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Modulowy system transportu naczep siodlowych na
wozkach kolejowych w ruchu kombinowanym
kolejowo-drogowym

W artykule przedstawiono kolejne, opracowane w IPS ,,TABOR”, innowacyjne
rozwiqzanie Srodka transportu kolejowego przeznaczonego do przewozu naczep
siodtowych. Zaprezentowano koncepcje systemu transportowego z poziomym za-
tadunkiem naczep na dwuczesciowq platforme kolejowq ztozZong z tylnego i
przedniego uktadu biegowego.

Prezentowany projekt koncepcyjny systemu jest wynikiem prac badawczych pro-
wadzonych w ramach realizacji projektu rozwojowego nr R10-0065-10 ,,System
transportu naczep drogowych na wozkach kolejowych w kombinowanym ruchu
kolejowo — drogowym”.

1. Wstep

Na polskich drogach uzytkuje si¢ ponad milion  Uciazliwosci towarowego transportu drogowego
naczep siodlowych, ktore degraduja przyspieszonym  odczuwa cata Europa, dlatego w odpowiednich
tempie nawierzchnie drog i $rodowisko naturalne  dyrektywach Komisja Europejska zaleca, aby czegsé

przez emisje CO, oraz hatasu i drgan podioza. srodkow transportu drogowego skierowaé na tory
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kolejowe. Komisja Europejska promuje i dofinan-
sowuje programy badawcze, ktorych efektem bytoby
przenoszenie czg$ci naczep siodtowych z droég na
srodki transportu kolejowego.

W Instytucie Pojazdéow Szynowych ,,TABOR” w
Poznaniu od wielu lat prowadzone sa prace naukowo-
badawcze nad poszukiwaniem innowacyjnych
rozwigzan S$rodkow transportu kolejowego, przy-
stosowanych do przewozu naczep siodtowych. W
ostatnim dwudziestoleciu opracowano projekty i
wykonano prototypy nowatorskich rozwiazan wa-
gonu niskopodwoziowego (system ruchoma szosa)
oraz dwa projekty taboru bimodalnego, wdrozone na
etapie prototypu.

Pierwszy prototyp przystosowano do duzych
predkosci w ruchu towarowym V., = 160 km/h,
drugi prototyp wykonano na bazie standardowego
wozka Y25 do ruchu ,,S” 1,,SS” z predkoscia 100 i
120 km/h w zalezno$ci od wielkos$ci nacisku zestawu
kotowego na tor. Instytut prowadzi dalsze prace ba-
dawcze, ktorych efektem jest przedstawione ponizej
kolejne, innowacyjne rozwigzanie systemu transpor-
towego.

2. Projekt koncepcyjny systemu.

Przedmiotem projektu jest modulowy system
dwunaczepowy przedstawiony na rys. 1. System jest
przeznaczony do transportu standardowych naczep z
osiami drogowymi wyposazonymi w hamulec tar-
czowy 1 rozstawie opon 2100mm, z oponami o mak-
symalnej szerokos$ci ~400mm (opony 19,57 122.5”
dla obciazenia 90 KN na 0§), oraz z osiami drogo-
wymi z oponami o rozstawie 2100 i 2040mm i naci-
sku osi drogowej 8OKN.

Pokazany na rys.1 sktad modutu dwunaczepowe-
go jest sformowany z naczepy 1, oraz platformy kole-
jowej zlozonej z tylnego uktadu biegowego 2 i
przedniego ukladu biegowego 3. Tylne uktady bie-
gowe sa potaczone krotkospigtym urzadzeniem po-
ciggowo-zderznym 4, a przednie uktady sa wyposa-
zone w urzadzenia pociagowo-zderzne 5, przezna-
czone do taczenia kolejnych modutow dwunaczepo-

wych oraz do potaczenia modutu lub zestawu modu-
low z koncem konwencjonalnego pociagu towa-
rowego.

Na rys. 2 w widoku od przodu naczepy przedsta-
wiono naczep¢ posadowiona na ramie nosnej tylnego
uktadu biegowego.

Rys. 2. Naczepa na platformie kolejowej, widok z przodu naczepy

3. Terminal przeladunkowy i etapy zaladunku

Terminale do =zaladunku/roztadunku mozemy
zgodnie z [3] podzieli¢ na dwie gtéwne grupy. Pierw-
sza grupa zwiazana jest z systemami Roll-on-Roll-off
,R0-R0”. Systemy te charakteryzuja si¢ tym, ze zala-
dunek i wyladunek pojazdu drogowego na systemy
transportu kombinowanego odbywa si¢ na ich wta-
snych kotach. Druga grupa Lift-on-Lift-off ,,Lo-Lo”
to systemy w ktorych zaladowywanie i wyladowy-
wanie odbywa si¢ z wykorzystaniem urzadzen pod-
noszacych. Nowoprojektowany system zaliczy¢

