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W XIX wieku nastąpił rozwój transpor-
tu kolejowego. Stulecie to jest nazy-
wane wiekiem kolei żelaznych. Koleje 
były pierwszym lądowym środkiem 
transportu umożliwiającym dość 
szybki przewóz towarów na wielką 
skalę. W ciągu kilkudziesięciu lat sieć 
linii kolejowych pokryła wszystkie 
kontynenty.
 Rozwój technologiczny napędów 
zwrotnicowych wymuszony został 
gwałtownym wzrostem oczekiwań w 
stosunku do transportu szynowego. 
Pierwsze linie kolejowe nie stawiały 
wygórowanych wymagań jakościo-
wych i niezawodnościowych dla ele-
mentów wchodzących w skład drogi 
kolejowej. Wraz ze wzrostem ilości 
przewozów, wzrostem prędkości po-
jazdów szynowych oraz coraz moc-
niej zurbanizowaną infrastrukturą 
wymagania dla napędów zwrotnico-
wych zostały znaczne zwiększone. 

 Głównym zadaniem spółek z Grupy 
PKP jest umożliwienie przewoźnikom 
prowadzenia ruchu przewozowego 
w sposób bezpieczny i niezawodny. 
Dla zapewnienia bezpieczeństwa 
niezbędne jest, aby każdy podzespół 
tworzący drogę kolejową zapewniał 
odpowiednie standardy. Jednym z 
tych podzespołów jest rozjazd kolejo-
wy. Dla celów prowadzenia ruchu ko-
lejowego niezbędne jest, aby w spo-
sób bezpieczny, ciągły i w możliwie 
krótkim czasie umożliwiał zestawienie 
odpowiedniej trasy, dla wszystkich 
realizowanych przewozów. Podsta-
wowym elementem umożliwiającym 
przestawienie zwrotnicy jest napęd 
zwrotnicowy. Napędy zwrotnicowe i 
wykolejnicowe przeznaczone są do: 
- przestawienia zwrotnicy, 
- przestawienia ruchomego dzioba 

krzyżowego krzyżownicy, 
- trzymania iglic zwrotnicy w poło-

żeniach krańcowych, 
- kontroli położenia krańcowego 

iglic. 

We wstępnej fazie rozwoju infra-
struktury kolejowej zastosowanie 
napędów mechanicznych ręcznych 
było wystarczające. Wynikało to z 
faktu sporadycznego użytkowania 
tych urządzeń. Współcześnie, gdy 
mamy do czynienia ze znacznie więk-
szą koniecznością użycia napędów 
zwrotnicowych do zestawienia drogi 
kolejowej, takie realizacje są już nie-
wystarczające i w związku z tym do 
eksploatacji wdrożono napędy wyko-
nane w technologii elektrycznej.

Rozwój urządzeń sterowania 

ruchem kolejowym w zależności 

od sposobu sterowania

Rozwój technologiczny urządzeń 

Rozwój technologiczny napędów 
rozjazdów kolejowych

Streszczenie: Artykuł zawiera informacje dotyczące napędów rozjazdów kolejowych  stosowanych w kolejnictwie polskim oraz ich rozwoju 
technologicznego. Rozjazdy to elementy, na których następuje rozgałęzianie lub krzyżowanie się torów, natomiast sam napęd zwrotnicowy 
jest mechanizmem, który służy do nastawiania zwrotnicy z jednego położenia w drugie i do pewnego zamykania jej w krańcowych poło-
żeniach. Do jego zadań również należy przekazywanie do nastawni informacji o położeniu zwrotnicy. W artykule przedstawiono w sposób 
chronologiczny oraz scharakteryzowano wdrażane na kolejach polskich napędy rozjazdów kolejowych różnych producentów. Szczególny 
nacisk położono na ich charakterystyki eksploatacyjne.

