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Artur Rojek, Magda Sidorowicz: Researches and tests of high-speed circuit breakers for
rolling stock and substations in 3 kVV DCtraction power system (Badania pojazdowych

i podstacyjnych wylacznikéw szybkich w systemie zasilania trakcji 3 kV DC)

Przed dopuszczeniem do eksploatacji w kolejowej trakcji elektrycznej wylaczniki
szyb-kie pradu stalego musza by¢ poddane badaniom na zgodno$¢ z normami. Wylaczniki
szybkie sa podstawowym zabezpieczeniem przed przeptywem nadmiernych wartosci pradu
w obwodach sieci trakcyjnej oraz zasilanych z niej pojazdow. Dlatego musza by¢ wyposazone
w uktady umozliwiajace zgaszenie tuku o duzej energii. Dodatkowo prady zwarciowe musza
by¢ wytaczone w jak najkrétszym czasie, aby zminimalizowaé¢ ryzyko uszkodzenia
chronionych przez wylaczniki elementéw systemu zasilania trakcji elektryczne;.
Podstawowym dokumentem, okreslajacym wymagania i zakres badan wylacznikoéw szybkich
pradu statego przeznaczonych do podstacji trakcyjnych i kabin sekcyjnych, jest norma
PN EN 50123-2. W przypadku wytacznikow szybkich przeznaczonych do eksploatacji
W pojazdach trakcyjnych wymagania i zakres badan reguluje norma PN-EN 60077-3.
Pomimo, ze obydwie normy dotycza tego samego typu aparatow elektrycznych, stosowane
w nich oznaczenia iindeksy wielkosci i parametrow sa inne, co powoduje pewne
niedogodnosci w analizach iporéwnywaniu wynikow, w szczegblnosci w aspekcie
wspolpracy wyltacznikow, np. przy zapewnianiu koordynacji zabezpieczen zwarciowych
w uktadzie pojazd trakcyjny — podstacja trakcyjna. Oprocz wymienionych norm, wymagania
dla wytacznikow szybkich sa zawarte w normie PN-EN 50388 oraz specyfikacji technicznej

interoperacyjnos$ci podsystemu ,,Energia”.

Dla wigkszo$ci punktéw zakresu badan 1 sprawdzen wyltacznikdw szybkich,
wymagania zawarte w normach oraz przeprowadzenie i wyniki badan nie sa problematyczne.
Jednak cze$¢ badan i ich wynik moga by¢ podstawa dyskusji dotyczacych rzeczywistych
wlasciwosci 1 parametrow wytacznikow. Do tych badan i sprawdzen naleza badanie trwatosci
taczeniowej, sprawdzenie zdolnosci taczeniowej pradow zwarciowych, wyznaczenie
I wylaczenie pradow krytycznych i koordynacja zabezpieczen zwarciowych w ukladzie

pojazd trakcyjny — podstacja trakcyjna.

Wyniki analizy danych przedstawianych przez producentow wytacznikéw pokazuja,
ze zaden z nich nie klasyfikuje produkowanych wylacznikéw jako jednego z typéw: H, V lub
S, zdefiniowanych w normie PN-EN 50123. Na podstawie pomiarow prowadzonych przez
Instytut Kolejnictwa jest mozliwe okreslenie typu wyltacznikow szybkich pradu statego

przeznaczonych do systemu 3 kV DC, produkowanych przez czolowe firmy europejskie.
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Za wylacznik typu V mozna uzna¢ jedynie wylacznik typu DCN. Wylacznikiem typu H jest
wylacznik serii BWS, natomiast parametry wylacznikow typu UR40 pozwalaja je
sklasyfikowac¢ jako wylaczniki typu S.

Kolejna ,,niedoskonatoscia” norm zawierajacych wymagania dla wylacznikow
szybkich pradu statego, jest wytyczna dotyczaca obwodu zwarciowego. W obwodzie tym
powinny wystepowac jedynie indukcyjnos¢ 1 rezystancja. Natomiast w warunkach
rzeczywistych w obwodach zwarciowych, w ktorych pracuja wytaczniki szybkie wystgpuja
pojemnosci, np. w postaci urzadzen wygtadzajacych w podstacjach trakcyjnych lub filtrow
wejsciowych w pojazdach trakcyjnych.

