszkodzen, ujawnionych w czasie szczegdlowego przegladu przez naprawe
lub wymiang odpowiednich podzespotow, zespotow lub czesci,
d) nasmarowanie wszystkich cze¢sci tracych oraz konserwacja czesci i podzespotow,
e) wykonanie niezbednych prac malarskich bedacych konsekwencja ujawnionych w cza-
sie przegladu uszkodzen i brakéw wynikajacych z przeprowadzonej naprawy,
f) tarowanie wagonu, przy ktorym wymieniono zestawy kotowe lub inne cigzkie zespoty.

4.2.2. Zadania wagonowni

Podstawowym zadaniem wagonowni jest utrzymanie wagondéw osobowych i towarowych
w nalezytej sprawnosci technicznej przez wykonywanie konserwacji, przegladow i napraw
biezacych wagondéw oraz skierowanie ich na naprawy okresowe do specjalizowanych zakla-
dow naprawczych taboru kolejowego.

Do zapewnienia mozliwosci przegladéow i napraw wagonow, nalezy w projekcie wago-
nowni przewidywac¢ dodatkowo program ustug produkcyjnych dla potrzeb warsztatow wta-
snych 1 podleglych punktéw naprawczych, a w szczego6lnosci:

a — naprawg i produkcje niektérych czgsci 1 podzespotow wagondéw, w tym gltéwnie nie-

typowych elementow,

b — regeneracje i produkcje pomocy warsztatowych,

C — naprawe¢ maszyn i urzadzen warsztatowych,

d — przeprowadzenie prob napigciowych instalacji elektrycznego ogrzewania dla wszyst-

kich inwentarzowych wagondéw osobowych.
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Niezaleznie od zadan bezposrednio produkcyjnych, program wagonowni powinien
obejmowac réwniez zadania w zakresie:

a) wykonywania ustug produkcyjnych i §wiadczen dla innych stuzb kolejowych wedlug
indywidualnie okreslonych potrzeb w konkretnych warunkach miejscowych, obejmu-
jacych przyktadowo:

— przeglady i naprawy biezace wozkoéw akumulatorowych,
— tadowanie 1 konserwacje¢ latarek akumulatorowych i1 sygnatow koncowych dla
stuzby ruchu, rewidentow 1 smarownikow,

b) wykonywanie robot gospodarczo-remontowych dla potrzeb wiasnych i podlegtych
punktow naprawczych, w tym rowniez wykonywanie napraw biezacych i1 prze-
prowadzenie konserwacji obiektow i budynkow,

C) prowadzenie gospodarki zaopatrzeniowej wagonowni i podlegtych punktéw napraw-
czych,

d) pehienie czynnosci administracyjnych w zakresie zarzadzania dziatalnos$cia wago-
nownl.

W programie zadan wagonowni nie nalezy uwzglednia¢ tematyki nalezacej do zakresu prac

zaktadow 1 stuzb specjalistycznych, a w szczegdlnosci:

a — napraw gtéwnych i §rednich wagonéw,

b — rewizji okresowych wagonow,

¢ — naprawy specjalistycznych elementdéw, jak zawordow rozrzadowych, nastawiaczy
klockéw hamulcowych, sprezyn ciagtowych i zderzakowych, hakow i ciggiet oraz re-
sorow,

d — rewizji okresowych zestawoéw kotowych na tozyskach tocznych,

e — obrobki zestawoéw kotowych z wymiana elementow,

f — zalewania panewek,

g — napraw gltownych 1 $rednich obrabiarek,

h — napraw glownych wozkow hamulcowych,

I — remontdéw i utrzymania torow, drog dojazdowych i wewngtrznych, zieleni, instalacji
sanitarnych i technologicznych, elektro-energetycznych urzadzen zasilajacych oraz
instalacji 1 urzadzen niskiego napigcia,

j — remontéw kapitalnych budynkow.

Okreslenie liczby planowanych napraw biezacych wagonow towarowych

Zadania wagonowni w zakresie ogodlnej liczby napraw biezacych wagondéw towarowych

nalezy ustali¢ na podstawie liczby wagonow towarowych, przechodzacych $rednio na dobg
przez stacj¢ w miesigcu szczytowym, przy uwzglednieniu nastgpujacych granicznych warto-
Sci zaleznosci procentowej napraw od liczby wagonoéw przejezdzajacych przez stacjg:

a— od 1 do 8% przy sktadach pociagdéw rozrzadzanych na stacji, z tym, ze nie mniej niz
4% w przypadku rozrzadzania sktadow na stacjach granicznych lub portowych,

b — od 2 do 5% przy sktadach pociagéw zestawianych na stacjach wylotowych DOKP,

¢ — od 1 do 3% przy sktadach pociagéw wyladowywanych na stacjach bez rozrzadzania,
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d — od 0,3 do 1,2% przy sktadach pociagow przejezdzajacych tranzytowo przez stacjg.

Wartos¢ wskaznika procentowego nalezy okresli¢ w zalezno$ci od warunkow miejscowych
pracy stacji i intensywnosci pracy wagondw, przy uwzglednieniu nastgpujacych wy-
tycznych :

a — w zalezno$ci od stosowanej metody pracy manewrowej, najmniej uszkodzen wagonoéw
wystepuje przy rozrzadzaniu ptaskim, nieco wigcej przy rozrzadzaniu z gorki rozrza-
dowej z zastosowaniem hamulcow torowych, a najwigcej uszkodzen wagonow wyste-
puje przy rozrzadzaniu z gorki rozrzadowej bez hamulcéw torowych,

b — liczba uszkodzen wagondéw wzrasta w miar¢ wzrostu stopnia mechanizacji prac tadun-
kowych,

¢ — przy wigkszych odlegtosciach punktéw napraw lub rewizji technicznej wagonow od sta-
cji macierzystej wagonowni, liczba niezb¢dnych napraw biezacych ulega wzrostowi,

d — na liniach kolejowych, na ktorych intensywnos¢ wykorzystania wagonow cha-
rakteryzuje si¢ lepszym wspotczynnikiem obrotu i1 przebiegu dobowego, wskaznik pro-
centowy okreslajacy liczbg¢ napraw wagondw jest wyzszy.

W ogolnej liczbie napraw biezacych wagondéw towarowych okreslonej w programie pracy
wagonowni, nalezy przewidywac 20-25% napraw cigzkich i 75-80% napraw lekkich.

Okreslanie liczby planowanych napraw biezacych wagonow osobowych

Liczbg napraw biezacych wagondéw osobowych nalezy ustali¢ na podstawie stanu liczbo-
wej wagondw osobowych potrzebnych dla ruchu lokalnego oraz wagonow osobowych obstu-
gujacych ruch dalekobiezny ze sktadow pociagow konczacych jazde na stacji.

Okreslenie liczby napraw wagondéw osobowych, obstugujacych ruch lokalny wynika z za-
tozenia, ze kazdy wagon bedzie wylaczany ze sktadu pociagu do naprawy biezacej 3 razy w
ciagu roku. Zgodnie z tym dobowa liczbe napraw biezacych wagonow osobowych ruchu lo-
kalnego nalezy przyjmowaé w wysokosci 1% ogolnego stanu inwentarzowego tych wago-
now.

Liczbg dobowa napraw wagondw osobowych ruchu dalekobieznego nalezy przyjmowacé w
wysokosci 0,5% ogo6lnej liczby wagondow (wlasnych i obcych) ze sktadow pociagdéw daleko-
bieznych konczacych jazdg na stacji.

Okreslenie liczby planowanych przegladéw okresowych wagonow towarowych

Liczbe przegladow okresowych wagonow towarowych przekazywanych planowo do na-
prawy okresowe] wyzszego rzedu, nalezy ustali¢ przy zatozeniu koniecznosci przepro-
wadzenia obowigzkowo 2 przegladow w okresie migdzynaprawczym (3 lata). Zgodnie z tym
stwierdzeniem projektowana dobowa liczbg przegladow okresowych tych wagonow nalezy
przyjmowac rowna 0,22% liczby wagonoéw przynaleznych do obstugi w danej wagonowni.

Liczbg przegladow okresowych wagondéw' towarowych nie podlegajacych obowiazkowi
napraw okresowych wyzszego rzedu (np. wagony gospodarcze) ustala si¢ przy zalozeni wy-
konywania obowiazkowego przegladu okresowego w kazdym roku. Na tej podstawie projek-
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towana dobowa liczbe przegladow okresowych tych wagondw przyjmuje si¢ w wysokosci
0,33% liczby omawianych wagonow przynaleznych do obstugi w danej wagonowni.

OKkreslanie liczby planowanych przegladéw okresowych wagonow osobowych
Liczbg planowanych przegladow okresowych wagondéw osobowych nalezy ustala¢ na

podstawie stanu inwentarzowego tych wagonow, przy uwzglednieniu nast¢pujacych zalezno-
$ci procentowej liczby przegladow od stanu inwentarzowego:

a — dla wagonow pigtrowych . .. ..., ...2,65%

b — dla pozostaltych wagonow osobowych przy obow1qzujqcym okre51e migdzynapraw-
czym:

e 1672 1 )74 0 VS 1,00%

——  POIOCZIYIM. ..ttt e 0,65%

Dla zespotéw w zakresie wyposazenia wagonéw w urzadzenia elektryczne przewiduje si¢
nastgpujace przeglady okresowe:

a — miesigczne przeglady baterii akumulatorowych,

b — kwartalne przeglady wszystkich pozostatych zespotow.

Urzadzenia 1 instalacje ogrzewania elektrycznego wymagaja nastgpujacych przegladow
okresowych :

a — przeglady sezonowe przed i po sezonie ogrzewczym,

b — przeglady dwutygodniowe w okresie ogrzewczym,

¢ — przeglady miesigczne w okresie letnim.

Niezaleznie od zadan w zakresie przegladow okresowych, nalezy w programie zadan od-
dziatow elektrycznego o$wietlenia i ogrzewania wagonow, przewidywac rowniez codzienne
przeglady migdzypocia.gowe stanu urzadzen ogrzewczych i wykonywania drobnych napraw
biezacego utrzymania tych urzadzen bez wytaczenia wagonow ze sktadu pociagow.

4.2.3. Podzial obiektow wagonowni Okreslanie podstawowych obiektow wagonowni

Program rzeczowy wagonowni obejmuje nastepujace podstawowe obiekty lub zespoty
obiektow ze stanowiskami przewidzianymi do wykonywania:
a — napraw biezacych wagondéw towarowych,
b — napraw biezacych wagondéw towarowych w zakresie ograniczonym tylko do napraw
lekkich,
¢ — przegladéw okresowych wagonow towarowych,
d — napraw biezacych i przegladow okresowych wagondéw osobowych,
e — dla akumulatorni,
f — napraw i konserwacji o§wietlenia elektrycznego i ogrzewania wagonoéw osobowych,
g — napraw urzadzen wagonowych.
Hale wagonowe typu przemystowego wraz z warsztatami podrgcznymi, nalezy planowac
uwzgledniajac nastgpujace stanowiska naprawcze lub przegladowe:
a) naprawg biezacych cigzkich wagonow towarowych,
b) przeglady okresowe wagondéw towarowych,
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C) naprawg biezacych wagonow osobowych,
d) wykonywanie prob napigciowych ogrzewania elektrycznego wagondéw osobowych.
Hale naprawcze wagonow lub tory zewngtrzne, planuje si¢ zaleznie od zakresu zadan i
warunkéw miejscowych dla nastepujacych stanowisk naprawczych lub przegladowych:
a) dla napraw biezacych lekkich wagonow towarowych: naprawy te wyst¢puja obok
napraw biezacych cigzkich,
b) dla przegladow okresowych wagonow osobowych.
Dla stanowisk napraw biezacych wagondéw towarowych w zakresie ograniczonym tylko
do napraw lekkich, stosuje si¢ wylacznie zewngtrzne tory postojowe.

Klasyfikacja wagonowni
W zaleznosci od zakresu wykonywanej pracy i zwigzanej z tym liczby stanowisk przegla-
dowo-naprawczych rozréznia si¢ wagonownie mate, srednie, duze i bardzo duze.