Słowa kluczowe: Rozjazdy kolejowe; Napędy rozjazdów; Eksploatacja

Abstract: The article includes information about the train crossover drives used in the Polish railway and their technological development. 
Train crossover devices are elements for the regular branching or crossing the railway tracks. The drive of train crossover is a mechanism 
setting the train crossover device from one position to the other or closing it at the end position. It also transfers information about the train 
crossover position to the railway control room. The article characterizes drives of train crossover from diff erent manufacturers implemented 
at the Polish railways in chronological order. The special emphasis was placed on their exploitation characteristics.
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sterowania ruchem kolejowym (srk) 
można przedstawić chronologicznie, 
w zależności od zmian sposobów re-
alizacji zależności w przebiegu [4]:
- mechaniczne
• ręczne (kluczowe),
• pędniowe (scentralizowane),
- elektromechaniczne,
- elektryczne
• przekaźnikowe,
- elektroniczne
• hybrydowe,
• komputerowe.

 Urządzenia mechaniczne, to takie w 
których proces nastawiania realizo-
wany jest w sposób mechaniczny. W 
skrzyniach zależności urządzeń scen-
tralizowanych zamontowano suwaki, 
poprzeczki, nasadki i inne elementy 
realizujące zależności, wykluczenia, 
utwierdzenia oraz zamknięcia zwrot-
nic. Zwrotnice są przestawiane ręcz-
nie lub za pomocą pędni a sygnali-
zatory poprzez styki elektryczne lub 
pędnie (przy sygnalizatorach kształ-
towych).
 Urządzenia elektromechaniczne, 
to takie w których wszystkie zależ-
ności tak jak w urządzeniach mecha-
nicznych pozostały w mechanicz-
nej skrzyni zależności. Obok skrzyni 
mechanicznej ustawiono skrzynię z 
przełącznikami służącymi do przesta-
wiania zwrotnic i wyświetlania sygna-
łów zezwalających na sygnalizato-
rach. Zwrotnice przestawiane są przy 
pomocy napędów elektrycznych. 
Przykładem urządzeń tego rodzaju są 
urządzenia typu VES.
 Urządzenia elektryczne (przekaźni-
kowe), to takie w których zależności 
realizowane są na drodze elektrycz-
nej. Elementami wykonawczymi są 
przekaźniki realizujące różne zadania 
w obwodach. Urządzenia wyposa-
żono w nastawnicę z geografi cznym 
planem świetlnym. Z biegiem czasu 
narodziły się różne odmiany urządzeń 
przekaźnikowych. Najpopularniejszy-
mi są urządzenia typu E, gdzie zwrot-
nice przestawiane są indywidualnie a 
światło zezwalające na sygnalizatorze 
pojawia się po naciśnięciu przycisku 
przez obsługę. Droga przebiegu ca-
łościowo rozwiązywana jest w jed-

nej chwili po minięciu taboru ostat-
niej zwrotnicy w przebiegu. Równie 
popularnymi są urządzenia typu PB 
(półblokowego), w których zwrotni-
ce nastawiane są automatycznie w 
przebiegu poprzez naciśnięcie przez 
obsługę przycisków początkowego 
i końcowego. Sygnał zezwalający na 
sygnalizatorze pojawia się automa-
tycznie po „skontrolowaniu” przez 
urządzenia ułożonej drogi przebiegu. 
Droga przebiegu rozwiązywana jest 
„sekcyjnie” po zjechaniu taboru z da-
nego rozjazdu.
 Urządzenia elektroniczne to takie, 
w których zależności realizowane są 
przez odpowiednio napisany pro-
gram komputerowy. Możemy wyróż-
nić urządzenia hybrydowe, w których 
do sterowania elementów zewnętrz-
nych urządzeń wykorzystuje się tech-
nikę komputerową, po uprzednim 
dostarczeniu do niego potrzebnych 
informacji. Elementami wykonawczy-
mi urządzeń hybrydowych pozostają 
przekaźniki. Bardzo często zależności 
pozostają również w warstwie prze-
kaźnikowej. Urządzenia przekaźni-
kowo-komputerowe wyposażono w 
monitory komputerowe na których 
jest wyświetlony plan świetlny. Ze 
względu na fakt, że zaprzestano pro-
dukcji elementów dotychczas sto-
sowanych pulpitów coraz częściej 
spotykane jest montowanie tzw. 
nakładek komputerowych na urzą-
dzenia przekaźnikowe. Rozwiązanie 
polega na eliminacji pulpitu na rzecz 
komputerów z urządzeniami współ-
pracującymi z warstwą przekaźniko-
wą. W urządzeniach komputerowych 
urządzenia zewnętrzne sterowane z 
komputera po uprzednim dostarcze-
niu do niego potrzebnych informacji. 
W urządzeniach tego typu przekaźnik 
wychodzi już z użycia i stosowany jest 
marginalnie [4, 5].