Analizujac wyniki badan zwarciowych mozna stwierdzi¢, ze zalaczenie urzadzenia
wygladzajacego spowoduje wydluzenie czasu wylaczania o okoto 10%. W wyniku
pozniejszego wyzwolenia oraz oscylacyjnych zmian pradu zwarciowego, wartos¢

maksymalnego ograniczonego pradu zwarcia zwigksza si¢ o okoto 15%.

Wylaczanie pradéw krytycznych wiaze si¢ ze stosunkowo dilugotrwatym paleniem
tuku na stykach wytacznika. Czas palenia si¢ tuku przy wytaczaniu pradow o matej wartosci
jest od kilkunastu do kilkudziesigciu razy dluzszy, niz w przypadku wylaczania pradow
zwarciowych. Przez ten czas, ktory moze dochodzi¢ do kilku, a nawet kilkunastu sekund, na
dziatanie tuku sa narazone styki wylacznika, rozki lukowe i komora tukowa. Powoduje to
znaczng erozj¢ tukowa tych elementow.

Normy nie definiuja w jakim czasie prady krytyczne powinny by¢ wylaczane oraz nie
okreslaja jaka warto§¢ pradow krytycznych nalezy przyjmowac jako wynik badan. Uzyskanie
selektywnos$ci wylaczen pradéw zwarciowych 1 przetezeniowych powstajacych w taborze jest
mozliwe wowczas, gdy wylacznik taborowy wylaczy prad zanim zostanie wyzwolony
wylacznik w podstacji trakcyjnej lub w kabinie sekcyjnej. Nastapi to tylko w przypadku, gdy
wylacznik taborowy ograniczy prad do warto$ci nizszej od poziomu wyzwolenia wytacznika
podstacyjnego. Wystapi to w przypadku, gdy stromo$¢ wzrostu pradu zwarciowego bgdzie na
tyle mata, ze wylacznik taborowy zacznie ogranicza¢ prad zanim osiaggnie on poziom
wyzwalania wylacznika szybkiego w podstacji. Warto$¢ graniczna di/dt, przy ktorej prad
zwarciowy bedzie wylaczany tylko przez wylacznik taborowy, zalezy od czasu wlasnego
otwarcia wylacznika w pojezdzie, jego zdolnoSci ograniczania pradu i réznicy pomigdzy
warto$ciami nastaw wylacznikow taborowego i podstacyjnego. Wyniki symulacji, analiz

i badan pokazuja, ze obecnie nie jest mozliwe uzyskanie kazdo-razowo selektywnosci
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wylaczen pradéw zwarciowych w taborze. Najwigkszy zakres selektywnos$ci mozna uzyskac

w przypadku zastosowania w taborze prézniowych wytacznikow serii DCN-L i DCU.

K.A. Kalasnikov: Maremaruueckass MOAEJb 32Ja494 ONTUMAJIBLHOMN JUCIOKAUYU M0E310B
Me:KIYy TATOBBIMUIIOACTAHUMSMH M0 KPUTEPUIO MUHUMYMA MOTEPb MOUIHOCTH

B TAroBoii cern. (Matematyczny model zagadnienia optymalnego przemieszczenia
pociagow pomiedzy podstacjami trakcyjnymi wedlug kryterium minimalnych strat

mocy w sieci trakcyjnej)