Obiekty zaplecza technicznego wagonowni
Program obiektow zaplecza technicznego wagonowni przewiduje:
a) warsztaty pomocnicze, ktore powinny by¢ usytuowane przy odpowiednich halach
naprawczych,
b) pomieszczenia administracyjno-socjalne wagonowni, ktore rozmieszcza si¢ w po-
blizu hali przegladowo-naprawczej,
c) punkty zaplecza warsztatowego 'usytuowane przy stanowiskach na wydzielonych
torach, pracujace w pelnej kooperacji z warsztatami pomocniczymi,
d) uzupehiajace lokalne pomieszczenia higieniczno-sanitarne dla pracownikow, za-
trudnionych w obregbie wydzielonych toréw,
e) sie¢ instalacji elektroenergetycznej, sprezonego powietrza i innych w zaleznosci od
potrzeb danej wagonowni.

4.2.4. Organizacja naprawy i przegladow wagonow

Okreslanie liczby i przepustowosci stanowisk naprawczych
Projekt technologiczny wagonowni powinien uwzgledniaé zastosowanie nastgpujacego
systemu napraw i przegladow:
a) system stanowiskowy — do wykonywania napraw biezacych wagondéw osobo-
wych lub towarowych,
b) system potokowy z przestawieniem wagonow na poszczegdlne wyspecjalizowane
stanowiska — do wykonywania przegladéw okresowych wagonow.
Liczbg niezbednych stanowisk naprawczych lub przegladowych w wagonowni nalezy

okresli¢ wedlug nastepujacego wzoru:
N-t

f=—= (4.8)

gdzie:
f — liczba stanowisk [front robot],
N — liczba wagonow przewidywanych do naprawy lub przegladu na dobe,
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t — przecigtny czas postoju wagonu podczas naprawy lub przegladu [h],
a— czas pracy jednej zmiany [h],
n — liczba zmian pracy w dobie,
R — wspotczynnik rytmicznos$ci pracy, ktory w zaleznos$ci od warunkow lokalnych nalezy
przyjmowacé w wysokosci od 0,80 do 0,95.
Zdolno$¢ przepustowa stanowisk przegladowo-naprawczych, dla okreslonego frontu robot
(liczba stanowisk) nalezy okresli¢ wedtug nastepujacego wzoru:

__ fdanR
t

14 (4.9)

gdzie:

p — zdolno$¢ przepustowa [liczba wagondéw rocznie],

f — front robo6t [liczba stanowisk],

a — czas pracy jednej zmiany [h],

n — liczba zmian pracy w dobie,

d — liczba dni roboczych w roku,

t — przecigtny czas postoju wagonu podczas naprawy lub przegladu [h],

R — wspoélczynnik rytmicznosci pracy.

Dhugos¢ taktu linii potokowej dla wykonywania przegladow okresowych wagonow nalezy
oblicza¢ oddzielnie dla wagonow osobowych i1 oddzielnie dla wagondéw towarowych wedlug
nastgpujacego wzoru:

=N (4.10)

gdzie:

¢ — dhugos¢ (czas) taktu [h],

a — czas pracy jednej zmiany [h],

n — liczba zmian pracy w dobie,

N— liczba wagonow przewidywanych do przegladu w> ciagu doby.

Czas postoju wagonu w przegladzie okresowym wykonywanym systemem potokowym
nalezy oblicza¢ wedtug nastepujacego wzoru:

t=c-f (4.11)
gdzie:
t — czas postoju wagonu w przegladzie [h],
¢ — dlugos¢ (czas) taktu linii potokowej [h],
f — liczba stanowisk linii potokowej.
Do obliczen technologicznych nalezy przyjmowac nastgpujacy czas postoju wagonow na
stanowiskach naprawczych:

a — dla wagonéw towarowych:

— przy naprawie biezacej lekkiej — 4 h,
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— przy naprawie biezacej cigzkiej — 8 h,
— przy przegladzie okresowym — 8 h,
b — dla wagonow osobowych:
— przy naprawie biezacej — 8 h,
— przy przegladzie okresowym — 8 h, w tym:
— przy gruntownym oczyszczeniu okresowym — 3 h.

Zmianowos¢ pracy i pracochlonnos$¢ napraw

Projekt technologiczny wagonowni zaktada nastgpujaca zmianowos¢ pracy:

a) 2 zmiany dla pracy na stanowiskach naprawczo-przegladowych w'" hali naprawczej
lub na wydzielonych torach zewngtrznych,

b) 2 lub 3 zmiany, w zaleznos$ci od programu produkcji, w warsztatach obrobki ze-
stawow kotowych,

c) 1 lub 2 zmiany w pozostatych warsztatach podrgcznych, w zaleznosci od zakresu
zaktadanych ustug produkcyjnych i kooperacji.

W przypadku braku szczegotowych danych dotyczacych typéw wagondéw przewidzianych
do naprawy i przegladu w wagonowni, nalezy w projekcie przyjmowac nastepujace praco-
chtonnosci przecigtne:

a — dla naprawy biezacej :

— wagonow towarowych — 8,5 h,

— wagon6éw osobowych — 10,0 h,
b — dla przegladéw okresowych

— wagonow towarowych — 40,0 h,

— wagonoéw osobowych — 10,0 h.

4.2.5. Uklad torowy wagonowni

W celu zaspokojenia potrzeb oddziatu napraw wagondw przewiduje si¢ budowg torow o
nastgpujacym przeznaczeniu:

a — tory dla wagonow oczekujacych na naprawe,

b — tory naprawcze i przegladowe,

¢ — tory dla wagonoéw po naprawie,

d — tory objazdowe i komunikacyjne,

e — tory wyciagowe,

f — tory wagowe,

g — tory dla magazynowania zestawow kotowych,

h — tory magazynowe.

Usytuowanie, liczby oraz dlugosci uzytkowe toréw powinny wynika¢ z uzasadnienia opar-
tego na zakresie programu ustugowego oraz powierzchni wagonowni 1 warunkéw miejsco-
wych zabudowy terenu.

Dhugos$¢ torow potrzebna do zmagazynowania zestawdw kotowych nalezy ustali¢ wedlug
nastgpujacego wzoru:
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| =0,7*netk+5m (4.12)

gdzie:

| — dhugos¢ toru do magazynowania zestawow [m],

n — dobowa liczba zestawow kierowanych do naprawy do specjalizowanych wtasnych
zaktadow naprawczych, sasiednich wagonowni tub zaktadow naprawczych typu
przemystowego,

t — przecigtny czas magazynowania zestawow [dni],

k — wspotczynnik nierownomiernosci (k = 1,25),

0,7 — wspotczynnik korygujacy przy magazynowaniu zestawOw na torze podwojnym,

5 m — dhugos¢ toru potrzebna do manipulacji.

Dhugos¢ torow dla wagonow oczekujacych na naprawe, wynikajaca z obliczen technolo-

gicznych, przeprowadzonych dla zakladanego programu, powinna by¢ powigkszona o dodat-
kowa dlugo$¢ — obliczona dla 50% dobowe;j liczby napraw i przegladow.

4.2.6. Lokalizacja wagonowni

Lokalizacja wagonowni powinna zapewni¢ optymalne w danych warunkach i szczegdlnie
dogodne oraz krotkie potaczenie torowe wagonowni taboru ze stacja towarowa, a wagonowni
taboru osobowego ze stacja osobowa.

Obiekty oddzialu napraw wagondw osobowych rozmieszcza si¢ na terenie stacji posto-
jowej, w rejonie torow obrzadzeniowych lub wspdlnie z hala obrzadzeniowa.

Obiekty wagonowni towarowej zaleca si¢ lokalizowa¢ w rejonie grupy torowej kierun-
kowej tub kierunkowo-objazdowej stacji rozrzadowej z umozliwieniem bezposredniego roz-
rzadzania wagonow oczekujacych na naprawe.

4.2.7. Wymiary stanowisk przegladowo-naprawczych Stanowiska przegladowo-
naprawcze wagonow

W przypadku braku szczegdtowego rozeznania typdw wagondow przewidywanych do na-
prawy w wagonowni, nalezy przyjmowac¢ w projekcie nastepujace przecigtne dlugosci sta-
nowisk:

a — dla wagonow osobowych (poza pigtrowymi) — 25,0 m,

b — dla wagonow towarowych — 145 m,

Pomiedzy zderzakami 2 sasiednich wagondw podstawianych do naprawy nalezy pro-
jektowac odstep o dtugosci nie mniejszej niz 1,0 m.

Ogolna dhugos¢ kazdego z toréw w hali naprawczej nie powinna przekraczac:

a — dhlugosci 5 stanowisk naprawczych w hali przelotowej,

b — dtugosci 2 stanowisk naprawczych w hali nieprzelotowe;.

Przy projektowaniu stanowisk, na ktérych przewiduje si¢ wywiazywanie wozkow wago-
nowych i zestawoéw kotowych, nalezy poza dlugoscia podstawowa uwzglednia¢ dodatkowo :

a — odcinek toru do ustawienia wywiazanych i zmienianych wozkéw wagonowych i ze-

stawow kolowych, przyjmujac na kazdy zestaw dtugo$¢ 1,3 m i na kazdy wozek
wagonowy — dtugos¢ 5,0 m,
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b — odcinek rezerwowy, umozliwiajacy ustawienie nad gniazdem zapadni kazdego
kolejnego zestawu kotowego wagonu.

Stanowisko przegladowo-naprawcze zestawow kolowych

Budowg stanowiska przegladowo-naprawczego zestawdw kolowych nalezy zaplanowaé
tylko w wagonowniach 111 i 1V klasy w hali przegladowo-naprawczej lub w warsztacie ob-
robki zestawdw kotowych w zasiggu pracy suwnicy.

Dhugos¢ stanowiska zestawdw kolowych nalezy przyjmowac jako wielokrotnos$¢ liczby
ustawionych zestawow kotowych.

Odleglos¢ osi toru stanowiska zestawow kotowych od wewnetrznej ptaszczyzny $ciany
lub gabarytu sasiadujacych urzadzen, nalezy przyjmowa¢ minimum 2,5 m.

Stanowiska przegladowo-naprawcze dachéw wagonéw towarowych

Stanowiska przegladowo-naprawcze dachow wagonow towarowych nalezy projektowac
jako stanowiska przegladowo-naprawcze wagondéw z dodatkowym uwzglednieniem podtuz-
nych pomostow statych, dla ktorych nalezy przyjmowac nastepujace wymiary gabarytowe:

a — odlegtos¢ stupa podporowego pomostu od osi toru: 3,0 do 3,5 m,

b — wzniesienie pomostu nad gtowka szyny: 3,54,0 m,

¢ — odlegtos¢ krawedzi pomostu od osi toru: 1,6 m.

W celu umozliwienia potaczenia komunikacyjnego pomostow podtuznych w jednym po-
ziomie, .nalezy przewidywac przynajmniej jeden pomost poprzeczny przesuwny, umozliwia-
jacy wjazd 1 wyjazd wagonu.

Odleglos¢ miedzy zderzakami wagondéw ustawionych na stanowisku naprawy dachow,
powinna wynosi¢ minimum 2,5 m.

4.2.8. Wymagania w zakresie obiektow torowych i drogowych Nawierzchnia kolejowa

Tory zewngtrzne na terenie wagonowni nalezy projektowa¢ wykorzystujac szyny typu
sredniego (z zaleceniem stosowania szyn starouzytecznych) na podktadach betonowych i
podsypka zwirowa. Ukladanie toréw kolejowych na kanatach rewizyjnych nalezy uwzgled-
nia¢ w projekcie wylacznie wedtug obowiazujacych typowych rozwiazan. Przy projektowa-
niu ukladéw torowych na terenie wagonowni obowiazuja wytyczne techniczne i przepisy
projektowania kolei zaktadowych.

Drogi kolowe i dla pieszych

Migdzytorza stanowisk naprawczych zewnetrznych powinny by¢ przystosowane do wyko-
rzystania jako utwardzone drogi komunikacyjne dla wozkow akumulatorowych. Drogi ogol-
notransportowe wagonowni w rejonach oddziatu napraw wagonéw projektuje si¢ dla jednego
pasma ruchu o nawierzchni twardej, szeroko$ci 3,50 m.

