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WYBRANE ROZWAZANIA NAD ZAGADNIENIEM OPERACJI
PRZYGOTOWAWCZYCH NA KOLEJOWYCH STACJACH ROZRZADOWYCH

Zwykle w punktach skrzyzowania kilku linii kolejowych, w miejscach powstawania lub zanikania znacznych potokow wa-
gonow, jak np. w rejonie wielkich miast, albo w poblizu duzych zakliadow produkcyjnych, zachodzi potrzeba wykonania znacz-
nej pracy manewrowej. Warto jest analizowaé prace stacji rozrzgdowych w zmieniajgcych si¢ warunkach, aby wskazywaé

kierunki poprawy funkcjonowania stacji rozrzgdowych.

Podstawowy zakres pracy manewrowej stanowi rozrzqdzanie i zestawianie skladow pociggow towarowych. Wazne jest
wobec tego, aby zaktocenia w technologii pracy gorek rozrzgdowych byly mozliwie mate i nie wplywaly znaczgco na prace

manewrowg stacji.

W pracy starano si¢ przeanalizowac problem liczby zespotow operacji przygotowawczych na grupie przyjazdowej stacji
rozrzgdowych w interakcji z czasem ich pracy. Artykul jest kontynuacjq wezesniejszych rozwazan autoréw w tym zakresie.

WSTEP

W punktach skrzyzowania kilku linii kolejowych w miejscach
powstawania lub zanikania znacznych potokéw wagondw, jak np.
w rejonie wielkich miast, albo w poblizu wielkich zaktadéw produk-
cyjnych oraz w innych dogodnych punktach sieci kolejowej, zacho-
dzi potrzeba wykonania znacznej pracy manewrowej [1,5].

W punktach tych zlokalizowane sq stacje rozrzadowe, manew-
rowe. Przybywajace do nich wagony trzeba podzieli¢ wedtug kie-
runkéw odjazdu oraz stacji docelowych przewozu, a nastepnie
zorganizowa¢ je w pociagi, ktére w miare mozliwosci powinny prze-
bywa¢ jak najdtuzszg droge bez przerdbki.

W celu spetnienia zadania wiasciwego tgczenia wagonow
w sktady i wyprawienia ich, dokonuje sie na tych stacjach siedem
zasadniczych grup czynnosci [5]:

—  przyjecie pociagow,
— przygotowanie sktadéw pociggdw do rozrzadzania,
— rozrzadzanie, 1. podziat sktadéw wagonéw na odprzegi.

Réwnocze$nie grupuje sie wagony wedtug relacji wyprawiania,
— gromadzenie (akumulacja) wagonow poszczegdlnych relacii,

— zestawienie sktaddéw wagondw,
— wyprawianie utworzonych pociggow.

Wiekszo$¢ stacji rozrzadowych nie przerabia catego przepty-
wajacego przez nie potoku wagonow. Cze$¢ wagondéw przejezdza
przez stacje w pociggach tranzytujacych bez przerébki. Praca
z pociggami tranzytowymi na stacji rozrzadowej ogranicza sie wtedy
do zmiany lokomotywy, druzyny pociggowej, ogledzin technicznych
i handlowych wagondw [5].

Pociggi towarowe tranzytowe ztozone z grup relacyjnych nie
wymagajq duzej pracy manewrowej, polegajacej na wymianie,
uzupetieniu lub odczepieniu grup wagonéw w zwigzku ze zmiang
obowigzujacej normy najwiekszego dopuszczalnego ciezaru sktadu
pociggu na dalszej drodze przewozu.

Podstawowy zakres pracy manewrowej stanowi rozrzadzenie
i zestawienie skiadéw pociggow towarowych. Udziat wagonéw
pochodzacych z wlasnego natadunku stacji rozrzadowej i manew-
rowej w zestawianych przez nie pociggach jest zazwyczaj znikomy
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w poréwnaniu z ogoing liczbg przetaczanych przez nie wagondéw
[5].

Rozrzadzanie wagonéw odbywa sie przewazanie przez gorki
rozrzadowe.

W artykule starano sig okresli¢ liczbe zespotéw przygotowaw-
czych na grupie przyjazdowej stacji rozrzadowej w powigzaniach
z czasem ich pracy.