Ograniczenie strat energii w systemach zasilania trakcji elektrycznej, jest integralng
czgScia problemu oszczednosci energii w przedsigbiorstwach transportu kolejowego.
Na wielko$¢ strat mocy w sieci trakcyjnej wplywa wiele czynnikéw: wahania masy pociagow,
a zatem 1 energii zuzywanej przez elektryczny tabor trakcyjny, wahania napie¢ na
odbierakach pradu elektrycznych pojazdéw trakcyjnych, zmiana warunkéw pogodowych,
sposOb prowadzenia pociagdw przez maszynistow, wlasciwosci organizacji ruchu
i W rezultacie zmiany w liczbie pociagdéw znajdujacych si¢ w tym samym czasie w obszarze
zasilania podstacji trakcyjnych, odlegtosci migdzy nimi oraz inne. Kierowanie procesem
przewozowym mozna przedstawi¢ jako zadanie optymalizacji prowadzacej do osiagnigcia
tego lub innego celu. W niniejszej pracy kryterium optymalizacji sa straty mocy w sieci
trakcyjnej, ktore moga mie¢ rézne wartoSci w zalezno$ci od przemieszczenia pociagoéw
migdzy podstacjami trakcyjnymi. W artykule przeprowadzono analize metod optymalizacji
funkcji wielu zmiennych w celu rozwiazania zadania okreslenia optymalnego prze-
mieszczenia pociagdw migdzy podstacjami trakcyjnymi. Nastapit dalszy rozwdj metody
wielo$cianu podatnego na odksztatcenie, ktora daje mozliwo$¢ zmniejszenia ilosci obliczen
W procesie okreslenia strat mocy w sieci trakcyjnej. Opracowano model matematyczny
zagadnienia optymalnego przemieszczenia pociagdéw migdzy podstacjami trakcyjnymi wedlug
kryterium minimalnych strat mocy w sieci trakcyjnej z uwzglednieniem ograniczen

w zakresie bezpieczenstwa ruchu.

Mariusz Szopinski: Poréwnanie kryteriow kwalifikacji przejazdéw kolejowych
i skrzyzowan drogowych

Zgodnie z obowiazujacymi przepisami, wybor kategorii przejazdu kolejowego jest
czesto dokonywany na podstawie wartosci iloczynu ruchu. Stosowanie tego kryterium

obcigza finansowo wylacznie zarzadcg infrastruktury kolejowej. W artykule dokonano
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poréwnania wytycznych kolejowych, stanowiacych podstawe¢ do okreslania kategorii
przejazdu kolejowego, z przepisami drogowymi, okreSlajacymi kryteria zastosowania
sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu drogowym. Przedstawiono liczne przyktady
ilustrujace konieczno$¢ kosztownego podnoszenia kategorii przejazdu lub potrzebe znacznego
ograniczenia predkosci pociagéw na przejezdzie. Takie dziatania nie zawsze wynikaja
Z rzeczywistych zagrozen bezpieczenstwa lecz sa wymuszone potrzeba sztywnej interpretacji
przepisow. Przepisy te ustanowiono w 1996 roku, gdy natezenie ruchu drogowego byto
czterokrotnie mniejsze niz obecnie. W artykule zasugerowano celowos¢ rozwazenia
mozliwo$ci zastosowania do okreslenia kategorii przejazdow kolejowych, kryteriow
zalecajacych stosowanie sygnalizacji §wietlnej na skrzyzowaniach drogowych obciazonych
ruchem samochodowym i ruchem tramwajowym. Przedstawiono przyktad takiej analizy,
uzyskujac inna klasyfikacj¢ skrzyzowania, niz przy zastosowaniu obowiazujacych przepisow

dotyczacych przejazdow kolejowych.

Seweryn Brzozowski, Jolanta Maria Radziszewska- Wolinska: Modelowanie spalania kabli
metoda FDS

Przedstawiono symulacje rozprzestrzeniania si¢ ptomienia po kablach 1 ich wigzkach
umiejscowionych pionowo. Modelowanie wykonano w zakresie prac w projekcie
TRANSFEU, realizowanym w projekcie 7RP UE. Artykut obejmuje porownanie wynikdéw
badan w skali rzeczywistej, przeprowadzonych na zgodnos$¢ z EN 45545-2 z opracowanym
modelem symulacji komputerowe] z uzyciem programu FDS stuzacym do modelowania
rozwoju pozaru za pomoca numerycznej mechaniki ptynéw. Wykazano przydatno$¢ obliczen

numerycznych w analizie proceséw spalania kabli elektrycznych.

Janusz Polinski: Oznaczenia dotykowe dla oséb niewidomych i stabowidzacych.