Uklad drog na terenie wagonowni powinien zgodnie z ogdlnie obowiazujacymi przepi-
sami zabezpieczenia przeciwpozarowego, uwzgledniac szczegdlnie:
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a — zachowanie, co najmniej, szerokosci 3,60 m dla drég prowadzacych do poszcze-

gblnych budynkow wagonowni,
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4.17. Plan sytuacyjny wagonowni 1 klasy
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4.18. Plan wagonowni

4.19. Szkic hali napraw wagonowni
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4.20. Projekt zaktadu naprawczego wagonow towarowych w Gniewczynie
1 — halu napraw podzespolow, 2 — hula oddziatu ustugowego, 3—hala napraw wagonoéw, 4—kottownia,
5—magazyn glowny,
6 — zajezdnia wozkow akumulatorowych, 7 — wiata magazynowa, li — magazyn materiatow latwo pal-
nych, 9 — wiata samochodowa, 10 — stacja wodociagowa, 11— budynek administracyjny, 12 — stotéwka,
13 — sprezarkowania, 14 — oczyszczalnia biologiczna, 15 — sktad opatu, 16 — tory magazynowe, 17 —
zuraw, 13 — hala demontazowo-naprawcza, 19 — malarnia wagonéw, 20 — myjnia wagonow, 21 — sto-
larnia i st. demont. drewna, 22 — wiata odbioru koncowego,
23 — przesuwnice wagonow, 24 — estakada magazynowa, 25 — portiernia, 26 — budynek socjalno-
administracyjny, 27 — podyszcz $ciekow przemystowych,
28 — tlenownia, 29 — acetylenownia, 30—magazyn farb, 31 — magazyn tarcicy, 32—wagi wagonowe,
33—park zestawow kotowych,
34 — tory odstawcze wozkéw wagonowych, 35 — magazyn odpadéw i ztomu, 36 — stacja usuwania resz-
tek
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4.2. Budynki glowne wagonowni towarowych
a— rzuty, b — elewacje, ¢ — przekroje

b — zabezpieczenie odlegtosci (nie mniejszych niz 5 m i nie wigkszych od 25 m) kra-
wedzi jezdni drég, od budowli dla umozliwienia wykorzystywania drog dojazdo-
wych potrzebnych do celow przeciwpozarowych.

Nalezy dazy¢ do zapewnienia krzyzowania si¢ drog z torami kolejowymi pod katem 90°,
przewidujac zawsze w miejscu krzyzowania nawierzchni¢ drogowa w poziomie glowki szy-
ny.

Drogi komunikacyjne zewngtrzne wylacznie dla pieszych powinny mie¢ utwardzona na-
wierzchnig o szeroko$ci minimum 1,0 m.
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5. STACJE OSOBOWE | POSTOJOWE

5.1. Ogoélna charakterystyka stacji osobowych

Stacje potozone w wielkich o$rodkach miejskich i przemystowych charakteryzuja si¢ bardzo du-
73 frekwencja podréznych w ruchu dalekobieznym, miejscowym i podmiejskim. W zwiazku z
tym zachodzi potrzeba catkowitego rozdzielenia urzadzen do obstugi ruchu pasazerskiego i urza-
dzen obstugujacych ruch towarowy. W takich przypadkach powstaja stacje obstugujace wytacz-
nie ruch pasazerski, zwane stacjami osobowymi. Ruch towarowy jest przeniesiony wtedy do od-
rebnych stacji fadunkowych i1 rozrzadowych, usytuowanych przewaznie na skraju miast.

Duze stacje osobowa sa potozone w duzych miastach 1 wielkich weztach kolejowych. Zakres
pracy tych stacji obejmuje:

— bezposrednia obstuge podroznych, polegajaca na sprzedazy biletow (rys. 5.1), przyjmo-
waniu, przechowywaniu i wydawaniu podrecznego bagazu, a takze na zapewnieniu po-
dr6znym informacji, odpoczynku i wyzywienia,

— przyjmowanie do przewozu bagazu, przesytek ekspresowych i poczty oraz ich zatadunek,
wyltadunek i przechowywanie,

— prowadzenie ruchu pociagéw, polegajace na przyjmowaniu i wyprawianiu pociagow pa-
sazerskich, zmianie lokomotyw i druzyn pociagowych, odczepianiu i doczepianiu wago-
ndéw oraz przerabianiu, ogledzinach technicznych i przygotowywaniu sktadow pociagow
do jazdy.

Duze stacje osobowe sa przewaznie stacjami we¢ztowymi, potozonymi w miejscu, gdzie zbiega
si¢ kilka linii kolejowych. Stacje te musza by¢ przygotowane do jednoczesnego przyjmowania i
wyprawiania pociagéw z réoznych linii. Do wykonania tego zadania stacje musza mie¢ odpo-
wiednig liczbg toréw gléwnych i perondow oraz wiasciwy uktad podejs¢ 1 wlaczen toréw po-
szczegoblnych linii do stacji.

Na podejsciach do stacji zachodzi konieczno$¢ oddzielenia toréw glownych dla ruchu pasazer-
skiego od torow glownych dla ruchu towarowego oraz toréw ruchu dalekobieznego i podmiej-
skiego. Rozdzielenie ruchu mozna uzyska¢ przez zastosowanie uktadu liniowego (rys. 5.2) lub
kierunkowego (rys. 5.3).

W uktadzie liniowym tory tego samego rodzaju ruchu obu kierunkéw sa usytuowane obok sie-
bie. W uktadzie kierunkowym tory jednego kierunku lecz obu rodzajow, biegna obok siebie.
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E.F] Fuch dalelabietmy

5.2
podmskd Rozdzielenie ruchu
w uktadzie liniowym

< - \%/
Ruch |

5.3
Oddzielenie ruchu dalekobieznego od podmiejskiego
w uktadzie kierunkowym

Przy zastosowaniu uktadu kierunkowego nie wystepuje niedogodnos¢, polegajaca na
krzyzowaniu si¢ przebiegdw pociagdw wjezdzajacych i wyjezdzajacych. Niedogodnosci tej
w uktadzie liniowym mozna uniknaé, stosujac skrzyzowanie w dwoch poziomach za pomoca
jednego tub kilku wiaduktow (rys. 5.4). Budowa wiaduktu wymaga wydtluzenia podejs¢ do
stacji 1 ewentualnie urzadzenia dodatkowych posterunkéw ruchu.

Duze stacje osobowe wspolpracuja Scisle ze stacjami postojowymi, na ktorych wykony-
wane sa wszystkie czynnosci zwiazane z przygotowaniem sktadu pociagu pasazerskiego do
jazdy.

Na stacjach osobowych granicznych, usytuowanych na styku kolei o r6znych szero-
kos$ciach toru, powinny znajdowac si¢ urzadzenia do wymiany zestawow wozkéw kotowych.
Ponadto na stacjach granicznych wykonuje si¢ czynnosci w zakresie odprawy paszportowo-
celnej podréznych co wymaga odpowiednich rozwiazan konstrukcji dworcow i peronow.
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5.4. Oddzielenie ruchu towarowego od pasazerskiego w uktadzie liniowym przy zastosowaniu
skrzyzowania torow w réznych poziomach

5.2. Uklady toréw stacji osobowych

Rozrdznia si¢ trzy rodzaje stacji osobowych: stacje o ukiadzie przechodnim, stacje
0 uktadzie czolowym oraz stacje o uktadzie czotowo-przechodnim.

Stacje o ukladzie przechodnim

Zasadnicza cecha stacji osobowych typu przechodniego jest uktad torow gtownych,
pozwalajacy na przejazd pociagéw przez stacj¢ bez zmiany kierunku ruchu. Gtow-
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na zaleta tego rozwiazania jest duza zdolno$¢ przepustowa 1 bezpieczenstwo ruchu
przy wyjezdzie pociagdéw na tory peronowe i dlatego ten typ stacji wymaga dla tej
samej liczby pociagdw zbudowania mniej tordw i perondw niz stacja w ukladzie
czotowym.

Liczba i uktad torow glownych na duzych stacjach osobowych typu przechod-
niego sa uzaleznione od liczby linii dochodzacych do stacji, nat¢zenia ruchu na
tych liniach oraz natgzenia ruchu przekazywanego z jednej linii na inne. Przy zbie-
gu dwoch linii dwutorowych stacja moze mie¢ uktad widlowy lub krzyzowy. Tory
doprowadza si¢ do peronow w uktadzie kierunkowym tub liniowym.

Stacja widtowa powstaje w przypadku, w ktorym ta sama stacja dla jednej linii
jest przechodnia, a dla drugiej linii — koncowa. Stacja krzyzowa powstaje wtedy,
gdy dla obu zbiegajacych sig linii dana stacja jest stacja przechodnia.

Crwgraec / <
G oo / 55
A == e P — Stacja widtowa o kierunkowym

A N T ¥ uktadzie toréw peronowych

Stacja widlowa w uktadzie kierunkowym (rys. 5.5) ma na obu liniach tory tego samego
kierunku, lezace obok siebie. W tym przypadku po jednej stronie stacji konieczne jest wybu-
dowanie wiaduktu dla jednego toru linii bocznej nad obydwoma torami linii gtéwnej. Stacja

widlowa w uktadzie liniowym (rys. 5.6) charakteryzuje si¢ usytuowaniem obok siebie torow

kazdej linii dwutorowe;.
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5.8
Stacja krzyzowa o liniowym uktadzie tor6w perono-
wych

Stacja krzyzowa o kierunkowym uktadzie toréw peronowych (rys. 5.7) ma na obu kon-
cach wiadukty jednotorowe, nad torami gtéwnymi drugiej linii. Stacja krzyzowa o liniowym
uktadzie torow (rys. 5.8) wymaga zastosowania tylko jednego wiaduktu, ale dwutorowego,
nad torami gtownymi drugiej linii. Na rysunkach 5.5 do 5.8 przedstawiono jedynie uktady
toréw, natomiast uktady rozjazdoéw zaleza od warunkow przejazdu pociagéw 2 jednej linii na
druga.

Wybér uktadu kierunkowego lub liniowego zalezy od natg¢zenia i kierunku ruchu na stacji
weztowej. Uktad kierunkowy jest zalecany dla stacji, na ktorych pociagi przechodza z jedne;j
linii na druga bez zmiany kierunku ruchu. Zastosowanie ukladu liniowego jest wskazane
wowczas, gdy pociagi na stacji nie przechodza z jednej linii na druga, albo gdy tego rodzaju
ruch jest ograniczony. Uktad liniowy jest takze odpowiedni wtedy, gdy bardzo male natgze-
nie mchu pozwala na skrzyzowanie torow gléwnych szlakowych w jednym poziomie. Nalezy
jednak unika¢ skrzyzowania torow przyjazdowych obu linii w jednym poziomie.

Stacje o ukladzie czolowym

Na stacjach czotowych tory peronowe sa zakonczone koztami oporowymi, wskutek czego
pociagi przybywajace na stacj¢ musza zmienia¢ na niej kierunek ruchu. Stacje czolowe moga
by¢ krancowe lub posrednie. Zaleta uktadu czotowego stacji jest:

— moznos$¢ wprowadzania linii kolejowej do centrum wigkszego miasta,

— dogodnos¢ dla podroznych ze wzgledu na tatwa dostepnos¢ do perondéw i duza przej-
rzysto$¢ ukladu stacji, bez potrzeby chodzenia po tunelach i schodach, jezeli tory sa
usytuowane w poziomie placu przeddworcowego.

Uktad czotowy ma jednak wady, a mianowicie:

— utrudnienie pracy stacji, wynikajace z potrzeby wyprowadzenia lokomotyw znajdu-
jacych si¢ przed koztami oporowymi na torach peronowych,

— trudno$ci wynikajace z potrzeby zmiany czota pociagéw tranzytowych,

— konieczno$¢ budowy wigkszej liczby torow i peronow ze wzgledu na mniejsza ich
przepustowosc,

— zmniejszenie bezpieczenstwa ruchu wskutek wystgpowania znacznej liczby przecigé
przebiegdw pociagdw przy wjezdzie do stacji,

— znaczne zwigkszenie zakresu pracy manewrowej na stacji i liczby potrzebnych loko-
motyw manewrowych.

Sktady pociagdéw konczacych jazde na stacji przetacza si¢ lokomotywe¢ manewrowa z to-
réw peronowych na tory postojowe, zwalniajac w ten sposob tor peronowy dla lokomotywy
pociagowej. Sktad pociagu podstawiany z toré6w postojowych na tor peronowy odjazdowy
jest popychany od tylu lokomotywa manewrowa.
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Na stacjach czotowych pociagi przyjmuje si¢ na jednych torach, a wyprawia z innych, z
wyjatkiem pociagéw podmiejskich trakcji elektrycznej, ktore wyprawia si¢ z tego samego
toru, na ktory zostaly przyjete.