Rozwój technologiczny napędów 

zwrotnicowych

Wyróżniamy następujące rodzaje na-
pędów zwrotnicowych [4]: 
- ręczny; 
- mechaniczny zwrotnicowy z kon-

trolą lub bez kontroli iglic; 
- elektromagnetyczny; 

- elektryczny; 
- elektrohydrauliczny. 

Napędy zwrotnicowe 

mechaniczne ręczne

Pierwszymi stosowanymi w kolej-
nictwie napędami zwrotnicowymi 
były, spotykane sporadycznie do 
dziś, napędy ręczne zwane również 
zwrotnikami (rys. 1a). Na stacjach wy-
posażonych w urządzenia kluczowe, 
bocznicach, ładowniach stosuje się 
napędy ręczne poruszane mechani-
zmem dźwigniowym przy zwrotnicy. 
Ciężar dźwigni malowany jest na ko-
lor czarny oraz biały i w zasadniczym 
położeniu zwrotnicy jest zwrócony 
białą połową do góry [5].

Napędy zwrotnicowe 

mechaniczne scentralizowane 

W urządzeniach mechanicznych 
scentralizowanych zwrotnice nasta-
wiane są dźwigniami w nastawni 
połączonymi z napędem za pomocą 
pędni. Napęd taki posiada wewnątrz 
obudowy krążek załomowy pędni 
oraz mechanizm przenoszący jej ruch 
na przesuw pręta nastawczego.
 Istnieje odmiana napędów mecha-
nicznych z kontrolą położenia iglic, 
które posiadają dodatkowe suwaki 
kontrolne oraz wieniec kontrolny blo-
kujący przesuw pręta nastawczego w 
przypadku nieprawidłowości ruchu 
suwaków kontrolnych. W przypadku 
uszkodzenia napędu lub pędni istnie-
je możliwość przystosowania zwrot-
nicy do sterowania ręcznego poprzez 
osadzenie dźwigni z ciężarkiem. Wy-
korzystanie scentralizowanych me-
chanicznych napędów zwrotnico-
wych umożliwiło sterowanie kilkoma 
napędami zwrotnicowymi z jednej 
nastawni. Odległość nastawni od 
sterowanych napędów nie powinna 
przekraczać 350 m. Takie rozwiązanie 
umożliwiało (w ograniczonym stop-
niu) usprawnienie zestawienia drogi 
kolejowej dla przewozów szynowych 
[4, 5, 6]. 
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Elektryczne napędy 

zwrotnicowe lekkie 

Napędy zwrotnicowe elektrycz-
ne lekkie o sile nastawczej 2500 N, 
zwane są również napędami typu A. 
Upowszechnienie stosowania tych 
napędów nastąpiło po drugiej woj-
nie światowej. Wynikało to z rozwoju 
dróg kolejowych w Polsce. Budowa 
oraz funkcjonalność napędu tego 
typu nie są rozwojowe z punktu wi-
dzenia wymogów stawianych obec-
nie napędom zwrotnicowym. Z tego 
powodu sukcesywnie są wycofywane 
z eksploatacji i zastępowane napęda-
mi ciężkimi typu B [4, 5, 6]. 