1. UKLADY TOROWE STACJI ROZRZADOWYCH

W zaleznosci od rozmiaréw zadan stacji rozrzadowych mozna
wyrdzni¢ najczesciej siedem charakterystycznych typdw uktaddw
zasadniczych grup toréw. Podstawowg przestankg wyrdznienia
typdw uktaddw jest wzajemne potozenie i powigzanie funkcjonalne
gtéwnych grup toréw: przyjazdowej, odjazdowej lub przyjazdowo-
odjazdowej oraz kierunkowej lub kierunkowo-odjazdowej [3,5].

Uktad jednokierunkowy, poprzeczny z jedng grupg przyjazdo-
wo-odjazdowo-tranzytowa jest to najprostszy uktad stacji rozrzado-
wej, ktdry powstat w wyniku oddzielenia grupy toréw do akumulacji
wagondw tj. toréw jednokierunkowych lub kierunkowo-odjazdowych
od grupy toréw do przyjmowania i wyprawiania pociggow.

Stacja w tym uktadzie moze mie¢ tylko jeden tor wyciggowy,
stuzacy do rozrzadzania oraz zestawiania pociagéw, badz dwa tory
wyciggowe (odrebny do rozrzadzania i odrebny do zestawiania),
wyprowadzone z réznych gtowic. Rozrzadzanie moze byé prowa-
dzone sposobem odrzutowym, z toru wyciggowo profilowanego lub
przez gorke rozrzadowa. Pociagi do odjazdu moga byé przygoto-
wywane na grupie kierunkowo-odjazdowej badz przyjazdowo-
odjazdowo-tranzytowe;.

Zaletg opisanego uktadu jest jego zwarto$¢, co powoduje sto-
sunkowo maty stan personelu, utatwia kierowanie praca ruchowg
i nadzor oraz niewielkie naktady inwestycyjne.

Wadg uktadu jest mata zdoIno$¢ przetworcza ze wzgledu na
liczne sprzeczne przebiegi pociggowe i manewrowe.

Uktad jednokierunkowy, poprzeczny z dwoma grupami przyjaz-
dowo-odjazdowo-tranzytowymi przez oddzielenie od siebie grup
toréw przyjazdowo-odjazdowo-tranzytowych dla poszczegdlnych
kierunkdw oraz umieszczenie grupy toréw kierunkowych pomiedzy
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ciggami toréw gtéwnych zasadniczych, zmniejsza liczbg przebiegdw
sprzecznych.

Odmiany ukfadu - tory wyciaggowe (odrebne do rozrzadzania
i zestawiania) mogq by¢ stosowane pojedynczo lub parami, co
cze$ciowo umozliwia réwnolegty prace lokomotyw manewrowych.

Zalety uktadu to zwarto$¢, stosunkowo mato sprzecznych
przebiegow.

Wady uktadu to kiopotliwe organizowanie jazd awaryjnych na
tory i z toréw niewtasciwych szlakowych oraz jazd pociggéw tranzy-
towych ze zmiang czota pociggu (kierunku jazdy).

Uktad jednokierunkowy cze$ciowo podtuzny z grupg kierunko-
wo - odjazdowg przez usytuowanie grupy kierunkowo-odjazdowe;
podtuzne w stosunku do grupy przyjazdowej zmniejsza zakres pracy
manewrowej dzieki wyeliminowaniu przestawiania na tor wyciggowy
sktadow przygotowanych do rozrzadzania przynajmniej z jednego
kierunku. Wjazdy pociagéw z kierunku przeciwnego niz kierunek
rozrzadzania odbywajq sie poprzez grupe torow przyjazdowo-
wstepnych na ktérej pociag moze byé:

a) chwilowo zatrzymany w razie wystepowania przebiegu
sprzecznego w zwigzku z réwnoczesnym rozrzadzaniem inne-
go pociagu z grupy przyjazdowe;j,

b) rozwigzany i przestawiony na grupe przyjazdowa, ruchem
manewrowym.

Wyjazd pociggu z toru kierunkowego w kierunku przeciwnym
do kierunku rozrzadzania wymaga przerwania pracy gorki.

Odmiany uktadu - tor wyjazdowy prowadzacy z grupy kierun-
kowo - odjazdowej w kierunku przeciwnym do kierunku rozrzadza-
nia moze sie krzyzowaé¢ z torem faczacym grupe przyjazdowo-
wstepng z grupg przyjazdowg w jednym poziomie lub réznopozio-
mowo.