-
Ferany /
? —— 5.9
F/_J, ”\'\\@fm Stacja czotowa o kierunkowym uktadzie torow
 Dworzes \\e glownych

Jezeli do stacji czotowej dochodza dwie linie, to ich tory gléwne maja zwykle uktad kie-
runkowy (rys. 5.9). Pomigdzy torami gléwnymi znajduja si¢ tory postojowe, doprowadzane
do stacji bezkolizyjnie, tak jak tory gtéwne. Schemat stacji czolowej przy zbiegu dwoch linii
z liniowym uktadem torow gtownych przedstawiono na rysunku 5.10. W tym przypadku nie
mozna umkna¢ przeci¢é przejazdow wyjezdzajacych i przyjezdzajacych.

5.10
Stacja czotowa o liniowym uktadzie
torow gltdwnych
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Na stacjach czotowych, przy podejsciu do niej wigcej niz dwoch linii, te ostatnie tacza si¢
ze soba przy wjezdzie na stacjg, aby nastgpnie na podejs$ciu do peronéw rozdzielié sig.

Moga by¢ takze stosowane uklady toréw mieszane (kierunkowo-liniowe). Na rysunku
5.11 przedstawiono uktad torow na stacji, na ktérej zbiegaja si¢ trzy linie dwutorowe, przy
czym linig A i liniami B i C jest mozliwy przejazd pociagdw bezposrednich.
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Stacje o ukladzie czolowo-przechodnim.

W uktadzie mieszanym czg$¢ torow peronowych ma uktad przechodni, pozwalajacy na
przepuszczanie pociagdw bez zmiany kierunku ich jazdy, natomiast czgs$¢ toréw jest zakon-
czona koztami oporowymi, a odjazd z tych toréw nastepuje dopiero po zmianie




5.12. Schemat stacji o uktadzie czotowo-przechodnim

czola pociagu (rys. 5.12). Ten typ stacji jest stosowany w wielkich weztach kolejowych, z
ktorych pociagi dalekobiezne odjezdzaja dalej, natomiast pociagi podmiejskie koncza jazdg.

5.1. Urzadzenia stacji osobowych

Do wykonywania swoich zadan stacja osobowa musi mie¢ odpowiednie urzadzenia, a
mianowicie:

— grupg torow peronowych oraz komunikacyjnych,

— grupeg toréw do obstugi przesytek pospiesznych przewozonych pociagami pasazer-

skimi,

— grupg toréw postojowych do mycia i obrzadzania sktadow pociagéw,

— budynek dworca odpowiednio rozbudowany do wykonywania zwigkszonych zadan w

zakresie obstugi podréznych,

— perony i dojscia tunelowe do peronoéw,

— urzadzenia techniczno-ruchowe i gospodarcze.

W przypadku braku miejsca bezposrednio przy stacji osobowej do utozenia potrzebnej
liczby torow postojowych wraz z urzadzeniami buduje si¢ oddzielna stacje postojowa, w
pewnej odlegltosci od stacji osobowe].

Na stacjach granicznych osobowych o réznych szerokosciach toréw nalezy przewidzie¢
splot torow roznych szerokosci w miejscach wyznaczonych na wymiang zestawoéw kotowych
oraz dodatkowe tory o szerokosci sasiednich kolei, przeznaczone do gromadzenia wymienio-
nych zestawow. Potrzebne sa rowniez urzadzenia do podnoszenia pudel wagonowych.

6. STACJE LADUNKOWE
6.1. Ogolna charakterystyka stacji fadunkowych

Stacje towarowe sa tworzone dla zaspokojenia potrzeb technicznych (stacje rozrzadowe) i
handlowych (stacje tadunkowe) zwiazanych z ruchem towarowym. Stacje towarowe sa prze-
znaczone do zestawiania duzej liczby pociagdéw towarowych i wykonywania, czynnos$ci
zwiazanych z nadawaniem, przechowywaniem i odbiorem drobnych przesylek wagonowych
oraz do obstugi zakltadow przemystowych, kopaln i hut, portow itp.

Na matych 1 $rednich stacjach, z uwagi na ograniczona liczbg przesylek, a tym samym
wagondéw towarowych, nie zachodzi potrzeba wyodrebnienia uktadu torowego 1 urzadzen
tadunkowych z ogdlnego uktadu stacyjnego.

Duze miasta i1 o$rodki gospodarcze, charakteryzujace si¢ bardzo duzym i zmasowanym
obrotem wagonow, wymagaja urzadzenia oddzielnych stacji tadunkowych.

Stacje tadunkowe przewaznie saq usytuowane na krancach miast, w poblizu obstugujacych
je stacji rozrzadowych 1 maja mozliwie dogodne polaczenie drogowe z dzielnicami, przemy-
stowymi 1 handlowymi miasta. Wigksze zaktady przemystowe polozone w poblizu stacji 1a-
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dunkowych moga by¢ z nimi potaczone bocznicami kolejowymi. Stacje- tadunkowe powinny
by¢ lokalizowane na terenach nieprzydatnych do celow rolniczych i budowlanych.

Stacje tadunkowe sa potaczone z torami gléwnymi stacji rozrzadowych tacznicami kolejo-
wymi, przy ktorych odgalgzieniu znajduja si¢ posterunki odgatezne. Stacja tadunkowa wyko-
nuje nastgpujace czynnosci:

— handlowe — przyjmowanie przesytek od nadawcow i wydawanie ich odbiorcom, ta-
dowanie i wyladowywanie towaréw, sporzadzanie dokumentoéw przewozowych,.

— techniczno-ruchowe — przyjmowanie, wyprawianie, rozrzadzanie i zestawianie po-
ciagdéw, rozrzadzanie wagonow przeznaczonych do tych samych punktéw tadunko-
wych czy bocznic, podstawianie wagondw do punktow tadunkowych i zabieranie ich
z tych punktow, przeglad techniczny wagonow, czyszczenie, mycie i ich dezynfekcja.

Stacje tadunkowe, zaleznie od charakteru gospodarczego obstugiwanego rejonu dziela, sig
na.

— stacje natadunkowe, na ktérych przewazaja czynnosci tadunkowe,

— stacje wyladunkowe, z przewaga prac wyladunkowych,

— stacje natadunkowo-wytadunkowe, na ktorych wystgpuje zrownowazenie czynnosé¢
natadunkowych i wytadunkowych.

Ze wzgledu na rodzaj obstlugiwanych tadunkow stacje te dziela si¢ na:

— stacje ogdlnego uzytku, obstugujace réznego rodzaju tadunki,

— stacje specjalnego uzytku, przeznaczone tylko dla jednego rodzaju tadunkoéw, np. kon-
tenerowe, weglowe, ptodoéw rolnych itp.

Istnieja takze stacje tadunkowe celne, przyjmujace i wysylajace przesytki zagraniczne.
Oprocz tego, dla potrzeb ruchu towarowego buduje si¢ stacje specjalne, a mianowicie :

— stacje przetadunkowe, budowane na styku kolei o réznych szerokosciach toréw, np.

1520 i 1435 mm lub 1435 i 1000 mm,

— stacje przemyslowe (hutnicze, kopalniane, miejskie stacje weglowe, stacje przele-
wowe, produktéw naftowych i inne), obstlugujace wielkie zaktady przemystowe,

— stacje portowe, przeznaczone do przetadunku towaréw z kolei na statki i odwrotnie.
Uklady toréow na stacjach ladunkowych

Stacje tadunkowe moga by¢ budowane w uktadzie przechodnim lub czotowym. Stacje ta-
dunkowe w uktadzie przechodnim maja potaczenie z dwiema stacjami rozrzadowymi lub z
dwiema grupami toréw rozrzadowych, usytuowanych w przeciwleglych koncach stacji ta-
dunkowe;j. Uktad ten wymaga stosowania duzej liczby skrzyzowan toréw z drogami (ulicami)
dojazdowymi. Niedogodnos$ci tej mozna uniknaé przez budowanie wiaduktow, lecz zwigksza
to w znacznym stopniu koszty ogdlne budowy stacji.

Stacja tadunkowa w uktadzie czotowym (rys. 6.1) ma potaczenie ze stacja rozrzadowa tyl-
ko w jednym koncu. W tym przypadku mozna osiagna¢ bezkolizyjny dojazd pojazdow dro-
gowych do toréw i urzadzen tadunkowych. Uktad ten utatwia rozbudowg stacji
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6.1. Stacja fadunkowa o uktadzie czotowym

wszerz, a ponadto — wskutek jednostronnego potaczenia toréw tadunkowych — zyskuje
si¢ na dhugosci stacji. Tory zeberkowe moga by¢ wykorzystane do wypeliania czynnosci
tadunkowych. Duze stacje tadunkowe maja zwykle uktad czotowy.

6.3. Wyposazenie stacji ladunkowych

Stacja tadunkowa zwykle jest wyposazona w nast¢pujace urzadzenia:

uktad torowy,

rampy tadunkowe r6znych typow i o roznym przeznaczeniu,
ptace tadunkowe,

pomieszczenia (hale, magazyny) lub ptace sktadowe,

wagi wagonowe i skrajniki,

drogi dojazdowe do magazynow, ramp i placow tadunkowych,
urzadzenia do oczyszczenia, mycia i odkazania wagonow,
urzadzenia mechaniczne do wytadunku i zatadunku przesytek,
budynki z pomieszczeniami administracyjnymi, technicznymi i socjalno-bytowymi,
budynki nastawni lub innych posterunkéw ruchu,

sieci instalacji zewngtrznych.

Uktad torowy stacji tadunkowej sktada si¢ z dwoch grup: przyjazdowo-odjazdowej i roz-
rzadowej. W grupach tych mozna wyrdznic:

tory przyjazdowe 1 odjazdowe, o dlugosci odpowiadajacej dlugosci pociagow towa-
rowych i sluzace do przyjmowania pociagdéw ze stacji rozrzadowej i odwrotnie,

tory rozrzadowe, stuzace do rozrzadzania i zestawiania pociagéw oraz do grupowania
wagonow przeznaczonych na wspdlny front tadunkowy,

tory natadunkowe 1 wytadunkowe, usytuowane przy magazynach, rampach i placach
tadunkowych,

tory utozone na wysokich nasypach lub estakadach do wyladunku materiatow syp-
kich,

tory komunikacyjne dla lokomotyw manewrowych oraz tacznice,

tory wyciagowe dtugosci 200-300 m,
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— tory odstawcze dla wagondéw przeznaczonych do wytadunku i pochodzacych z wy-
tadunku,

— tory wagowe, usytuowane na przedtuzeniu toru wyciagowego,

— tory do napraw wagonow uszkodzonych podczas wytadunku,

— tory do czyszczenia, mycia i odkazania wagonow,

— tory jezdne dla urzadzen dzwigowych (suwnic).

Grupy toréw i urzadzen tadunkowych moga by¢ potozone w ukladzie poprzecznym lub
szeregowym. Uktad szeregowy jest korzystniejszy od uktadu poprzecznego, poniewaz skraca
przebiegi manewrowe oraz utatwia ruch pojazdoéw transportowych. Liczba torow przyjazdo-
wo-odjazdowych zalezy od liczby przybywajacych i wysytanych sktadow pociagow oraz od
Cczasu potrzebnego na przyjecie i przekazanie pociagow.

Liczba torow rozrzadowych zalezy od liczby punktow tadunkowych rozktadu jazdy i
wielkos$ci sktadow pociagdéw zdawczych.

Na duzych stacjach tory natadunkowo-wytadunkowe sa budowane jako tory zeberkowe,

3 . &
T S — 6.2. Podtuzny uklad toréw tadunkowych dla fadun-
— ., —— koéw masowych

zakonczone koztami oporowymi. Dhugo$¢ uzyteczna tych toréw powinna wynosi¢ okoto
200 m, aby nie utrudnia¢ zabierania badz podstawiania wagonow.

Uktad toréw, magazynoéw i ramp tadunkowych oraz ich liczba zaleza przede wszystkim od
rodzaju 1 wlasciwos$ci tadunkow.
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6.3. Poprzeczny uktad toréw tadunkowych dla tadunkéw masowych

Tory dla tadunkéw masowych moga mie¢ uktad podtuzny (rys. 6.2), poprzeczny (rys. 6.3)
lub ukosny (rys. 6.4). W poblizu tych torow powinny znajdowac si¢ rowniez tory komunika-
cyjne i odstawcze.