Napędy zwrotnicowe 

elektryczne ciężkie 

Napęd zwrotnicowy elektryczny cięż-
ki, zwany również napędem typu B 
składa się z silnika jedno- lub trójfa-
zowego, przekładni zębatej, sprzęgła 
oraz modułu kontrolnego. Zazwyczaj 
wyposażony jest także w suwaki kon-
trolne do niezależnego kontrolowa-
nia położenia iglic. 
 W odróżnieniu od napędów lek-
kich napędy te mają większą siłę na-
stawczą (5000 N). Wykonania tech-
nologiczne i poprawa parametrów 
napędu spowodowały, że są one 
dużo cięższe od napędów typu A. Za-
stosowanie napędów elektrycznych 
dało wykonawcom duże możliwości 
sterowania znaczną ilością napędów 
zwrotnicowych z jednej nastawni. 
Uniknięto również efektu oddalenia 
skrajnych napędów od nastawni, 
gdyż sterownie nie jest uzależnione 
od elementów mechanicznych, ta-
kich jak np. pędnie [4, 5, 6].

Podstawowe parametry 

wpływającymi na funkcjonalność 

napędów zwrotnicowych

Charakterystycznymi parametrami 
wpływającymi na funkcjonalność na-
pędów zwrotnicowych są [1, 2, 6, 8]:
- czas przestawienia napędu – roz-

różniane są następujące wykona-
nia napędów:

• szybkobieżne, których czas prze-

stawienia wynosi do 0,8 sek,
• normalnobieżne, o czasie prze-

stawiania do 3 sek,
• wolnobieżne, o czasie przesta-

wiania do 7 sek.
- skok pręta nastawczego - napę-

dy zwrotnicowe wykonywane 
są w układach o typowym skoku 
pręta nastawczego 150 mm oraz 
220 mm. Różnorodność zastoso-
wań oraz specyfi ka techniczna i 
wymogi konstrukcyjne wymogły 
na producentach uelastycznienie 
oferowanych skoków (możliwe 
do wykonania na specjalne za-
mówienie skoki z zakresu nawet 
125 ÷ 260 mm).

- siła nastawcza – siła potrzebna do 
przestawienia iglic zwrotnicy. Jest 
ona uzależniona od typu i rodza-
ju iglic, zanieczyszczeń i jakości 
smarowania siodełek ślizgowych, 
temperatury oraz innych warun-
ków środowiskowych. Uzależ-
niona jest ona również od opo-
rów przestawiania powstałych 
wewnątrz napędu. Maksymalna 
wartości siły nastawczej w elek-
trycznych napędach zwrotnico-

wych zależy od regulacji sprzęgła 
i sprawdzana jest przy zabloko-
wanym suwaku nastawczym oraz 
ślizgającym się sprzęgle przecią-
żeniowym

- siła trzymania – siła z jaką napęd 
trzyma iglicę odsuniętą w jej 
krańcowym położeniu.

- siła rozprucia – siła, jaką koła po-
jazdu rozpruwającego zwrotnicę 
wywierają na suwak nastawczy, 
pokonując w pierwszej fazie siłę 
utrzymującą suwak nastawczy w 
położeniu krańcowym, a w dru-
giej fazie siłę nastawczą.

Niezależnie od rodzaju napęd zwrot-
nicowy musi spełniać następujące 
założenia: 
- konstrukcja napędu musi być tak 

rozwiązana, aby podczas rozpru-
cia zwrotnicy, nie nastąpiło jego 
uszkodzenie, 

- konstrukcja napędu musi umożli-
wiać, po rozpruciu zwrotnicy, nie-
zwłoczne jego przywrócenie do 
normalnej pracy, 

- podczas przestawiania zwrotnicy 
napęd musi umożliwiać, w każdej 

 

 
a) b) 

d) 

f) 

c) 

e) 