Czgs¢ 111 — Mapy dotykowe dworcow kolejowych

Dostgpno$¢ infrastruktury transportowej 1 przestrzeni publicznej dla  osob
niewidomych 1 stabowidzacych jest uzalezniona od stworzenia warunkéw bezpiecznego
przemieszczania si¢ w obrebie ciagow pieszych. Gwarantem bezpieczenstwa sa pasy
ostrzegawcze, stanowiace pola wzmozonej ostrozno$ci. Sprawne dotarcie do celu umozliwiaja
sciezki dotykowe. Rolg informacyjna, dzigki ktorej jest mozliwe poznanie rozmieszczenia po-
szczegblnych elementow dworca, petnia mapy dotykowe. W Polsce nie ma przepisow

prawnych regulujacych wykorzystanie map dotykowych w infrastrukturze transportu, stad tez
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obiekty kolejowe, uznawane za w pelni dostosowane do obstugi niepelnosprawnych, nie maja
takiego nosnika informacji dla oséb niewidomych. W artykule opisano istniejace rozwiazania
map dotykowych oraz wyniki dotychczasowych doswiadczen zwiazanych z ich uzywaniem
w innych krajach. Podano informacje dotyczace zasad opracowywania map dotykowych i ich
umieszczania na terenie dworcéw kolejowych. Podano takze wymagania, jakie powinny

spetiaé tego typu nosniki informacji dla oséb niewidomych i stabowidzacych.

D.M. Kurgan, 1.0. Bondarenko: MoaeJjib HanpsizkeHHO-1e¢()OPMHPOBAHHOI0 COCTOSTHUS
7KeJIe3HOI0POKHOT0 MYTH HA OCHOBE BOJIHOBOH TEOPHH PACHPOCTPAHEHHSI HANPSKEHUI
(Model odksztalcenia stanu toru kolejowego w oparciu o teori¢ rozchodzenia si¢ fal
naprezen)

Wprowadzenie: do rozwiazywania zagadnien dotyczacych modelowania stanu toru
kolejowego, ulegajacego deformacjom pod wplywem dziatania naprezen, zwykle
wykorzystuje si¢ okreslony zestaw metod fizyko-matematycznych. Jesli dla taboru sa to
glownie uktady oparte na réwnaniach Lagrange’a, to dla toru zasadniczo sa to statyczne
I kwazistatyczne modele uzupelnione parametrami empirycznymi, ukierunkowane na
okreslone zagadnienia brzegowe. Nie zawsze wystarcza to do rozwiazania wspotczesnych
zagadnien dotyczacych duzych predkosci ruchu 1 niezawodno$ci eksploatacji toru
kolejowego. Cel pracy: utworzenie nowego modelu odksztalcenia stanu toru kolejowego,
wykorzystujacego teori¢ rozchodzenia si¢ fal naprezen. Wyniki: na podstawie teorii
rozchodzenia si¢ fal, opisano geometri¢ propagacji napr¢zen w warstwie materiatow.
Rownowaga dynamiczna jest osiagana przy uwzglednieniu przyspieszonej deformacji masy
materialu w przestrzeni, pomigdzy ré6znymi poziomami potencjaldéw. Rezultatem sg procesy
rozchodzenia si¢ naprezen (deformacji) w ukladzie przestrzennym, z uwzglednieniem ich
zmian w czasie. Wartos$ci otrzymane] masy ukladu, ktory bierze udzial we wzajemnym
oddziatywaniu w danym momencie czasu, sa wykorzystywane jako wazna charakterystyka
proceséw przekazania energii 1 wykonanej pracy, niezbgdnych do rozwiazywania zagadnien
niezawodnosci. Model falowy uwzglednia nie tylko samo rozchodzenie si¢ naprgzen
wywotywanych obciazeniem, lecz rowniez odbicie si¢ fal od powierzchni styku osrodkow
Z r6znymi wiasno$ciami fizycznymi, co daje mozliwos$¢ otrzymania metodami analitycznymi
adekwatnego  narzgdzia  ksztaltowania  sprezystego  odksztalcenia  dynamicznego.
Whioski: Modele matematyczne stosowane zwykle do opisania odksztatcenia stanu toru pod

wplywem dziatania naprezen, sa z jednej strony uzasadnionym kompromisem pomigdzy
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zlozono$cia a mozliwosciami dla okreslonych zadan, z drugiej strony za$ maja wyrazne
granice zastosowania. Obecnie coraz bardziej istotne staja si¢ liczne zagadnienia wymagajace
zastosowania zupelnie nowego podejscia, ktore podano jako uzasadnienie do wykorzystania
teorii rozchodzenia si¢ fal naprezen. Na tej podstawie opracowano nowy model stanu toru

odksztalconego dziataniem naprezen.