Dla drobnych tadunkéw pojedynczych, a takze drobnych, lecz wystepujacych masowo, nie
mogacych pozostawac¢ na wolnym powietrzu — budowane sa magazyny, ktore moga miec
uktad odpowiedni do uktadu torow tadunkowych.

L ‘ \/E
\ N 6.4.
TNy 1 \:>1 T ! Z Ukos$ny uktad torow tadunkowych dla
. A% 3

fadunkow masowych
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Wytadunek tadunkéw specjalnych (produkty naftowe, kwasy itd.) na stacjach ogdlnego
uzytku odbywa si¢ na wydzielonych punktach tadunkowych, oddalonych od innych urzadzen
kolejowych. Natadunek badZz wytadunek zwierzat odbywa si¢ na specjalnych rampach, za-
opatrzonych w ogrodzenia i barierki oraz urzadzenia do karmienia i pojenia zwierzat. Wago-
ny po przewozie zwierzat musza by¢ oczyszczone, umyte i odkazone przed ich ponownym
umyciem. Tory do mycia tych wagonow, w celu szybszego odptywu wody, maja tok szyno-
wy podniesiony 0 50 mm w stosunku do drugiego toku.

6.4. Stacje kontenerowe
6.4.1. Podzial 1 funkcje stacji kontenerowych

Punkt kontenerowy jest to zespot organizacyjnie powiazanych srodkoéw technicznych,
przeznaczony do czynnos$ci zwiazanych z odprawa, przetadunkiem i innymi formami obstugi
wielkich kontenerow.

Kolejowa stacja kontenerowa jest to potozony na sieci kolejowej punkt eksploatacyjny o
pelnym zakresie czynnosci technicznych i handlowych, w sktad ktorego wchodzi co najmnie;j
jeden punkt kontenerowy.

Ze wzgledu na zakres wykonywanych czynnosci ruchowych 1 handlowych stacje i punkty
kontenerowe mozna podzieli¢ na 5 podstawowych typow:

Typ A. Krancowa stacja kontenerowa (terminal) — jest to krancowa stacja kursowania
pociagu kontenerowego jednogrupowego lub wielogrupowego. Spetnia ona nastepujace
funkcje:

— przyjmowanie i wyprawianie pociagéw kontenerowych;

— przyjmowanie i wyprawianie pociagow zdawczych (dowozowo-odwozowych), kursu-
jacych miedzy stacja krancowa a ciazacymi do niej krancowymi punktami kontene-
rowymi lub stacjami kontenerowymi potozonymi w wezle;

— zmiana pojemnosci pociagu kontenerowego (liczby wagonow lub sekcji w sktadzie
pociagu), wyrazanej liczba kontenerow okre§lonego typu, ktére mozna zatadowac na
dany pociag;

— wylaczanie sekcji (lub pojedynczych wagonow) uszkodzonych lub przeznaczonych '
do rewizji okresowych;

— utrzymywanie rezerwy sekcji pociagowych dla pociagdéw kontenerowych oraz wa-
gonow dla pociagdéw zdawczych;

— przetadunek kontenerow na torach uktadu tadunkowego w relacjach wagon — pojazd
drogowy, wagon — plac, plac — wagon, pojazd drogowy — wagon, pojazd drogowy
— plac, plac — pojazd drogowy oraz wagon — wagon (migdzy pociagami kontene-
rowymi a pociaggami zdawczymi);

— porzadkowanie i grupowanie konteneréw na placu sktadowym i pasmach sktadowych;

— dowoz 1 odwoz konteneréw srodkami transportu drogowego w rejonie obstugi stacji
kontenerowej ;

71



— odprawa handlowa przesyltek oraz rezerwacja miejsc w pociagach kontenerowych, a
takze — w niezbgdnych przypadkach — odprawa celna i fitosanitarna kontenerow
napelnianych w obrebie stacji;

— Dbiezace utrzymanie oraz naprawy urzadzen przetadunkowych, sprzgtu placowego,
urzadzen energetycznych i acznosci oraz parku samochodowego, jezeli bgdzie on
przydzielony na state do danej stacji.

Typ B. Wezlowa stacja kontenerowa (zwana rowniez terminalem) jest to krancowa stacja
kursowania pociagdéw kontenerowych, obslugujaca wigcej niz jeden kierunek, przez ktora
moga kursowaé pociagi kontenerowe tranzytowe. Oprocz funkcji przewidzianych dla stacji
typu A, na stacji typu B wykonuje si¢ ponadto:

— przelaczanie grup wagonow lub sekcji pociagowych migdzy pociagami kontenero-
wymi roznych relacji;

— ewentualny przetadunek kontenerow w relacji pociag kontenerowy — pociag konte-
nerowy (praktycznie w bardzo ograniczonym zakresie) ; jest to wymaganie wyraznie
fakultatywne, a nie obligatoryjne.

Typ C. Krancowy punkt kontenerowy — jest to punkt odprawy wielkich konteneréw, ob-
stugiwany pociagami zdawczymi, grupami wagondéw lub pojedynczymi wagonami z wiasci-
wej dla niego macierzystej stacji kontenerowej. Punkt taki moze by¢ zlokalizowany zaréwno
na bocznicy, jak i przy stacji kolejowej. Moze on spetnia¢ nastepujace funkcje:

— przyjmowanie i wyprawianie pociagdéw zdawczych lub grup wagonéw z kontenerami;

— przetadunek kontenerow na torach uktadu fadunkowego w relacjach wagon — pojazd
drogowy, wagon — plac, plac — pojazd drogowy, pojazd drogowy — wagon,, pojazd
drogowy — plac oraz plac — wagon;

— porzadkowanie i grupowanie kontenerow na placu sktadowym i pasmach sktadowych;

— dowoz i odwodz konteneréw srodkami transportu drogowego w rejonie obstugi punktu;

— odprawa handlowa przesylek kontenerowych, rezerwacja miejsc kontenerowych w
pociagach zdawczych miedzy punktem a obstugujaca go stacja oraz awizowanie-
konteneréw stacji obstugujacej w celu zapewnienia miejsc w pociagach konte-
nerowych ;

— biezace utrzymanie urzadzen i sprze¢tu przeladunkowego oraz urzadzen tacznosci
(niezbedne naprawy wykonuje z reguly ekipa macierzystej stacji kontenerowej).

Typ D. Posrednia stacja kontenerowa—jest to stacja potozona na trasie przebiegu pocia-
gow kontenerowych, na ktérej wykonuje si¢ odprawy wielkich kontenerow wymieniajac je
podczas postoju pociagu kontenerowego, przechodzacego przez t¢ stacje¢ tranzytem. Do jej
funkcji nalezy zaliczy¢:

— przyjmowanie i wyprawianie tranzytowych pociagdéw kontenerowych;

—  przetadunek kontenerow w relacjach wagon — plac, plac — pojazd drogowy, pojazd
drogowy — plac i plac — wagon (w wyjatkowych przypadkach w relacji wagon —
pojazd drogowy i pojazd drogowy — wagon) ;

— porzadkowanie konteneréw na placu sktadowym i na pasmach sktadowych,

— dowoz 1 odwoz kontenerow w swoim rejonie obstugi;

odprawa handlowa przesytek oraz rezerwowanie miejsc w przechodzacych (tranzy-
towych) pociagach kontenerowych;
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— biezace utrzymanie urzadzen sprzetu i srodkow tacznosci.

Typ E. Punkt wymiany grupy relacyjnych (sekcji) — jest to punkt potozony na skrzy-
zowaniach tras pociagdéw kontenerowych, w ktérym nie wykonuje si¢ w zasadzie odprawy
kontenerow miejscowych, lecz jedynie wymienia grupy wagonowe (sekcje pociagowe) mig-
dzy pociagami kontenerowymi roznych relacji. Do jego zadan nalezy:

— przyjmowanie i wyprawianie pociagéw kontenerowych tranzytowych;
— manewry zwiazane z wymiang grup wagonowych (sekcji pociagowych) w pociagach
kontenerowych tranzytowych ;
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6.3. Ramowy schemat pobytu kontenera w obrgbie rejonu obstugi punktu kontenerowego

IV—pobyt kontenera na wagonie, £ — czynnoéci przetadunkowe, S—powierzchnie sktadowe,

K—Kklienci, — taczny czas manipulacji przetadunkowych z kontenerem, —ls — taczny czas pobytu kontenera na
powierzchniach sktadowych, —fk—taczny czas pobytu kontenera poza punktem kontenerowym (w dowozie—
odwozie i u klienta). Pozostale objasnienia podano w tekscie

Obleg polaZdziaty

Eliant A
@

Punkt /”{J

"
kontenarowy % S
B

L
Klient B

Obleg wahadlowy

Fankt ™
kontenerowy * "
Elient A

Obleg okredny

Klient A
»
Punict /{

kontensrowy “hﬁmﬁf
®

Eliant B
———p= przawdz kontensra ladownego 6.6 . . .

) Warianty obiegu kontenera migdzy
——-=przewiz kontentra pritaego punktem kontenerowym a klientami

—  postdj grup wagonowych (sekcji) w oczekiwaniu na wilaczenie do wtasciwego pocia-
gu kontenerowego;
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—  fakultatywnie — wytaczanie pojedynczych uszkodzonych wagonoéw lub awaryjny
przetadunek pojedynczych konteneréw z wagondw uszkodzonych. Ramowy schemat po-
bytu kontenera w obrgbie rejonu obstugi punktu kontenerowego ilustruje ry-
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6.7. Ogolny schemat punktu kontenerowego

L,o—dtugos¢ powierzchni manipulacyjno-odstawczej, Ls—rozpigtos¢ suwnicy rowna szerokosci uktadu ta-
dunkowego, L, — dtugos¢ uktadu tadunkowego, L. — grupa toréw tadunkowych, 0 — grupa toréw odstaw-
czych, P-0 — grupa torow przyjazdowo-odjazdowych, Sy, — szerokos¢ powierzchni manipulacyjno-
odstawczych, W — tor wyciagowy

KOLEJ

Wjazd pociggu 57334 pociggu
4
Odprawa techniczna Wymiana wagonéw Cdprawa technicana
i handlowa s praybycia, uszkodsonych i handlowa na odejéciu,
drobne naprawy wagondw drobne naprawy wagonow
: f
Przestawienie skladu Przestawienie skladu
na tory ukladu na tory grupy P-0
1adunkowego
| PRZBELADUNEKE XOKNTEKNEBROUW J
)
! [
Podjazd do punktu Podjaxd na ukiad
kontrolnego adankowy

' i

Odprawa handlowa
na wyjéciu

Przestawienie kon-_|
tenerdéw do naprawy,
czyszcszenia, prse-

Odprawa handlowa
na wejbciu

gladu itp.

DROGA

6.8. Schemat blokowy czynnoS$ci przy przejsciu kontenerow przez stacje kontenerowa

l ¥yjazd do k.u.antnj

sunek 6.5. Obieg kontenera migdzy punktem kontenerowym a odbiorca przedstawiono na
rysunku 6.6 .

Ogolny schemat punktu kontenerowego z elementami bezposrednio zwiazanymi z obstuga
techniczna kontenerow przedstawiono na rysunku 6.7.
Czynnosci obstugowe przy przejsciu kontenera przez kolejowa stacj¢ kontenerowa na styku
kolej — droga ilustruje rysunek 6.8.

W UIC wyrdznia si¢ 3 podstawowe grupy obiektow kontenerowych, a mianowicie:

a — grupe obiektow kontenerowych ladowych, obejmujaca trzy typy modelowe na styku
kolej — droga (oznaczonych wg UIC symbolami ESt 1 a, ESt 1 b i ESt 2) oraz jeden
typ modelowy na styku kolej — samolot (o0znaczony wg UIC symbolem EF) ;
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b — model obiektéw kontenerowych na styku kolej — woda do obstugi kolejowej portu
srodladowego i matego portu morskiego (oznaczony wg UIC symbolem ES 1) ;
¢ — model obiektow kontenerowych na styku kolej — woda do obstugi kolejowej w du-
zym porcie morskim (oznaczony wg UIC symbolem ES 2).
Czynnosci obstugowa przy przejsciu kontenera przez kolejowa stacje kontenerowa na styku
kolej — droga ilustruje rysunek 6.8.