Rys. 1. Widok og6lny systemu
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mozna do systemow ,,Ro-Ro”. Oznacza to, ze wyma-
gania dotyczace wyposazenia terminalu moga byc
ograniczone do niezbgednego minimum. Oprocz stacji
bazowych, ktore winy by¢ wyposazone w odpo-
wiednie stacjonarne urzadzenia od kontroli, napraw i
konserwacji elementéw platformy, mozna do syste-
mu wlacza¢ praktycznie dowolne bocznice. Taka
zdolnos$¢ systemu do tatwego wiaczania kolejnych
podmiotow stanowi niewatpliwa zalet¢ systemu.
Wilaczenie moze stanowi¢ przedsigwzigcie krotko-
terminowe nawet jednorazowe, oraz dlugoterminowe.
Elementem istotnym w przypadku dtugo- lub krotko-
terminowym jest obstuga terminalu. Przy operacjach
krotkoterminowych moze zaistnie¢ konieczno$¢ do-
wozu obstugi lub jej podréz z tadunkiem. Systemy
takie mozna tworzy¢ jako systemy transportu towa-
rzyszacego, czyli transport z kierowca (obstuga).
Przy inwestycjach dtugoterminowych korzystne mo-
ze by¢ przeszkolenie obstugi i jej stacjonowanie na
miejscu docelowym. Omawiany system moze zosta¢
wykorzystany np. do dostarczania materiatow do
budowy autostrad. Budowane terminale maja w tym
przypadku charakter tymczasowy a ich lokalizacja
jest zwiazana z postgpem inwestycji. Mozliwosci
wykorzystania systemow transportu kombinowanego,
w szczegolnosci bimodalnego do budowy autostrad
przedstawiono w [7].

Rys.3 przedstawia poszczegoélne fazy montazu na-
czepy na platformie kolejowej. W pierwszym etapie,
do stojacego na terminalu zespolu sprzegnigtych
dwoch tylnych uktadow biegowych, nalezy dostawic
pomosty najazdowe przygotowane do wprowadzenia
kot drogowych naczepy z poziomu terminalu na po-
ziom potek ram nosnych, oraz podjecha¢ tylem na-
czepy w poblize osi toru, tak aby kota naczepy usta-
wione byly przed pomostami najazdowymi. W dru-
gim etapie zostaja opuszczone nogi podporowe na-
czepy 1 wyjazd ciagnika spod naczepy. W trzecim
etapie pod przdd naczepy wprowadza si¢ przedni
uktad biegowy. W ostatnim etapie polaczona naczepa
z przednim wozkiem wprowadzona zostaje na potki
ramy nos$nej tylnego ukladu biegowego, przedni
uktad z tylnym zostaja potaczone w jeden czton mo-
dutu oraz oproznione zostaja miechy no$ne naczepy.

Przedstawione na rysunku 4 symulacje pokazuja
prace terminalu dla omawianego systemu.

4. Skrajnia taboru

Skrajni¢ taboru przedstawiono na rys.5, gdzie
rys.5a pokazuje naczepg wyposazong w osie drogowe
z oponami 0 nosnosci 90 KN na o$ o rozstawie opon
2100mm i szerokosci 385mm.
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Rys. 3. Etapy zatadunku
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Rys. 4. Przyktad symulacyjny pracy systemu na terminalach

Na rys.5b pokazano gabaryt naczepy na tle zarysu
skrajni dla naczepy z osiami drogowymi przystoso-
wanymi do naciskow na o§ 80 KN, dopuszczonym
dla standardowych naczep drogowych.

W czgéci dolnej skrajni przedstawiono zarys
skrajni okreslony w przepisach 505-1 obowiazujacy
dla wszystkich rodzajow taboru kolejowego.

Dopuszczalny w gornej czesci gabaryt taboru eks-
ploatowanego w korytarzach transportowych wyzna-
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czonych dla transportu kombinowanego okreslaja
przepisy UIC 506, ktére dotycza powigkszonych
gabarytow taboru.

Przytoczone przyktady rysunkowe pokazuja, ze
standardowa naczepa drogowa w obu przypadkach
miesci si¢ w dolnej czesci w gabarycie wg UIC 505,
a w gornej czesci w gabarycie GB1 wg przepiséw
UIC 506.
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Rys. 5. Skrajnia taboru, a) osie drogowe o rozstawie opon 2100mm i szerokosci opon 385mm, b) osie drogowe o rozstawie o
2040mm i szerokos$ci opon 315mm

5. Podsumowanie

Prezentowana koncepcja systemu jest wynikiem
kolejnego etapu analiz projektowanych w trakcie
realizacji projektu rozwojowego. Opracowane wcze-
$niej koncepcje prezentowane w publikacjach [4,8]
stanowily podstawe dalszego rozwoju projektu dla
osiagnigcia zaktadanych parametrow eksploatacyj-
nych oraz stworzenia rozwiazania konkurencyjnego
do systemu ,ruchoma szosa”. W prezentowanym
systemie transportowym zastosowano zestawy koto-
we o $rednicy kot 580 mm ($rednica kot w systemie
,ruchoma szosa” wynosi od 380-450 mm). Przepro-
wadzone przez pracownikéw naukowych Politechni-
ki Warszawskiej symulacyjne badanie bezpieczen-
stwa przed wykolejeniem na torze wichrowatym o
promieniu tuku 150 m oraz badania statecznosci ru-
chu dwucztonowego modutu pociagu wykazaty, ze
pojazd speilnia wymagane kryteria bezpieczenstwa
ruchu oraz jest zapewniony stateczny ruch pojazdu z
predkoscia eksploatacyjna Vip,,=120km/h.

Jednym z gléwnych osiagnigtych celow jest moz-
liwos¢ eksploatacji systemu na szlakach spelniaja-
cych wymagania skrajni GB1, gdzie géorny poziom
dachu naczepy moze by¢ usytuowany na maksymal-
nej wysokosci ~4180 mm. W systemie ,,ruchoma
szosa” poziom dachu naczepy znacznie przekracza
wysokosci 4180 mm. Prezentowany system moze
stanowi¢ konkurencyjne rozwiazanie dla eksploato-
wanych systemow ,ruchoma szosa” oraz ,,Moda-
lohr”.
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