Wyjazd prowadzacy w kierunku przeciwnym do kierunku roz-
rzadzania moze by¢ rozwigzany przy uzyciu odrebnej grupy odjaz-
dowej przy roéwnoczesnym pozostawieniu toréw kierunkowo-
odjazdowych dla kierunku zgodnego z kierunkiem rozrzadzania.

Zalety uktadu to do$¢ zwarty, stosunkowo tatwy do wpisania
w teren przy uzyskaniu dodatkowych korzysci z rozrzadzania wiek-
szoSci sktadow.

Wady uktadu, to przygotowywania pociggéw do odjazdu na
grupie kierunkowej eliminujgce potrzebe ich przestawiania na od-
rebne tory odjazdowe. Sytuacja ma uzasadnienie tylko w przypadku
pociggow jednogrupowych, nie wymagajacych zestawienia. Stacza-
nie z gorki rozrzadowej na tor kierunkowo-odjazdowy, na ktérym
przygotowuje sie pociag do odjazdu, musi by¢ wykluczone ze
wzgledu na bezpieczenstwo personelu pracujgcego przy pociggu.
Wiadome jest, ze wszelkie pomytki sg niebezpieczne, a wagony
przeznaczone na dany tor kierunkowy muszg byé w tym czasie
staczane na inny tor i nastepnie z niego przestawiane na tor prawi-
diowy lub tez trzeba przeznaczy¢ po dwa tory kierunkowe dla te]
samej relacji.

Uktad jednokierunkowy czeSciowo podiuzny z wydzielonymi
grupami odjazdowymi usytuowanymi poprzecznie w stosunku do
grupy kierunkowej przez wyodrebnienie grup odjazdowych umozli-
wia oddzielenie kolizyjnych operacji gromadzenia wagonoéw i przy-
gotowanie pociagéw do odjazdu. Powigzanie funkcjonowanie grup
tranzytowych z odjazdowymi stwarza warunki koncentracji dla per-
sonelu obstugujacego. Szczegdlnie dotyczy to stuzby wagonowe;
(pociagi zestawione na stacji oraz tranzytujace). Istniejg mozliwosci
wymiennego wykorzystywania toréw, co jest korzystne ze wzgledu
na nierbwnomierno$¢ w ruchu pociggow.

Odmiany uktadu — moZliwe jest przeprowadzenie obu torow
gtéwnych zasadniczych dla pociggéw tranzytowych po jednej stro-
nie stacji wraz z grupg toréw dla pociggdw tranzytowych po jednej
stronie stacji wraz z grupg toréw dla pociggdw tranzytowych obu
kierunkéw. Sg_ tez inne rozwigzania przewidujace taczenia funkcji
grup odjazdowej i tranzytowej. Istnieje mozliwo$¢ utworzenia toréw
pomocniczej grupy porzadkowej do porzadkowania wagonéw dla
pociggéw wielogrupowych (np. zbiorowych). Obecnie — wobec
zmniejszania sie udziatu pociggdw wielogrupowych, raczej rezygnu-
je sie z budowy odrebnych grup porzadkowych. Potrzeby powtorne-
go rozrzadzania (porzadkowania) zaspokaja sie za pomocg manew-
réw ptaskich. Sq one wykonywane w rejonie zestawiania pociggow
(przy wykorzystaniu koricowych odcinkéw kierunkowych).

Zalety uktadu, to oddzielenie funkcjonalne gromadzenia wago-
néw pociagdw przygotowywanych do odjazdow, Uktad jest stosun-
kowo zwarty.

Wady uktadu to, konieczno$¢ ,poprzecznego przestawiania ze-
stawionych sktadéw na tory odjazdowe. Wystepujg trudne manewry
z pchaniem duzych grup wagonow. Jest znaczne poprzeczne roz-
winiecie stacji, utrudniajace rozwigzanie drog rozjazdowych.

Uktad jednokierunkowy, petny, podiuzny, w ktérym trzy gtéwne
grupy toréw: przyjazdowa, kierunkowa, odjazdowa utozone kolejno
podtuznie. Taki uklad zapewnia wzglednie swobodnie przeptyw
potoku rozrzadzanych wagonow z minimalng liczbg ruchéw zwrot-
nych. Przeciwbiezne do kierunku przeptywu (rozrzadzania) pozosta-
ja tylko: wjazd pociagu z kierunku przeciwnego do kierunku rozrza-
dzania, rozwigzywany za pomoca grupy przyjazdowo - wstepnej
oraz wyjazd pociggdw z grupy odjazdowej w kierunku przeciwnym
do rozrzadzania, kolidujacy z cze$cig pracy manewrowej zestawia-
nia pociggow.