6.9

Schemat modelowy stacji
kontenerowej o symbolu ESt 1 a
wedtug UIC

W — wyciag, Pd — tory porzadkowe,
P-0 — grupa torow przyjazdowo”
odjazdowych, 0 — tory odstawcze,

{, — tory fadunkowe, Ul — tildad
tadunkowy, P+W — plac

odstawczy i obiekty obstugowe

Schemat modelowy o symbolu ESt la, wg UIC (rys. 6.9), przedstawia stacj¢ kontenerowa
zlokalizowana na styku kolej — droga. Jest ona rozplanowana w formie czotowej, o rozwi-
nigciu poprzecznym uktadu obstugowego i wydzielonych poza uktadem tadunkowym pla-
cach sktadowo-odstawczych. Stacja moze obstugiwaé kontenery, przychodzace w zwartych
pociagach kontenerowych, w pociagach zdawczych, grupach wagonow lub na pojedynczych
wagonach.

Tego typu obiekty najlepiej nadaja si¢ na punkty kontenerowe rozmieszczone poza siecia
kontenerowych linii kolejowych oraz do obstugi portéw morskich o licznych, rozdzielonych
nabrzezach kontenerowych, wyposazonych w magazyny z wlasnymi bocznicami i utrudnio-
nym dojazdem transportem drogowym (odpowiadaja one pod wzgledem funkcji — typom A
i C).

Stacja kontenerowa sktada sig:

— w czesSci stanowiacej uktad toréw grupy P-0 z wyciagiem (W) i grupy porzadkowej
(Pd), toru komunikacyjnego, toréw odstawczych dla wagonéw uszkodzonych i grup
zdawczych (przy wylacznej obstudze zwartych pociagéw kontenerowych tory grupy
Pd sa zbedne);

— W czesci stanowiacej uktad drogowy z drogi tadunkowej oraz placéw sktadowo- od-
stawczych (Po) wraz z zapleczem technicznym i administracyjno-socjalnym;

— w czgSci stanowiacej uktad tadunkowy z toréw tadunkowych (L), suwnicy bramowe;j
oraz pasm sktadowych w rejonie podsuwnicowym wraz z droga tadunkowa.

6.10

Schemat modelowy stacji

kontenerowej o symbolu ES t 1 b wedlug U IG

W — wyciag, 0 — tory odstawcze, P—O — tor przy-
jazdowo-odjazdowy, L — tory tadunkowe, CU —
uktad tadunkowy, V — zeberko lokomotywowe, Po-
rw — plac

odstawczy i obiekty obstugowe
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Schemat modelowy o symbolu ESt Ib, wg UIC (rys. 6.10) przedstawia rowniez forme czoto-
wa kolejowej stacji kontenerowej, ale w rozwini¢tym podituznie uktadzie obstugowym. Roz-
wiazanie to jest przystosowane gldwnie do obslugi zwartych pociagéw kontenerowych o
trakcji spalinowej. Ze wzgledu na wydtuzony ksztalt uktadu obiekt moze stanowi¢ krancowy
punkt kontenerowy przy weztowej stacji konwencjonalnej lub satelitarng kontenerowa stacjg
dzielnicowa, zlokalizowana przy dzielnicy przemystowo-skladowej duzej aglomeracji miej-
skiej (funkcjonalnie: trzy typy A lub C). Jego obstluga moze by¢ wykonywana z wykorzysta-
niem lokomotywy pociagowe;.

W czescei stanowiacej uktad kolejowy stacja o schemacie modelowym ESt Ib sktada si¢ z toru
wjazdowego, ktorego bezposrednim przedtuzeniem jest jeden z toréw tadunkowych (L) w
rejonie podsuwnicowym uktadu tadunkowego (na ktory wjezdzaja kontenerowe pociagi li-
niowe ze szlaku i z ktérego wyjezdzaja po zakonczeniu procesu obstugowego bez zadnych
jazd manewrowych zeberka lokomotywowego (V), toru komunikacyjnego z wyciagiem (Cl1")
1 grupy toréw odstawczo-porzadkowych (O).

Pociagi kontenerowa liniowe wjezdzaja ze szlaku na tor fadunkowy i po zakonczeniu procesu
obstugowego wyjezdzaja z niego bez zadnych jazd manewrowych. Tory odstawczo-
porzadkowe moga stuzy¢ do wylaczania uszkodzonych wagondéw oraz do taczenia grup
zdawczych wagonow.

Czg$¢ drogowa stacji jest podobna do przedstawionej w schemacie modelowym ESt la. Dzig-
ki zlokalizowaniu placéw sktadowo-odstawczych migdzy rejonem podsuwnicowym uktadu
tadunkowego a budynkiem odprawy $rodkow' transportu drogowego, przy przemieszczaniu
konteneréw czasowo sktadowanych, uzyskuje si¢ skrocenie drog przebiegu srodkdéw trans-
portu wewngtrznego oraz korzysci organizacyjne w nadzorze.

————— Schemat modelowy stacji kontenerowej o symbolu
g N e ESt 2 wedtug UIC

i W — wyciag, O— tory odstawcze, P~0 — grupa to-
réw przyjazdowo-odjazdowych,
£ — tory tadunkowe, Ul — uktad
tadunkowy, Po+W — plac odstawczy
i obiekty obstugowe

-'——\,.-f\r.(\\ O ooty T 6.11

-

Czgs¢ stanowigca uktad tadunkowy stacji jest analogiczna jak w ESt la. Schemat modelowy o
symbolu ESt 2 wgUIC (rys. 6.11) przedstawia stacj¢ kontenerowa w formie przejsciowej z
poprzecznym rozwini¢ciem uktadu obstugowego. Rozwiazanie takie jest optymalne przy ob-
studze zwartych pociagdw kontenerowych o trakcji spalinowej, ktore moga bezposrednio
wjezdza¢ na tory tadunkowe (£) rejonu podsuwnicowega w ukladzie tadunkowym 1 z nich
wyjezdzaé. Przy trakcji elektrycznej oraz przy obstludze grup wagonoéw kontenerowych
zdawczych konieczne jest wstgpne przyjgcie na torach grupy P-0, z ktorych przybyt zwarty
pociag kontenerowy moze by¢ wyciagnigty lokomotywy manewrowa na ktory$§ z wyciagow
(W) 1 wstawiony na tory tadunkowe (£).

Czynnosci przygotowania sktadu do odjazdu przebiegaja w odwrotnej kolejnosci.
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W przypadku grup zdawczych wagondow kontenerowych wytaczanych z konwencjonalnego
pociagu zbiorowego na stacji kontenerowej kieruje si¢ te wagony lub grupy wagonow na tor
wyciagowy ( W) i wstawia na jeden z toréw tadunkowych (£) w uktadzie tadunkowym. Przy
Sciaganiu z toréw (£) porzadkuje si¢ wagony w grupy na torach odstawczych lub porzadko-
wych 1 podlacza do sktadu pociagu zdawczego, zbiorowego lub przebiegajacego tranzytem.
Schemat ten nadaje si¢ dla stacji weztowych i posrednich (funkcjonalnie: typy B i D).

p-0
e SN [Coee—e—]
& 4
Tm [LE[— 4
6.12. Schemat modelowy stacji kontenerowej o symbolu EF wedtug UIG

W—wyciag, P—O — grupa toréw przyjazdowo-odjazdowych, O/Pd—tory odstawcze/porzadkowe, £— tory
tadunkowe, Ul — uktad tadunkowy

Schemat modelowy o symbolu EF wg UIC (rys. 6.12) przedstawia uktad obstugowej stacji
kontenerowej w porcie lotniczym. Ze wzgledéw technicznych konieczne jest rozdzielenie
bezposrednich wytadunkow i natadunkéw w relacjach kolej — samolot i odwrotnie. Konte-
nery z wagonoéw kolejowych przetadowuje si¢ poprzecznie do osi uktadow torowych, zas$ na-
tadunek do tadowni samolotu i wyladunek z niej nastgpuje przez wrota w dziobie i ogonie
przy uzyciu transportera rolkowego, umieszczonego jako wyposazenie stale w fadowni samo-
lotu. Przy takim uktadzie oraz wystarczajaco dtugich postojach technicznych place odstawcze
sa zbedne.

Schemat modelowy o symbolu ES 1 wg UIC (rys. 6.13) przedstawia uktad obstugowy typu
kolej — statek dla portow $rodladowych oraz niewielkich portow morskich o dtugich nitkach
torow kolejowych na jednym nabrzezu (potozonych zazwyczaj w uj$ciach

= 6.13
: Schemat modelowy stacji kontenerowej o symbolu ES
it - 1 wedhug UIG
L S — statek, Z — tory tadunkowe,
Ul — uktad tadunkowy

rzek), przyjmujacych statki z mozliwoscia zatadunku do 200 kontenerow na dobg.

Jest to rozwigzanie analogiczne do schematu modelowego ESt 1 dla stacji kontenerowych
zlokalizowanych na styku kolej — droga.

Punkt moze by¢ obstugiwany zaréwno zwartymi pociggami kontenerowymi, jak i grupami
wagonoéw kontenerowych przy zastosowaniu przetadunku posredniego z wagondéw kontene-
rowych 1 pojazdéw transportu drogowego na pasma sktadowe rejonu podsuwnicowego (suw-
nicy nadbrzeznej) 1 odwrotnie. Sporadycznie moga wystgpowac przetadunki bezposrednie
jednokierunkowe (albo tylko z pojazdow na statek, albo tylko ze statku na pojazd). Uktad ten
jest rowniez wygodny przy adaptacji istniejacych nabrzezy portowych, gdyz daje to mozli-
wos$¢ rownoczesnej obstugi kilku stojacych kolejno przy nabrzezu statkow naraz.
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G H ' ] - 4| Schemat modelowy stacji i kontenerowej o symbolu
HE Po iwlefif ES 2 wedlug UIC
il H o ! 14| S — statek, Ut — uklad fadunkowy nabrzezny, Po
' 1 H E """ = — place sktadowo- odstawcze, Ul — uktad tadunko-
Bttt £ ! ; wy kolejowy, £ — tory ladunkowe

Schemat modelowy o symbolu ES 2 wg UIC (rys. 6.14) przedstawia uktad obslugowy: kolej
— droga — plac sktadowo-manipulacyjny —- statek i odwrotnie, stosowany w portach mor-
skich przy obstudze statkow oceanicznych o tadownosci 1000 i wigcej kontenerow (kontene-
rowce drugiej generacji). Przy statkach o tak duzych tadownosciach przewozacych kontenery
20", 30', 40', konieczne jest sktadowanie ich na placach odstawczych z zastosowaniem rejoni-
zacji 1 rezerwacji miejsc na z gory wyznaczonych stanowiskach. Umozliwia to szybki na i
wyladunek statkow wg plandow sztauowania. Z tych samych wzgledow stosuje si¢ rozdziele-
nie uktadéw tadunkowych kolei i nabrzeza kontenerowego. Systemowy model obstugi stacji
kontenerowej w porcie morskim przedstawia rysunek 6.15.

6.4.2. Lokalizacja punktu kontenerowego a ochrona srodowiska

Aczkolwiek punkty i stacje kontenerowe sa mniej uciazliwe dla otoczenia niz klasyczne sta-
cje tadunkowe, niemniej nalezy przy ich zaktadaniu przestrzegaé zasady lokalizacji stacji to-
warowych, a przede wszystkim zwroci¢ uwagg na:
— mozliwo$¢ utworzenia strefy ochronnej zieleni, odcinajacej teren stacji od zabudowy
mieszkaniowej aglomeracji miejskich;
— usytuowanie, chroniace wody gruntowe terenéw przyleglych przed mieszaniem si¢ z
wodami obszaru stacji, ktore nie zostaty przejgte przez sie¢ kanalizacyjna, zawieraja-
cymi fenol i pochodne naftowe (zabezpieczenie przed kontaminacja i infiltracja z
uktadéw odwodnieniowych stacji).
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6.15. Systemowy model obstugi stacji kontenerowej w porcie morskim

Ze wzgledu na hatas powstajacy przy pracy suwnicy oraz zestawow odwozowo-dowozo-
wych transportu zewngtrznego i wewnatrzstacyjnego, nalezy unika¢ lokalizacji stacji kon-
tenerowych w rejonach mieszkalnych, administracyjnych i w bliskosci szkot.