1. Przegląd kolejnych wersji napędów zwrotnicowych stosowanych w kolejnictwie polskim [10]
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chwili, powrót zwrotnicy do poło-
żenia pierwotnego, 

- mocowanie napędu do podkła-
dów ma zapewnić trwałe połą-
czenie ze zwrotnicą, aby wstrząsy 
wywoływane przez przejeżdża-
jący pociąg nie przenosiły się na 
napęd, 

- łatwość wymiany, 
- łatwość konserwacji, a także w ra-

zie potrzeby, ręcznej obsługi pod-
czas konserwacji, 

- odporność na działanie warun-
ków atmosferycznych oraz uszko-
dzeń mechanicznych, 

- możliwość, bez przeróbek warsz-
tatowych, zabudowy zarówno 
po jednej jak i po drugiej stronie 
zwrotnicy. 

Charakterystyka eksploatacyjna 

napędów zwrotnicowych 

stosowanych na liniach kolejowych 

w Polsce

Spośród typowych napędów stoso-
wanych na sieci kolejowej, napęd lek-
ki typu A spotykany jest sporadycz-
nie, praktycznie wyszedł już z użycia. 
Podobnie napęd typu JEA-29 (produ-
kowany na podstawie licencji fi rmy 
Ericsson), ze względu na swój wiek 
oraz duży stopień zużycia stopnio-
wo zostaje wycofywany z eksploata-
cji. Obecnie stosowanymi napędami 
elektrycznymi na kolejach polskich 
są: EEA-4, EEA-5, S 700 (KM) oraz EBI 
Switch 700.

Napęd zwrotnicowy typu JEA-29

Napęd JEA-29 (rys. 1b) jest bardzo 
prosty w konstrukcji i praktycznie 
niezawodny. Składa się z trzech głów-
nych członów:
- silnika repulsyjnego prądu zmien-

nego jednofazowego,
- przekładni mechanicznej wraz z 

hamulcem silnika,
- zespołu przełączającego ze sprzę-

głem ciernym i stykami dla obwo-
dów zwrotnicowych.

Zaletą tego napędu jest jego prosto-
ta i niezawodność. W napędzie od 
strony silnika jest przewidziany otwór, 
dzięki któremu możliwe jest sterowa-
nie ręczne (korbowanie) napędem. 
Główną wadą jest duża ciężar urzą-
dzenia oraz brak powiązania korby 
sterowania ręcznego z obwodem 
zwrotnicowym. Przy korbowaniu 
napędu istnieje możliwość zastero-
wania elektrycznego napędem, a w 
konsekwencji niebezpieczeństwo 
wytrącenia korby z ręki [6].

Napęd zwrotnicowy typu EEA-4

Napęd zwrotnicowy EEA-4 (rys. 1b) 
to lżejszy i nowocześniejszy następca 
napędu JEA, produkowany od 1975 
roku. W początkach XXI wieku został 
wycofany z produkcji jako konstrukcja 
przestarzała. Jednak popyt i zapotrze-
bowanie na części zamienne zdecy-
dowały o powrocie napędu do ofer-
ty fi rmy Bombardier Transportation 
(ZWUS) Polska.
 Budowa napędu jest bardzo podob-
na do poprzednika, lecz wady zostały 
przez projektantów wyeliminowane. 
Produkowany jest w różnych odmia-
nach i konfi guracjach, w zależności 
od potrzeb. Napęd jest nieco bardziej 
skomplikowany, ale chwalony przez 
monterów ze względu na niezawod-
ność. Przy prawidłowej konserwacji, 
napęd praktycznie nie ulega awariom. 
Elementami, na które należy zwracać 
większą uwagę np. przy okresowej 
konserwacji są wyłączniki bezpieczeń-
stwa działające podczas ręcznego 
przekładania zwrotnicy oraz część me-
chaniczna układu napędowego [1].