Odmiany uktadu — najczesciej dotyczg lokalizacji grup tranzy-
towych przy czym najkorzystniejsze jest utozenie ich w sgsiedztwie
grupy odjazdowej ze wzgledu na koncentracje czynnosci o zblizo-
nym charakterze. Stosuje sie réwniez lokalizacje przy grupie przy-
jazdowej lub kierunkowej (ewentualnie po jedne;j stronie stacji).

Zalety uktadu, to mato przebiegéw sprzecznych. Stan umozli-
wia osigganie duzych zdolnosci przetwérczych.

Wady ukfadu, to wydtuzony ukfad stacji. Uktad osigga wtedy do
4 km + dtugosci rozplotéw na podej$ciach rzedu 2x1,5 km. tacznie
jest to 5 do 7 kilometrow. Ukfad utrudnia wpasowanie uktadu stacii
w teren w planie i profilu. Zwykle pozadane jest utoZenie stacji
wzdiuz osi prostej (lub, co najwyzej z niewielkimi zatamaniami osi
rzedu do12° pomiedzy grupami). Liczba personelu stacji jest znacz-
na. Powstajg problemy komunikacji wewnetrznej i nadzoru pracy
oraz uzbrojenia podziemnego.

W uktadzie jednokierunkowym, petnym, podiuznym z ,petlg’
(lub z ,petlami”) w celu uniknigcia przebiegoéw sprzecznych podczas
wjazdu pociggéw na grupe przyjazdowa z kierunku przeciwnego do
kierunku rozrzadzania, tor wjazdowy wykonuje zwrot o 180° (,pe-
tla”). Dokonuije sie tego dla wprowadzenia w te sama gtowice wjaz-
dowg grupy przyjazdowej jak wjazdy z kierunku zgodnego z kierun-
kiem rozrzadzania. W celu zmniejszenia liczby przebiegdw sprzecz-
nych wyjazdéw z grupy odjazdowej w kierunku przeciwnym do
kierunku rozrzadzania i zwigkszenia zdolnosci wykonywania ma-
newrdw w rejonie zestawiania (przez réwnoczesne prowadzenie
pracy 3 lub nawet 4 lokomotyw) zwieksza sie liczbe drég rozjazdo-
wych w tym rejonie.

Odmiany uktadu — analogicznie do ,petli” dla wjazdow mozna
wytworzy¢ ,petle” dla wyjazdow. Wyprowadza sie wszystkie tory
wyjazdowe z grupy odjazdowej i wykonujac zwrot toru dla wyjazdéw
w kierunku przeciwnym do kierunku rozrzgdzania o 1800.
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Inng odmiang, uktadu powodujacg zwiekszenie zdolnosci prze-
twérczej gorki rozrzadowej moze byé przystosowanie jej do réwno-
legtego rozrzadzania pociagow.

Zalety uktadu sg nastepujace: eliminacja przebiegéw sprzecz-
nych. Co umozliwia osigganie bardzo duzych zdolnosci przetwér-
czych, zblizonych do zdolnosci przetwdrczej uktadow stacji rozrza-
dowych dwukierunkowych. Fakt, ze mamy do czynienia z jednym
uktadem rozrzadowym. Utatwia to, w poréwnaniu z uktadem dwukie-
runkowym, koncentracje naktadéw inwestycyjnych na wysoko wy-
dajne urzadzenia automatyzacji pracy manewrowej. Uklad umozli-
wia tez zmniejszenie liczby personelu obstugowego.

Wady uktadu sg nastepujace: promien tuku toréw ,petli” nie
moze byC zbyt maty. Nalezy zapewni¢ dobre warunki ruchu pocia-
gow przy optymalnej wielkosci powierzchni zajetej przez gorke
rozrzadowa. Pozadany promief R jest w granicach 1000-1200 m,
a minimalny R=600 m. Wytrasowanie ,petli” w rejonach intensyw-
nego uzytkowania terendw jest zwykle bardzo trudne. Tereny objete
.petlg”, mogq by¢ trudno dostepne dla ich gospodarczego wykorzy-
stania. Uklad jest bardzo trudny do zastosowania w terenie. Mozna
prébowaé rozwigzac¢ tzw. ,petle ukryte” w uktadzie catych weztéw
kolejowych, kierujac pociagi przyjezdzajace i odjezdzajace ze stacii
rozrzadowej na t¢ sama linie wylotowa innymi trasami w wezle.