6.5. Stacje przeladunkowe, przemystowe i portowe

Stacje przetadunkowe sa budowane w weztach kolejowych, w ktorych zbiegaja si¢ linie o
roznych szerokosciach torow, np. 14351 1520 mm lub 1435 i 1000 mm.
Uklad torowy stacji przetadunkowej obejmuje:

— grupg przyjazdowa,

— gobrke rozrzadowa z torami kierunkowymi,

— tory przetadunkowe,

— tory wagowe,

— tory wyciagowe,

— tory komunikacyjne,

— tory lokomotywowe i naprawcze,
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— tory do zestawiania sktadéw po wyltadunku wagonéw,
— tory odjazdowe,
— 1inne tory w zaleznos$ci od potrzeb technologicznych stacji.

Tory te przy dojazdach do stacji i ramp tadunkowych tworza sploty torow. Na podktadzie sa
przymocowywane toki szynowe toru normalnego i szerokiego. Rozdzielenie tych toré6w na-
stepuje przez zastosowanie krzyzownicy zwyczajnej z przynaleznymi kierownicami.

' Rompa phoska /

6.16. Punkt przetadunkowy dla réznych fowarow oraz metali z wagonow szerokich

6.17. Punkt przeladunkowy dla wyrleidunku rudy z wagondw szerokich na rampie i zaladunku do wagonow
normalnych

wr iwg —
‘.-—"'—"'_ﬁ T

e
‘e -

6.19. Punkt przetadunkowy dla przesytek cigzkich (o cigzarze do 750 kN) z wagondéw szerokich
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6.20. Punkt przetadunkowy dla suréwki z wagonéw szerokich

. __/
N Cimidony 1 1 [/~
o Estoknda 12 e . 4

-
il

6.21. Punkt przetadunkowy dla wytadunku rudy z wagonoéw szerokich na estakadzie i zatadunku rudy do wago-
né6w normalnych

Hala ___”"/-—
trugTortw

6.22. Punkt przetadunkowy dia towar6w w stanic ptynnym

Nalezy doda¢, ze na styku kolei o r6znych szerokos$ciach nalezy projektowaé odpowiedni
uktad toréw o szerokosci kolei sasiadujacej (rys. 6.16-6.22).

Stacje przetadunkowe moga mie¢ uktad podtuzny, poprzeczny lub mieszany. Stacje prze-
tadunkowe powinny by¢ wyposazone w odpowiednie urzadzenia przetadunkowe, dostosowa-
ne do rodzaju i liczby wagonow przewidzianych do przetadowywania, tj. estakady, wywrot-
nice, rampy, dzwigi portalowe, dzwigi ruchome, urzadzenia przelewowe itp. Stosowanie w
szerokim zakresie konteneryzacji i paletyzacji ulatwia przetadunki towarow.

W celu zmniejszenia trudnosci w okresie zimowym przy przetadunku materiatlow sypkich
(rudy, wegla itp.) buduje si¢ odmrazalnie (wraz z odpowiednia grupa toréw)
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6.23. Punkt odmrazania rudy i wegla w punkcie przetadunkowym — odmrazalnia 3-komorowa

e
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™ 1
Jdrrazolaa S-komorgwo e 2
Odmeonlng 3 komonma ne 1
I T, B T, N
"R\“-

l,\\_____.,_._/

—

6.24. Punkt odmrazania rudy i wegla — odmrazalnia 3- i 5-komorowa

6.26. Uklad torowy stacji hutniczej
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dla doprowadzenia tych materialtow do stanu umozliwiajacego ich przetadunek (rys. 6.23 1
6.24).

W celu uniknigcia przetadunku moze by¢ zastosowana wymiana zestawoéw kotowych na ze-
stawy o wymaganej szerokos$ci np. z 1435 mm na 1520 mm lub odwrotnie.

Stacje przemystowe przedstawiaja rysunki 6.25-6.27. Sa one potaczone ze stacja PKP spe-
cjalng tacznica lub torem bocznicowym. Stacje przemystowe wykonuja nastgpujace zadania:

"
Akwatorium poriy
h.m nabunalng wody cslonede




6.29. Zasady lokalizacji i powiazan komunikacyjnych portow zeglugi towarowe;j
a — port dla tadunkdéw masowych — schemat portu dla wywozu i przywozu tadunkéw sypkich oras ropy
naftowej; | — pirs ze stanowiskami zatadunku statkow, 2— nabrzeze ze stanowiskami roztadunku stat-
kow, 3 — 3—akwatorium portu, 4—tasmociagi z wiezami przesypowymi, 5 — zwaly sktadowe surow-
coOw wywozonych, 6 — zwaty sktadowe surowcoéw przywozonych (wg odrebnych asortymentéw lub ro-
dzaju materiatéw), 7— wywrotnica wagonowa ze zbiornikiem wglebnym, catlopociagowe stanowisko za-
tadowcze ze zbiornikami nad torem zatadunkowym, 9—tory przyjazdowe, ;0—Xkierunek powiazania z
najblizsza magistrala kolejowa ruchu cigzkiego; I—rejon wywozu (wegiel, koks), Il — rejon przywozu
(ruda, nawozy mineralne), 1l — rejon zbiornikoéw ropy naftowej i naftopochodnych.
Port otrzymuje i odstawia fadunki w sktadach calopociagowych. Po roztadunku sktad moze by¢ kierowa-
ny bezposrednio pod zatadunek lub prézny wraca do nadawcy. Lokalizacja portu, jak rowniez trasa
przewozow kolejowych, wymagaja izolacji od terenéw osiedlenczych. Najkorzystniejsze jest usytuowa-
nie w najblizszym sasiedztwie otwartego morza o odpowiedniej gigbokosci.
b — port kontenerowo-komrajierowy; 1 — nabrzeze kontenerowe z suwnica bramowa dla zatadunku i
roztadunku pionowego (metoda “lo-lo,,: lift-oft-lift-on), 2—plac sktadowania kontenerow,
3—suwnica kontenerowa, 4—bocznice kolejowe powiazane z najblizsza magistralg kolejowego ruchu,
ekspresowego, 5 — nabrzeze zatadunku statkow Ro-Ro, 6 — plan postojowy kontrajleréw i innych po-
jazdow.
Lokalizacja portu nie wymaga izolacji od terenu miasta, natomiast niezbgdny jest bezkolizyjny dostep do
uktadow zewngtrznej komunikacji szynowej i drogowej. Usytuowanie w stosunku do tras zeglugowych
— podobnie jak portu masowego, ¢ — port uniwersalny;
| — baseny portowe wyposazone w tradycyjne dzwigi portowe, dojazdy drogowe i bocznice kolejowe i
maszyny, 2 — kolejowa stacja rozrzadowa, 3 — kanat zeglugi srodladowe;.
Z uwagi na czasochtonnos$¢ procesu za- i wytadunkowego oraz mniejsza nosnosé-statkow, port moze by¢
polozony w glebi tadu, np. w ujeciach rzek. Pozadane powiazanie z zegluga srédladowa, u uwagi na
przewozy tadunkéw o wielkich gabarytach.

— przyjmowanie sktadow pociagdéw ze stacji PKP,

— rozrzadzanie wagondw wedlug punktéw tadunkowych zaktadu,

— podstawianie wagonow na punkty natadunkowe lub wytadunkowe,
— zabieranie wagondw z toréw tadownych,

— zestawianie sktadow pociagow,

— wyprawianie sktadow pociagéw do stacji PKP.

Do wykonania tych zadan tworzy si¢ odpowiednie grupy torow lub stacji, przy czym

liczbe 1 dlugos$¢ torow nalezy okresla¢ w zalezno$ci potrzeb zakladu. Ponadto do natadunku i
wytadunku sa stosowane odpowiednie urzadzenia mechaniczne.

Stacje portowe (rys, 6.28, 6.29) [73] sa miejscem przeladunku towaréw z kolei na transport
wodny 1 odwrotnie. Stanowia one najczesciej krancowe punkty linii kolejowych. Stacje te sa
wyposazone w specjalne urzadzenia do zmechanizowanego przetadunku przesylek.
Zasadniczymi elementami portu sa nabrzeza, tory tadunkowe 1 urzadzenia tadunkowe.
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7. STACJE ROZRZADOWE
7.1. Zadania stacji rozrzadowych

Zadaniem stacji rozrzadowych jest zestawienie skltadéw pociagow z wagondw przyjez-
dzajacych ré6znymi pociagami lub z wagonow z wiasnych punktéw tadunkowych, a majacych
jecha¢ wspolnie z wyznaczonych relacjach. Rozréznia sig relacje wagonowe

i pociagowe. Relacja pociagowa nazywamy okreslenie stacji rozpoczgcia 1 zakonczenia jazdy

pociagu. Relacja wagonowa nazywamy okreslenie stacji poczatkowej 1 koncowej jazdy wago-

nu.

W celu spelnienia zadania wlasciwego laczenia wagonow w sktady pociagdéw i wyprawiania

ich. wykonuje si¢ na stacji rozrzadowej siedem zasadniczych grup czynnosci:

a — przyjgcie pociagow,

b — przygotowanie sktadow wagonow do rozrzadzania,

¢ — rozrzadzanie, tj. dzielenie przybytych sktadow wagonowych na odprzegi (jedno- wago-
nowe lub wielowagonowe) z réwnoczesnym grupowaniem wagondéw wedtug relacji wy-
prawiania,

d — gromadzenie (akumulacja) wagondéw poszczegdlnych relacji,

e — zestawianie sktadow wagondéw ze zgromadzonych wagonow, tj. taczenie wagonow w
sktady pociagéw' (lub do obstugi loco) wedlug wymogoéw planu zestawiania, moze tu
takze wystgpowac potrzeba porzadkowania wagonow danej relacji na ,,podrelacje”, np.
wedhug kolejnych kilku stacji obstlugiwanych przez pociag zbiorowy lub zdawczy,

f — przygotowanie pociagéw do wyprawienia,

g — wyprawianie pociagow.

7.2. Podzial stacji rozrzadowych
7.2.1. Podzial stacji rozrzadowych wedlug ich znaczenia

Glowne stacje rozrzadowe — sg to stacje, ktorych gtéwnym zadaniem jest zestawienie pocia-
gow o dalekich relacjach (migdzyregionalnych), przede wszystkim z wagondw otrzymanych z
innych stacji rozrzadowych. OczywiScie glowne stacje rozrzadowe zbieraja rowniez wagony z
przylegtego obszaru ciazenia i zestawiaja takze pociagi w relacjach do tego obszaru, lecz jest
to zadanie spelnione niejako dodatkowo, podobnie jak obstuga witasnych punktéw tadunko-
wych. Gtéwne stacje rozrzadowe stanowia podstawowy aparat organizacji potokow wagonow
przemieszczanych poza pociagami zwartymi pomigdzy odlegltymi nieraz obszarami kraju i po-
za jego granicami. Powinny by¢ one szczeg6lnie dobrze przygotowane do wykonywania
swych zadan 1 wyrbwnywania spigtrzen ruchu poprzez uksztattowanie duzych uktadow’ toro-
wych 1 wyposazenia, we wszelkiego rodzaju urzadzenia usprawniajace ich prace.

W warunkach polskich glowne stacje rozrzadowe powinny by¢ przygotowane do zesta-
wiania rz¢du 50 do 150 pociagéw (dobg, tzn. rozrzadzania rzedu 2500 do 9000 wagondéw/dobg.
Powinny to by¢ przede wszystkim stacje jednokierunkowe o pelnym trzy- grupowym uktadzie
podluznym lub stacje dwukierunkowe (typy 3A, 3B i 4 wg rys. 7.14,. wyjatkowo dla stacji
przebudowywanych w warunkach ograniczen terenu typ 2B).
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Pomocnicze stacje rozrzadowe — sa to stacje, ktorych gtdwnym zadaniem jest zestawianie
pociagdéw do gtownych stacji rozrzadowych z w'agonow zebranych z przylegtego obszaru cia-
Zenia oraz zestawianie pociagow zdawczych i zbiorczych do stacji obstugi w przylegtym ob-
szarze, a takze obstuga wlasnych punktow tadunkowych. Oczywiscie, jesli na pomocniczej sta-
cji rozrzadowej wystgpuje dostatecznie silny potok wagondéw', umozliwiajacy zestawienie po-
ciagu do innej stacji rozrzadowej, to mozliwo$¢ taka bedzie rdwniez wykorzystana. W celu
zmniejszania sumy czasu pobytu wagondéw na stacjach rozrzadowych liczba pomocniczych
stacji rozrzadowych powinna by¢ zmniejszona kosztem wydtuzenia drogi przebiegu pociagéw
zdawczych 1 zbiorczych. Nie jest to wigc kategoria stacji rozrzadowych o charakterze rozwo-
jowym. Rozwinigcie uktadow torowych i wyposazenie w urzadzenia moze by¢ mniejsze niz
dla gtéwnych stacji rozrzadowych, lecz rowniez moze zapewnia¢ sprawna obstuge przerabia-
nych potokéw wagonow. Niektore istniejace ,,kartowate” pomocnicze stacje rozrzadowe albo
nalezy zamkna¢, przekazujac ich obowiazki innej stacji rozrzadowej, albo gruntownie przebu-
dowac.