 
2. Widok elektrycznego napędu zwrotnicowego EEA-5 [2]

3. Moduły napędu zwrotnicowego typu S700 KM [10]
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Napęd zwrotnicowy typu EEA-5

Napęd typu EEA-5 produkowany od 
końca lat dziewięćdziesiątych ubie-
głego stulecia, jest wyrobem fi rmy 
Bombardier Transportation (ZWUS) 
Polska. Stanowi konstrukcję moduło-
wą (rys. 1d, rys. 2).
 W skład napędu zwrotnicowego 
EEA-5 wchodzą następujące moduły:
- zespół płyty podstawy,
- moduł zamykający,  
- moduł sterująco-kontrolny,
- sprzęgło siły trzymania z suwa-

kiem nastawczym,
- moduł wyłącznika korby,
- moduł przesuwny,
- moduł silnika,
- zespól suwaków kontrolnych,
- dolna osłona silnika,
- pokrywa napędu.

Napędy elektryczne typu EEA-5 wy-
konywane są w wersjach rozpruwal-
nej i nierozpruwalnej. Przy rozpruciu 
zwrotnicy w napędzie często ulega 
odkształceniu i zniszczeniu wał prze-
kładni ślimakowej. Wał biegnie pra-
wie przez całą długość napędu, więc 
jest dość długi i podatny na zginanie. 
Występuje tu trudne i żmudne korbo-
wanie oraz dłuższa czasowo praca na-
pędu (w porównaniu do EEA-4). Brak 
jest możliwości zastosowania tego 
napędu na górkach rozrządowych, 
gdzie wymagane jest szybkie przeło-
żenie zwrotnicy przy zjeżdżających z 
górki wagonach [2, 7]. 

Napęd zwrotnicowy SIEMENS

 typu S-700 (KM)

Napęd typu S-700 (KM) fi rmy SIE-
MENS to jeden z najbardziej zaawan-
sowanych technicznie, najdroższych 
i rzadziej spotykanych napędów na 
sieci PKP PLK. Urządzenie konstruk-
cyjnie jest podobne do napędu 
EEA-5, oparte na zbliżonej zasadzie 
przekładania zwrotnicy i jest przy-
stosowany do stosowania na liniach 
kolejowych o prędkości do 350 km/h. 
Natomiast napęd zwrotnicowy S700 
KM jest nowocześniejszą wersją S700 
K, posiada ulepszone parametry tech-
niczne i właściwości eksploatacyjne, 

a także korzystniejsze rozwiązanie 
sposobu montażu napędu w rozjeź-
dzie. Napęd zwrotnicowy S700 KM 
posiada bardziej zwartą budowę i w 
ten sposób mniejsze rozmiary gaba-
rytowe. Istotną zaletą tego napędu 
jest występowanie w jego budowie 
tzw. otworu spustowego wody, unie-
możliwiającego powstawanie zawil-
gocenia elementów elektrycznych 
oraz jego zamarzania, a w ten sposób 
zwiększenia jego bezpieczeństwa i 
pewności działania [7].
 W module podstawowym, w żeliw-
nej obudowie z zamykaną pokrywą 
stalową (ocynkowaną) wbudowane 
są następujące moduły funkcjonalne:
- moduł silnika,
- elektryczny moduł okablowania 

wraz z przełącznikami,
- moduł napędowy,

- moduł śruby napędnej wraz ze 
sprzęgłem nastawczym,

- moduł nastawczy wraz ze sprzę-
głem trzymania,

- moduł suwaków kontrolnych.

Moduł podstawowy zawiera wyłącz-
nik bezpieczeństwa, zamek przełą-
czający, suwak blokujący, pokrywę 
oraz blokadę korby ręcznej.
 Przez całą długość napędu biegnie 
wał ślimakowy, po którym przesuwa 
się prowadnica z dołączonym me-
chanicznie suwakiem. Napędy te 
funkcjonują poprawnie [7, 8].

