
POJAZDY SZYNOWE  NR  2/2014

prof. dr hab. inż. Jerzy Madej 
dr hab. inż. Marian Medwid prof. nadzw. 
dr Włodzimierz Stawecki prof. nadzw. 
Instytut Pojazdów Szynowych „TABOR” 

Bezpieczny sprzęg międzynaczepowy dla modułu kolejowego 
uformowania naczep drogowych w kombinowanym ruchu 

kolejowo-drogowym 

Główną cechą połączenia międzynaczepowego na kolejowym szlaku transporto-
wym jest niezawodność. Równie ważną cechą wyróżniającą takie połączenie jest 
łatwość operacyjna w obrębie bimodalnego terminala. Dla spełnienia tych wyma-
gań został zaprojektowany specjalny sprzęg międzynaczepowy; operacyjnie szybki, 
lekki do ręcznego udźwignięcia i niezawodny w pracy na szlaku. Niniejszy artykuł 
stanowi prezentację tego rozwiązania i jest wynikiem realizacji projektu rozwojo-
wego NR R10-0065-10 „System transportu naczep drogowych na wózkach kolejo-
wych w kombinowanym ruchu kolejowo-drogowym”. 

1 MERYTORYCZNY ZAKRES ARTYKUŁU 

Od ponad dwudziestu lat są w Polsce prowa-
dzone prace nad doskonaleniem systemu transportu 
naczep drogowych na wózkach kolejowych w kombi-
nowanym ruchu kolejowo – drogowym. Jednym z 
elementów tych prac był (zakończony w roku 2013) 
projekt rozwojowy Nr 10-0065-10, którego charakte-
rystycznym postulatem strukturalnym było two-
rzenie wielonaczepowych modułów transporto-
wych. Wiadomo bowiem od wielu lat, że wyposażenie 
tyłu pojedynczej naczepy w kolejowe urządzenia po-
ciągowo – zderzne, niezbędne dla transportowego 
uformowania kolejowego, znacznie zwiększa masę 
własną naczepy oraz nastręcza wiele trudności kon-
strukcyjnych. Zatem postanowiono wyposażać w kole-
jowe urządzenia pociągowo – zderzne jedynie wózki 
kolejowe podpierające przód naczep. Należało opra-
cować sprzężenie tylnych części naczep w obrębie 
modułu. Istotą modułowego systemu jest więc wystę-
powanie co najmniej dwóch naczep w kolejowo ufor-
mowanym module. Jednakże zależnie od ilości ma-
newrowego miejsca na placu terminala może zacho-
dzić konieczność rozłączania modułu. A musi to być 
operacja bezpieczna, nie wymagająca ani zbyt wiel-
kiego wysiłku fizycznego, ani wchodzenia personelu 
pod podłogę. 

Rys. 1 - Moduł transportowy złożony z trzech naczep drogowych 

Każda naczepa 1, w transportowym uformo-
waniu kolejowym, jest oparta w części przedniej na 
wózkach kolejowych krańcowych 2, (wyposażonych w 
kolejowe urządzenia cięgłowo – zderzne) oraz - zależ-
nie od miejsca naczepy w module -  na wózkach mię-
dzynaczepowych 3 (bez urządzeń zderznych). W czę-
ści tylnej naczepa jest oparta na złożonych wózkach 
czteroosiowych 4. W każdym module transportowym 
o liczbie n naczep, występują sprzęgi międzynaczepo-
we 5 w liczbie m=n-1. 

2 BEZPIECZEŃSTWO FORMOWANIA MO-
DUŁÓW 

W transporcie szynowym są szeroko znane i 
dość powszechnie stosowane samoczynne, zdalnie 
sterowane, sprzęgi międzywagonowe, szczególnie w 
zastosowaniach do transportu publicznego tramwajo-
wego, kolejowego i metro. Odmiana samoczynna 
sprzęgu nie wymaga ręcznych operacji i jest ergono-
micznie preferowana zwłaszcza ze względów bezpie-
czeństwa pracy. Sprzęgi samoczynne wyróżniają się 
jednak znaczną masą, lecz umożliwiają manewrowo 
łatwe, częste i bezpieczne zdalnie sterowane łącze-
nie/rozłączanie pasażerskich jednostek transportowych  
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Klasyczna w transporcie towarowym odmiana manu-
alna sprzęgu (np. sprzęg śrubowy) wymaga ręcznych, 
niebezpiecznych operacji połączeniowych, dokonywa-
nych przez pracownika w przestrzeni pomiędzy łączo-
nymi lub rozłączanymi jednostkami transportowymi 
(wagonami).  