Mieczystaw Laskowski, Artur Diuzniewski, Lukasz John: Pomiary in situ postronnych
zaburzen radioelektrycznych w hali lokomotywowni Intercity Warszawa Olszynka

Grochowska

W artykule opisano problematyke oceny stanu Srodowiska elektromagnetycznego na
terenie kolejowym. Jako przyklad oceny przedstawiono badania wykonane na terenie hali
lokomotywowni Intercity Warszawa Olszynka Grochowska. Oceng stanu $rodowiska
elektromagnetycznego przeprowadzono w odniesieniu do obecnie obowiazujacych pozioméw
dopuszczalnych zaburzen radioelektrycznych, zawartych w dokumentach normatywnych.
Opisano metod¢ pomiar6w majaca na celu oceng stanu Srodowiska elektro-magnetycznego
in situ. Podstawa oceny emisji zaburzen postronnych (tla) jest warto$¢ natezenia pola
elektromagnetycznego zaburzen radioelektrycznych wokot ruchomych obiektow kolejowych
znajdujacych si¢ na miejscu pomiarowym. Analiza pomiaréw wy-kazala brak zaburzen
postronnych, stanowiacych zagrozenie dla prawidlowej pracy urzadzen elektronicznych

i elektronicznych.

Magdalena Garlikowska: Lobbing kolejowy w strukturach Unii Europejskiej

W ostatnich latach lobbing w Unii Europejskiej jest popularnym pojeciem, cho¢ nie
jest to nowe zjawisko. W literaturze wystgpuje wiele definicji tego pojecia, ale mozna je
sprowadzi¢ do dwoch kwestii: wywieranie wptywu (nacisku) i przeptyw informacji. Grupom
interesu tatwiej jest prowadzi¢ lobbing w Unii Europejskiej, gdyz tutaj sa bardziej widoczne
I mobilne niz we wlasnym kraju. Grupy te prowadza swoja dziatalnos¢ lobbingowa w wielu
instytucjach unijnych. Im bardziej dana instytucja jest otwarta (jak np. Komisja Europejska),
tym silniejszy jest w niej lobbing. Wazny jest tez moment rozpoczgcia lobbingu — w fazie
inicjowania aktu prawnego i fazie podejmowania decyzji jest on najskuteczniejszy, natomiast
w fazie implementacji nie ma juz takiej mozliwosci. Lobbing kolejowy ma rozne formy:
od udziatu w pracach komitetow doradczych i grup eksperckich, przez wspotprace

z parlamentarzystami i komisarzami, uczestnictwo w konsultacjach po kontakty nieformalne.
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W obszarze polityki kolejowej dziata wiele podmiotéw: organizacje reprezentatywne,
organizacje uzytkownikow koncowych oraz pozostali interesariusze, ktorzy chca uczestniczy¢
w tworzeniu polityki kolejowej. Analiza dziatalno$ci lobbingowej tych podmiotéw pozwala
zauwazyc¢, ze ich cele sa zbiezne: promowanie i rozwoj transportu kolejowego, wzmocnienie
jego pozycji konkurencyjnej w systemie transportowym Europy oraz poprawa warunkow
pracy osob pracujacych w kolejnictwie. Dzigki zabiegom organizacji — indywidualnym lub
zintegrowanym — udato si¢ przeforsowac¢ kilka waznych dla rozwoju kolei rozwiazan. Dlatego

mozna postawic tezg, ze lobbing kolejowy jest potrzebny, chociaz nie zawsze skuteczny.