Napęd zwrotnicowy typu 

EBI Switch 700

Elektrohydrauliczny napęd zwrotni-
cowy typu EBI Switch 700 (rys. 1f ) jest 

 

a) b) 

d) 

f) 

c) 

e) 

4. Wybrane stanowiska laboratoryjne do badania systemów i urządzeń srk różnych producentów 
stosowanych w kolejnictwie polskim [opracowanie własne]: 

- ! rmy Bombardier Transportation (ZWUS) Polska: a) samoczynnej sygnalizacji przejazdowej typu SPA-5; b) na-
pędu zwrotnicowego typu EEA-5

- Zakładów Automatyki KOMBUD: c) licznikowego systemu kontroli niezajętości typu SKZR; d) samoczynnej sy-
gnalizacji przejazdowej typu RASP-4Ft

- ! rmy Scheidt & Bachmann Polska: e) sygnalizacji przejazdowej typu BUES 2000; f ) widok panelu zawierające-
go moduły poziomu zarządzania i moduł diagnostyczny
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najnowszym napędem fi rmy Bom-
bardier Transportation (ZWUS) Polska 
i przeznaczony jest do przestawiania 
zwrotnic z zewnętrznymi zamknięcia-
mi nastawczymi. Składa się z nastę-
pujących podzespołów:
- silnika elektrycznego;
- osiowej pompy tłokowej;
- bloku sterującego;
- układu hydraulicznego.

Napęd zwrotnicowy EBI Switch 700 
wyposażony jest w dwa systemy za-
bezpieczające, tj. system podstawo-
wy odpowiedzialny za przestawie-
nie iglicy i blokowanie jej w zadanej 
pozycji oraz system rezerwowy, któ-
ry jest opcją awaryjną na wypadek 
usterki systemu podstawowego.
 Napęd może współpracować ze 
wszystkimi typami rozjazdów, przy 
dowolnych skokach zamknięć na-
stawczych i dowolnych szerokościach 
torów. Produkowany jest w wersji 
rozpruwalnej oraz nierozpruwalnej. 
Zabudowywany jest na specjalnych 
mocowaniach razem z prętem na-
stawczym i prętami kontrolnymi 
przeznaczonymi do kontroli położe-
nia iglic [9]. 

Możliwości badawcze laboratoriów 

sterowania ruchem kolejowym 

uniwersytetu technologiczno-

humanistycznego w Radomiu

Zakład Systemów Sterowania w 
Transporcie na Wydziale Transportu 
i Elektrotechniki (WTiE) UTH Radom 
dzięki współpracy z fi rmami Bom-
bardier Transportation (ZWUS) Polska 
S.A. Katowice, Zakładami Automatyki 
KOMBUD S.A. z Radomia oraz Scheidt 
& Bachmann Polska Sp. z o.o w Lubo-
niu wzbogacił swoją infrastrukturę 
badawczą o nowoczesne i unikalne 
w skali europejskiej laboratoria prze-
znaczone do badań techniczno-funk-
cjonalnych systemów i urządzeń ste-
rowania ruchem kolejowym. 
 Na WTiE aktualnie wykorzystywa-
ne są trzy laboratoria wyposażone w 
nowoczesne rozwiązania techniczne 
sterowania ruchem kolejowym:
– Laboratorium Elementów i Urzą-

dzeń SRK (m.in. Z.A. KOMBUD 

S.A., Bombardier Transportation 
(ZWUS) Polska S.A.),

– Laboratorium Systemów SRK 
(Bombardier Transportation 
ZWUS Polska S.A.),

– Laboratorium Systemów Au-
tomatyki Kolejowej (Scheidt & 
Bachmann Polska Sp. z o.o.).