Ze względu na przeznaczenie sprzęgu między-
naczepowego do towarowego ruchu naczep drogo-
wych, należało odstąpić od wymogu sterowania zdal-
nego i bezwzględnej samoczynności. Bezpieczny 
sprzęg międzynaczepowy dla modułowego systemu 
transportowego ma przede wszystkim zapewniać 
bezpieczeństwo jak też minimum operacji manual-
nych nie wymagających znacznego wysiłku.  

Przedmiotem niniejszej prezentacji jest kole-
jowy sprzęg międzynaczepowy, przeznaczony do łą-
czenia jednostek transportowych w systemie kolejo-
wego przewozu naczep drogowych. Ze względu na 
swą specyfikę system ten wymaga prostych operacji 
połączeniowych na każdej, formowanej do modułowe-
go transportu kolejowego, naczepie drogowej. W tym 
przypadku nie ma możliwości całkowitego wyelimi-
nowania manualnych operacji przygotowawczych do 
uformowania naczep w skład modułu, jak też operacji 
zabezpieczających przed przypadkowym rozłączeniem 
jednostek transportowych podczas ruchu pociągu na 
szlaku kolejowym.  

Bogate doświadczenia pokazały, że sprzęgi na-
czep drogowych przeznaczonych do ruchu drogowo – 
kolejowego powinny być wykonane najkorzystniej w 
odmianie mieszanej, manualno – zdalnej [2]. Ze 
względu na bezpieczeństwo formowania składu kole-
jowego manualne operacje łączenia (sprzęgania) jed-
nostek transportowych można dopuścić tylko w prze-
strzeni bocznej, bez konieczności wchodzenia pracow-
nika pod naczepę lub pomiędzy naczepy stojące w 
torze kolejowym. Pewne przygotowawcze operacje 
manualne do sprzęgania jednostek transportowych 
można dopuścić nawet w przestrzeni tylnej, (za nacze-
pą) i przedniej, (przed naczepą), gdy naczepa stoi nie-
ruchomo w dostatecznym oddaleniu od innych nieru-
chomych naczep. Natomiast właściwe (ruchowe) 
sprzęgnięcie naczep w torze powinno się odbyć zdal-
nie, gdy nikt nie znajduje się pomiędzy naczepami. Po 
sprzęgnięciu i zatrzymaniu jednostek transportowych 
należy połączyć przewody hamulcowe oraz wykonać 
manualne operacje zabezpieczające skład przed roz-
przęgnięciem podczas ruchu składu w torze.  

Rys.2. - Zestawieniowy rysunek gniazda międzynaczepowego 
mechanizmu sprzęgu z osadzonym w nim i zaryglowanym ruro-

wym drągiem sprzęgającym 

3 FAZY OPERACJI SPRZĘGANIA SĄSIED-
NICH NACZEP MODUŁU 

Fazy operacji przedstawiono kolejno na rysun-
kach, przy czym rys. 3 przedstawia rysunek rurowego 
drąga cięgła sprzęgającego o niewielkiej masie (poni-
żej 30 kg), zaś rys. 4 przedstawia rysunek zestawie-
niowy gniazda mechanizmu sprzęgu międzynaczepo-
wego, zabudowanego w tylnej części nośnej ramy  

naczepy drogowej, przygotowanego do osadzenia 
drąga D w ześlizgowym kielichu Z.  