Uktady dwukierunkowe, to stacje o uktadach rozrzadowych po-
tozonych obok siebie, o przeciwnych kierunkach rozrzadzania.
Skrajne wewnetrzne tory grup kierunkowych sg przeznaczone do
gromadzenia potokdw wagonow zwrotnych. Wagony sg wyprawiane
ze stacji w kierunku przeciwnym do kierunku, w ktérym wyprawia
pociagi grupa odjazdowa danego uktadu rozrzadowego.

Grupy takich wagonow sg przestawiane na grupe przyjazdowg
drugiego uktadu i ponownie rozrzadzane juz na wiasciwe tory kie-
runkowe.

Odmiany uktadu - w ukfadach stacji rozrzadowych dwukierun-
kowych moze powsta¢ wiele odmian. Sytuacja taka wynika z rézne-
go stopnia rozwiniecia uktadéw poszczegdlnych kierunkéw rozrza-
dowych oraz ich wzajemnego przesuniecia podiuznego. Moze
dotyczy¢ prowadzenia toréw dla pociggéw tranzytowych (i ewentu-
alnie pasazerskich) na zewnatrz uktadéw rozrzadowych po obu
stronach stacji na zewnatrz po jednej stronie lub wewnatrz pomieg-
dzy uktadami rozrzadowymi.

Zalety ukfadu, to zapewnienie duzej zdolnoSci przetworcze;.
Jest przejrzysty, logiczny system korzystnie wptywajacy na wykona-
nie pracy. Warunkiem jest, ze liczba wagondw zwrotnych podwdj-
nego rozrzadzania jest niewielka. Chodzi o rzad wielkosci 10-20%
0g6tu rozrzadzanych wagonow.

Wady uktadu, to zajecie duzej powierzchni terenu i trudnosci z
wpasowaniem stacji w teren. Znaczne nakfady inwestycyjne. Po-
trzeba licznego personelu obstugi. Ztozone problemy komunikacji
wewnetrznej, nadzoru oraz uzbrojenia podziemnego. Podwdjne
rozrzadzanie potokdw wagonow ,zwrotnych” [2,3].

Pociagi wszystkich kierunkow korficzace jazde na stacji rozrza-
dowej sg przyjmowane na jeden z toréw grupy przyjazdowej stacj,
gdzie wykonywana jest ich obrobka. O zamierzonym wjezdzie po-
ciagu na wiasciwy tor, dysponujacy dyzurny ruchu, zawiadamia
rewidentow wagonoéw i pracownikow zespotu przyjmujacego. Udajg
sie oni na wskazany tor i natychmiast po wjezdzie pociagu przyste-
pujg do przyjecia pociagu. Odprawiacz przyjmuje sktad pociggu pod
wzgledem handlowym na podstawie dokumentdéw przewozowych,
otrzymanych od kierownika pociggu lub druzyny lokomotywowe;.
Sprawdza stan przesytek i rownoczesnie kredytuje wagony (loco).
Zwykle pisze na $cianie bocznej wagonu date i numer toru lub
nazwe punktu tadunkowego, na ktéry ma by¢ podstawiony wagon.
W tym samym czasie wyznaczony pracownik z druzyny manewro-
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wej dyktuje przez radiotelefon — do operatora spisujacego przy
dyspozytorze stacyjnym — dane potrzebne do sporzadzenia odpo-
wiedniej liczby kart rozrzadowych. Dane otrzymuja: ustawiacz na
gorce rozrzadowej, ustawiacz hamulcow ptozowych. Ptozowi i ope-
rator hamulcow szczgkowych. W tym samym czasie rewidenci
przyjmujg sktad pod wzgledem technicznym. Kwalifikujg oni uszko-
dzone wagony do naprawy. Dokonujg opréznienia cylindréw ha-
mulcowych, roztaczania przewoddéw hamulcowych, jak réwniez
luzowania sprzegéw Srubowych.