W warunkach polskich pomocnicze stacje rozrzadowe powinny by¢ przygotowane do ze-
stawiania rzedu 20 do 50 pociagow/dobeg, tzn. rozrzadzania rzedu 1000 do 2500 wa-
gondéw/dobe. Powinny to by¢ gléwnie stacje o niepelnym uktadzie podtuznym, a wyjatkowo —
takze stacje o uktadzie poprzecznym, lecz zawsze z wydzielona grupa toréw odjazdowych (ty-
py 1B-2B, 3A wg rys. 7.14, typu 2 A z grupa toréw kierunkowo- odjazdowych nie zaleca si¢
stosowac).

Duze stacje obshugi stanowia trzecia grupe, nie zaliczona formalnie na PKP do stacji; roz-
rzadowych w rozumieniu przepisoOw Instrukcji RS, lecz pod wzgledem funkcji i technologii
prace zblizona do stacji rozrzadowych. Duze stacje obstugi zestawiaja samodzielnie pociagi do
gtownych i pomocniczych stacji rozrzadowych, a takze pociagi zwarte, z wagonow zgroma-
dzonych z wiasnych punktow tadunkowych oraz przygotowuja sktady wagonow wedtug relacji
obstugi i wlasnych punktéw tadunkowych. Nalezy wymieni¢ tu stacje obstugi wielkich kombi-
natow przemystowych o masowych przewozach surowcow 1 produktow, a takze stacje rejono-
we obstugi dzielnic przemystowo-sktadowych w duzych miastach, stacje rejonowe obstugi ze-
spotéw nadbrzezy w portach, stacje obstugi zespotéw przetadunkowych pomigdzy kolejami, o
réznej szerokosci toru itp.

W zwiazku z ogdlna tendencja koncentracji produkcji ta kategoria stacji ma charakter roz-
wojowy, a w ich rozwigzaniach nalezy uwzglednia¢ zar6wno obstuge pociagéw zwartych, nie
wymagajacych pracy manewrowej, jak i potokow wagonow obstugiwanych w technologii po-
dobnej, jak na stacjach rozrzadowych, tzn. z rozrzadzaniem
i zestawianiem sktadow pociagow.

W niektorych przypadkach duze stacje obstugi moga mie¢ wigcej zadan do wykonania, a co
za tym idzie — wigksze uktady torowe i lepsze wyposazenie, niz pomocnicze stacje rozrzado-
we. Przyktadem stacji obstugi o wielkosciach 1 rozwigzaniach takiego rzgdu, jak gléwnej stacji
rozrzadowej moze by¢ stacja Strzemieszyce-Huta przeznaczona do obstugi kombinatu meta-
lurgicznego Huta Katowice.

Dla duzych stacji obstugi moga by¢ stosowane wszystkie typy uktadow stacji rozrzadowych
wymienione na rysunku 7.14 — w zaleznosci od zakresu zadan oraz z odpowiednim dostoso-
waniem rozmiaréw uktadow do obstugi pociagdéw zwartych i przerabianych. ,

W specyficznych warunkach najwigkszej w Polsce aglomeracji miejsko-przemystowej na
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Slasku, o bardzo duzej koncentracji przewozow kolejowych na stosunkowo niewielkim obsza-
rze, stosuje si¢ klasyfikacje stacji rozrzadowych taka sama, jak omowiona poprzednio, lecz o
innych nazwach, oddajacych szczego6lne cechy organizacji przemieszczania wagonow w tym
okrggu, a mianowicie:

— stacje rozrzadowe wylotowe,

— stacje rozrzadowe rejonowo-zbiorcze Stacje wewnetrzne

— stacje obstugi

Stacje rozrzadowe wylotowe — rozmieszczone na obrzezu obszaru najwigkszej koncentra-
cji przemystu, szczegdlnie gorniczego, hutniczego i chemicznego, zajmuja si¢ zestawianiem
pociagdéw o relacjach ze stacji rejonowo-zbiorczych i stacji obstugi. Sa tote wagony, z ktorych
nie mozna byto zestawi¢ juz na stacjach wewngtrznych pociagéw w relacjach poza stacje wy-
lotowe. Do zadan stacji wylotowych nalezy rowniez rozdziat — wedtug aktualnych dyspozycji
— potoku réznych wagonow weglarek, sptywajacych z pozostatej sieci kolejowej kraju, naj-
czgscie] w pociagach zwartych.

Stacje rozrzadowe rejonowo-zbiorcze — zestawiaja pociagi do stacji wylotowych,, a w
miar¢ mozliwosci do stacji docelowych, poza stacjami wylotowymi z tych wagonow, z ktorych
nie mozna bylo zestawi¢ takich pociagdw juz na stacjach obstugi. W kierunku odwrotnym
wspomagaja stacje wylotowe w rozdziale i podstawieniu sktadéw wagonow préznych oraz
rozprowadzaja wagony tadowne do stacji obstugi.

Stacje obshugi — nie be¢dace stacjami rozrzadowymi, grupuja w razie potrzeby szczegoto-
wo wagony podstawianych na punkty tadunkowe oraz zestawiaja — w miarg: mozliwosci —
zwarte pociagi do stacji poza stacjami wylotowymi, a reszt¢ wagonow przekazuja pociagami
zdawczymi do najblizszej stacji rejonowo-zbiorczej luh wylotowej.

Cala organizacja w Okregu Slaskim, w ktorym laduje si¢ okoto 45% masy tadunkowej
przyjmowanej przez PKP do przewozu, jest nastawiona wigc na zestawienie pociagow zwar-
tych jak najblizej zrodta powstania potoku tadunku, przechodzacych bez przerdbki przez we-
wngtrzne stacje rejonowo-zbiorcze oraz stacje wylotowe. Chodzi o minimalizacjg liczby czyn-
nosci rozrzadowych, w tym szczegodlnie obciazonym okregu i jak najszybsze wyprowadzenie z
niego pociagdw nawet kosztem wydluzonej akumulacji oraz wykonywania w niektorych przy-
padkach zwigkszonej liczby czynno$ci manewrowych na stacjach rozrzadowych w innych,
mniej obcigzonych przewozami okregach sieci PKP.

7.2.2. Podzial stacji rozrzadowych wedlug sposobu wykonywania manewrow

Rowniowe stacje rozrzadowe bez gorki rozrzadowej (rys. 7.1) wykonuja manewry za pomo-
ca lokomotywy manewrowej oraz toru wyciagowego lezacego na réwni stacyjnej.
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Rowniowa stacja rozrzadowa bez gorki rozrzadowe;j
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7.2
Rowniowa stacja rozrzadowa
z gorka rozrzadowa
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7.3. Dwa przyktady planu toréw taczacych grupe przyjazdowa z grupa kierunkowa na
pochylniowych stacjach rozrzadowych

Roéwniowe stacje rozrzadowe z gorka rozrzadowa (rys. 7.2) — wykonuja prace

manewrowa za pomoca gorki rozrzadowej, na ktora lokomotywa manewrowa wpycha wago-
ny, a nastgpnie juz bez udzialu lokomotywy pod wplywem sity cigzko$ci wagony staczaja si¢
na poszczego6lne tory kierunkowe, stosownie do relacji wagonoéw, wedlug ktorej si¢ je zbiera.
Pochylniowe stacje rozrzadowe (rys. 7.3) — na ktdorych urzadzenia rozrzadowe sa potozone
na spadku ciagltym (pochyleniu), rozrzadzanie odbywa si¢ po zluzowaniu hamulcow toro-
wych lub wagonowych — utrzymujacych wagony w bezruchu do momentu rozpoczgcia roz-
rzadzania—jedynie pod wptywem dziatania sity cigzkos$ci wagonow. Stacje te ulegaja likwi-
dacji.

7.2.3. Podzial stacji rozrzadowych wedlug liczby zespoléw rozrzadowych

Pojedynczy uklad rozrzadowy (rys. 7.4) — jest to jednokierunkowa stacja rozrzadowa zto-
zona z kilku grup toréw dostosowanych do postepowego (bez cofania wagonow) ruchu ob-

stugi jednego kierunku rozrzadzania, przerabianie na tym samym uktadzie wagonoéw zdazaja-
cych w przeciwnym kierunku jest mniej wygodne.

7.4. Jednokierunkowa stacja rozrzadowa
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7.5. Dwukierunkowa stacja rozrzadowa

Podwojny uklad rozrzadowy (rys. 7.5) —jest to dwukierunkowa stacja rozrzadowa ztozona
z kilku grup toréw, ktére tworza dwa uktady rozrzadowe, dostosowane do obstugi obu kie-
runkow przeptywu wagondw przez stacje: nieparzystego i parzystego.

7.2.4. Podzial stacji rozrzadowych wedlug ukladu grup torow

Poprzeczny uklad toréow (rys. 7.6) —jest to uktad, w ktorym tory przyjazdowe, kierunkowe
1 odjazdowe mieszcza si¢ obok siebie, poprzecznie do osi podtuznej stacji, co wptywa na
zmniejszenie potrzebnej dtugosci rowni stacyjnej, lecz nie zmniejsza powierzchni zajmowa-
nej przez stacje.
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7.6. Poprzeczny uktad toréw na stacji rozrzadowe;j

Podluzny uklad grup toréw (rys. 7.7) —jest to uktad, w ktorym grupy: przyjazdowe, Kie-
runkowe i1 odjazdowa leza w szeregu jedna za druga, przez co unika si¢ zbednych przebiegow
wagonow przejezdzajacych przez stacje bez zmiany kierunku ruchu.
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7.7. Podtuzny uktad grup torow

Zlozony (kombinowany) uklad grup toré6w — jest to uktad, w ktéorym stacja ma poprzecz-
nie rozmieszczone grupy toréw przyjazdowych i kierunkowych oraz podtuznie umieszczona
grupe odjazdowa (rys. 7.8) albo poprzecznie rozmieszczone grupy
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Ztozony (kombinowany) uktad grupy torow
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kierunkowe 1 odjazdowe oraz podluznie umieszczona grupe przyjazdowa (rys. 7.9). Dwukie-
runkowe stacje rozrzadowe moga mie¢ jeden uktad rozrzadowy z podtuznym uktadem torow,
drugi za$ uktad — z poprzecznym tub ztozonym uktadem grup torow.

7.2.5. Podzial stacji rozrzadowych wedlug ukladu toréw gléwnych w obrebie stacji

Tory gtéwne potozone jednostronnie na zewnatrz stacji — nie stoja na przeszkodzie dalsze-
mu rozwojowi stacji rozrzadowej. Przy duzym natg¢zeniu ruchu pociagdéw i znacznych roz-
miarach pracy manewrowej uktad torow moze wymagac krzyzowania podejs¢ do stacji roz-
rzadowej z torami gléwnymi w réznych poziomach (wiadukty) (rys. 7.10).
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Przy malym natg¢zeniu ruchu mozna przy omawianym uktadzie zastosowac odgalgzienie od
torow glownych na podejs$ciach do stacji rozrzadowej ze skrzyzowaniem w jednym poziomie
(rys. 7.11).

Tory gléwne potozone wewnatrz stacji (rys. 7.12) — rozdzielaja stacj¢ na dwie czgsci, poto-
zone po obu stronach toréw i uktad taki moze by¢ zastosowany tylko na dwukierunkowej sta-
cji rozrzadowe;.

7.12. Tory gldwne potozone wewnatrz stacji rozrzadowe;j

90



7.13. Tory glowne obejmujace z dwoch stron stacj¢ rozrzadowa
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