Rys. 3 - Drąg rurowy D cięgła międzynaczepowego 

 

Rys.4 - Gniazdo mechanizmu sprzęgu międzynaczepowego z 
ręcznie nań nasadzonym rurowym drągiem sprzęgającym D, goto-
we do zaryglowania przez wsuwne wprowadzenie rozpierającego 
klina 6 pomiędzy szczęki ryglujące 4 za pomocą nakrętki 7 pokrę-
canej ręcznie poprzez wałek 8 

Oznaczenia na rysunkach:  

1 – korpus gniazda ramy naczepy wraz z kielichowym prowadni-
kiem Z  

2 – korpus głowicy sprzęgu wraz ze stożkowym prowadnikiem W 
3 – poduszki gumowe zapewniające wymaganą sprężystą podat-

ność ruchową korpusu głowicy 2 w gnieździe ramy 1 
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4 – szczęki ryglujące rurowy drąg cięgła międzynaczepowego D 
5 – sprężyny odryglowujące szczęki 4 
6 – klin rozpierający szczęki ryglujące 4 
7 – nakrętka zębata śrubowego przesuwu klina rozpierającego 6 
8 – wałek ręcznego pokrętła śrubowego przesuwającego klin 

rozpierający 6. 

Manualne osadzenie drąga cięgła międzyna-
czepowego w gnieździe naczepy (przygotowywanej do 
uformowania modułu transportowego) jest dokonywa-
ne, gdy naczepa ta już spoczywa na wózkach kolejo-
wych i pozostaje w należytym oddaleniu od następnej 
naczepy na wózkach. Następnie pracownik wychodzi 
poza obręb skrajni taboru i z zewnątrz pokręca wałek 
pokrętła śrubowego 8 tak, że stożkowy klin rozpierają-
cy szczęki ryglujące 4 wprowadzi zęby tych szczęk w 
kołnierzowy wrąb rurowego drąga D. W ten sposób 
naczepy obydwie naczepy zostają przygotowane do 
włączenia w jeden moduł bez konieczności wchodze-
nia pracownika w obręb skrajni taboru.  
 

Rys.5 - Gniazdo mechanizmu sprzęgu międzynaczepowego z 
ręcznie nań nasadzonym drągiem sprzęgającym D, zaryglowane 
przez rozpierający klin 6, zabezpieczony przed obracaniem się, 
wsuwnie wprowadzony pomiędzy szczęki ryglujące 4 za pomocą 
nakrętki 7 pokręcanej ręcznie poprzez wałek 8.  

Osadzanie wolnego końca drąga sprzęgającego 
D w gnieździe drugiej sprzęganej naczepy odbywa się 
już najazdowo, przy czym manualne czynności obsługi 
ograniczone są do zaryglowania drąga rurowego w 
gnieździe drugiej naczepy za pomocą bocznego jej 
pokrętła 8. Tę końcową operację zilustrowano rysun-
kiem 6. 

Rys. 6 -  Ilustracja najazdowego sprzęgania dwóch drogowych 
naczep tworzących kolejowy moduł transportowy 

4 PODSUMOWANIE 

Budowa i działanie bezpiecznego sprzęgu mię-
dzynaczepowego omówiono wyżej na przykładzie 
modułu trójnaczepowego (A), w którym wszystkie 
kolejowe składowe podłużne sił trakcyjnych są (we-
dług rysunku 1) przenoszone przez ramy naczep dro-
gowych. W tym miejscu należy jednak podkreślić, że 
bezpieczny sprzęg międzynaczepowy może być równie 
dobrze zastosowany w takim konstrukcyjnym warian-
cie rozwojowym modułowego systemu transportowe-
go naczep drogowych, w którym kolejowe składowe 
podłużne sił trakcyjnych są przenoszone przez ramy 
części kolejowej systemu (B), jak pokazano na rysun-
ku 7, zaś naczepy podlegają działaniu jedynie wła-
snych sił bezwładności.  

W zakończeniu należy podkreślić, że sprzęg 
międzynaczepowy, wyposażony w należycie wytrzy-
małe elementy, stanowiące integralne gniazdo ramy 
naczepy drogowej, zwiększa masę własną tej naczepy. 
Dlatego m. in. opracowano rozwojowy system modu-
łowy (B), omówiony w podsumowaniu. W systemie 
rozwojowym (B) masa sprzęgu nie powiększa masy 
własnej naczepy drogowej.  

Rys. 7 - Bezpieczny sprzęg 
międzynaczepowy zasto-

sowany w połączeniu części 
kolejowej modułu 

Bezpieczny sprzęg międzynaczepowy może 
mieć szerokie zastosowanie w kolejowym systemie 
transportu naczep drogowych. Rozwiązanie to zostało 
zgłoszone do opatentowania [1]. 
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