2. ELEMENTY BADAN | WYNIKI

Nie ulega watpliwosci, ze praca stacji wymaga wykonywania
dziatan w porzadku zapewniajacym najwiekszg efektywnosé. Po-
winny by¢ to dziatania przy mozliwie najmniejszych naktadach pracy
ludzkiej i sprzetowej w warunkach bezpiecznych. Warto jest anali-
zowaC zmieniajgce sie warunki pracy stacji rozrzadowych aby
wskazywac kierunki poprawy ich funkcjonowania.

Nie ulega watpliwosci, ze praca stacji rozrzadowej powinna od-
bywa¢ sie wedtug racjonalnie (i optymalnie) opracowanego procesu
technologicznego.

Pociagi przeznaczone do rozrzadzania na stacjach rozrzado-
wych i manewrowych koAcza jazde na wyznaczonych torach grupy
przyjazdowej. Zgodnie z regulaminem technicznym stacji, podlegajq
przygotowaniu do rozrzadzania przez zespét operacyjny stacji.

Przygotowanie sktadu pociggu do rozrzadzania polega na:
— ogledzinach technicznych i obrébce handlowe;j,
— sporzagdzanie karty rozrzadowej R-10,
— luzowaniu i roztaczaniu odprzegdw.

Waznym zagadnieniem jest ustalenie prawidtowego czasu ob-
stugi sktadu pociagu przez zespét operacji przygotowawczych.

Cechg charakterystyczng wielu zagadnien z zakresu projekto-
wania oraz eksploatacji sieci drég i urzadzen transportowych jest
masowos$¢ uzycia Srodkéw przewozowych. Zaliczamy tu wagony,
samochody, barki rzeczne itp. Ze Srodkami zwigzana jest ogromna
liczba tadunkow, wielka liczba pasazerow, wreszcie niemata liczba
pracownikéw do obstugi transportu.

Wszystkie wymienione czynniki tacznie decydujg o tym Zze,
przewozy tadunkdw i oséb stanowig bardzo istotne ogniwo gospo-
darki narodowej. Od racjonalnego wykorzystania srodkéw przewo-
zowych, ekonomicznie uzasadnionego programu inwestycji oraz
rozsadnego gospodarowania sitg roboczg zalezy efektywnos$é eko-
nomiczna.

Ztozono$¢ procesow przewozowych sprawia, ze rozwigzywanie
ich w praktyce musi by¢ obecnie oparte na nowoczesnych dziatach
matematyki stosowanej, przy czym staje sie konieczne wykorzysty-
wanie technik komputerowych. Szczegélne znaczenie ma w tym
przypadku teoria masowej obstugi, stuzaca zaréwno badaczowi —
teoretykowi, jak i inzynierowi — praktykowi za wazny instrument
naukowy, umozliwiajacy matematyczny opis probleméw transporto-
wych i uzyskanie racjonalnych rozwigzan, wowczas gdy nie wystar-
cza juz dodwiadczenie i intuicja zawodowa.

Ogolnie proces masowej obstugi mozna podzieli¢ na dwie za-
sadnicze czesci, uwzgledniajac miejsce oraz czas jego realizacji:

czes¢ pierwszg — obejmujaca proces zgtaszania sie klientow do
urzadzenia (systemu) masowej obstugi w réwnych badz nieréwnych
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odstepach czasowych, mogacych wiec mie¢ wartos¢ statg (zdeter-
minowang) lub stanowigcych zmienne losowe; jest to tzw. proces
wejscia,

czes$¢ druga — obejmujaca proces obstugi klientéw w kanatach
(liniach) obstugi, sktadajacych si¢ na dane urzadzenia masowej
obstugi; cechg charakterystyczng procesu obstugi jest czas trwania
obstugi, ktory — podobnie jak odstepy czasowe migdzy zgtoszeniami
klientow — moze mieC warto$¢ statg lub stanowi¢ zmienng losowa,.

Jezeli zgtaszajacy sie klient zastanie wszystkie kanaly zajete,
trafia do kolejki oczekujacych lub rezygnuje z obstugi (w niektorych
systemach).

Charakterystyczng negatywna cechg ruchu pociagéw towaro-
wych jest jego nierdbwnomierno$¢, ktéra wystepuje w réznych prze-
krojach czasu, jak np. w przekroju roku, tygodnia lub doby.