Zgromadzono w nich modele pod-
stawowych systemów i urządzeń srk, 
obecnie produkowanych przez wska-
zane fi rmy i stosowanych na mo-
dernizowanych liniach kolejowych. 
Wszystkie stanowiska laboratoryjne 
odpowiadają realnym systemom ste-
rowania ruchem kolejowym, eksplo-
atowanym na kolejach polskich [3].
W Laboratorium Systemów SRK 
(Bombardier Transportation ZWUS) 
istnieje model napędu zwrotnicowe-
go typu EEA-5 (rys. 4b), natomiast w 
Laboratorium Elementów i Urządzeń 
SRK model starszego napędu JEA-29, 
na których można przeprowadzać 
różnego rodzaju badania ekspery-
mentalne. 
 W oparciu o przedstawione labora-
toria sterowania ruchem kolejowym 
na Wydziale Transportu i Elektro-
techniki Uniwersytetu Technologicz-
no-Humanistycznego w Radomiu 
prowadzone są prace badawczo-
-naukowe, w tym m.in. projekt w 
ramach Programu Badań Stosowa-
nych „System gromadzenia danych 
eksploatacyjnych i analizy niezawod-
ności i bezpieczeństwa układów auto-
matyki kolejowej”, PBS3/A6/29/2015 
(IDz47180).

Wnioski

Producenci napędów zwrotnicowych 
w dużym stopniu zunifi kowali swoje 
rozwiązania techniczne przy dużym 
urozmaiceniu ich wykonań. Spowo-
dowane jest to między innymi:
- różnorodnością wymagań doty-

czących funkcjonalności napę-
dów, 

- dostępnością serwisu oraz części 
zamiennych do napędów. 

Niezależnie od producenta napę-
dy zwrotnicowe cechują się prostą 

budową oraz wykonaniem zabez-
pieczającym przed narażeniem na 
czynniki atmosferyczne. Budowa ich 
oparta jest na silniku elektrycznym, 
elemencie przeniesienia momentu 
obrotowego silnika (np. przez prze-
kładnię mechaniczną lub siłownik hy-
drauliczny) oraz układzie przestawie-
nia zwrotnicy. Rozwiązania bloków 
wykonawczych w poszczególnych 
typach napędów zwrotnicowych są 
różne, jednak ich podstawowe wła-
ściwości pozostają takie same.
 Wśród zalet funkcjonalnych w na-
pędach zwrotnicowych należy wy-
różnić następujące cechy konstruk-
cyjne :
- konstrukcja napędu zwrotni-

cowego musi zabezpieczać go 
przed uszkodzeniem w przypad-
ku rozprucia zwrotnicy,

- konstrukcja napędu zwrotnico-
wego, musi umożliwiać szybkie 
przywrócenie go do normalnej 
pracy po rozpruciu zwrotnicy,

- konstrukcja napędu zwrotnico-
wego musi umożliwiać w każdej 
fazie nastawiania zwrotnicy jej 
powrót do położenia pierwotne-
go,

- mocowanie napędu zwrotnico-
wego, nie zależnie od jego typu, 
musi gwarantować, aby wstrząsy 
powstałe na zwrotnicy nie prze-
nosiły się na jego elementy,

- konstrukcja napędu zwrotnico-
wego winna umożliwiać jego 
montaż zarówno po prawej, jaki 
i po lewej stronie zwrotnicy bez 
konieczności dokonywania prze-
róbek warsztatowych.

Obecnie prace nad nowoczesnymi 
rozwiązaniami napędów zwrotni-
cowych koncentrują się głównie na 
wykorzystaniu elementów elektrycz-
nych i elektronicznych. Zastosowanie 
elementów elektronicznych daje pro-
ducentom możliwość ich wykorzy-
stania dla celów zwiększenia bezpie-
czeństwa prowadzonego ruchu. 
 Mimo wielu różnic dzielących 
przedstawione w artykule elektrycz-
ne napędy zwrotnicowe niezmien-
ne pozostaje ich przeznaczenie oraz 
duża niezawodność działania.
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Praca została s! nansowana ze środków 
Narodowego Centrum Badań i Rozwoju 
w ramach Programu Badań Stosowa-
nych, nr umowy PBS3/A6/29/2015.  
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