Zatézmy, ze przybywa pociggéw towarowych (klientdw) na
grupe przyjazdowa. Przybycia odbywajg sie w sposob losowy.
Zwykle mozna przyjac, ze rozkltad przybycia pociggéw jest zgodny
z rozktadem Poissona. Mozna przyja¢, ze czasy ich obstugi przez
zespot operacji przygotowawczych jest zgodny z rozktadem wyktad-
niczym [5, 6].

Postugujac sie teorig masowej obstugi mozemy dokonaé obli-
czen.

Przecietng liczbe sktadéw pociggdw oczekujacych na obstuge
(Q) przez zespot operacji przygotowawczych oblicza sie, wykorzy-
stujac nastepujacy wzor:

-_P_ 1
Q o 1
gdzie:
0 —intensywno$¢ ruchu.

Sredni czas oczekiwania skladéw pociagéw na obstuge t

Wynosi:
-t P )
ul-p
gdzie:
1 _czas obstugi.
U
Obliczenia przeprowadzono dla czaséw obstugi 1 60 min,
y7i
50 min i 40 min.
Intensywno$¢ zgtoszen A wynosi
A=0,019 Poc/mpn (3)

Obliczona intensywnos$¢ ruchu p wynosi odpowiednio: 1,14;
0,947, 0,76.

PODSUMOWANIE

W artykule przedstawione sg rozwazania istotne z punktu wi-
dzenia poprawy efektywnosci pracy stacji rozrzadowe;.

Z przedstawionej pracy, generalnie, wynikajg nastepujace
whnioski:

1. Wykonywanie przez jeden zesp6t operacji przygotowawczych
na grupie przyjazdowej w czasie 60min. jest nie do przyjecia.
Woéwczas uktad obstugi jest wysoce niestabilny; A>p oraz p>1.
Prawdopodobienstwo dtugiej kolejki rosnie. Sugeruje to, iz w
uktadzie nalezy wprowadzi¢ zmiany przez usprawnienie obstugi
sktadow pociggéw. Usprawnienie powinno polega¢ na skréceniu
przecietnego czasu obstugi pociggu.

2. Skrocenie czasu obstugi do 50 min. Dla (A<p i p<1) spowoduije,
Ze przecietna liczba sktadéw pociggéw oczekujgcych na obstu-
ge wynosi 17. Natomiast Sredni czas oczekiwania na obstuge
wynosi 15 godzin. Sytuacja taka jest niedopuszczalna, gdyz
liczba sktadow pociggdw oczekujacych na obstuge przekracza
liczbe toréw przyjazdowych.

3. Skrécenie czasu obstugi do 40 min. (A<y i p<1) spowoduje, ze
przecietna liczba sktaddéw pociggdéw oczekujacych na obstuge
wynosi 3. Jest to stosunkowo niewielka liczba. Natomiast $redni
czas oczekiwania sktadow pociggdéw na obstuge wynosi 2 go-
dziny.

4. W przypadku, gdy jeden zespot operacji przygotowawczych nie
jest w stanie skroci¢ czasu obstugi jednego sktadu pociggu do
40 min., to nalezy zatrudni¢ dwa zespoly.

5. Badania przeprowadzono dla uktadu toréw jednokierunkowego,
poprzecznego z dwoma grupami przyjazdowo-odjazdowo- tran-
zytowymi, ktory Srednio moze przetworzy¢ 25 pociggéw na do-
be.

Majac oglad sytuacji na PKP, mozna by przyjaé, ze rozwazania
te sg réwniez stuszne dla stacji rozrzadowych o innych uktadach
torowych, gdyz liczba przyjezdzajacych do nich pociggéw oscyluje
aktualnie wokdt liczby 25-30 sktadow. Potwierdzenie tej hipotezy
nalezato by zweryfikowa¢ w oparciu o badania.
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Selected reflections on the issue of preparatory operations
at the marshalling yards

Usually, at the intersections of several railway lines, where
large streams of wagons are being concentrated or split-up, such as
in big cities, or near large manufacturing plants, significant ma-
noeuvre works are required. It is worth to analyse the operation of
marshalling yards under changing conditions in order to improve
and optimise their functioning.

The main goals of operation of marshalling yards are arrang-
ing and composing the freight trains. Therefore it is important to
minimise disturbances in the hump operation technology so that
they do not affect the marshalling yards operation significantly.

In this paper the problem of the number of preparatory opera-
tion on the arriving set of wagon in interaction with their time of
operation was analysed. The article is a continuation of the previous
consideration of the authors in this respect.
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