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80 lat trakcji elektrycznej
w Politechnice Warszawskiej
Trakcja elektryczna jako oddzielna dyscyplina tech-
niki wyodrêbniona zosta³a w Politechnice Warszaw-
skiej po odzyskaniu przez Polskê niepodleg³oœci po
pierwszej wojnie œwiatowej. Szczegó³owy rys histo-
ryczny przedstawiony zosta³ w  5/2000. Okr¹g³a
rocznica stanowi tak¿e okazjê do przybli¿enia zagad-
nieñ ostatniego dwudziestolecia dzia³alnoœci nauko-
wej i badawczej Zak³adu Trakcji Elektrycznej, bêd¹-
cego kontynuatorem 80-letniej tradycji tej dyscypliny
naukowej.

Katedra Trakcji Elektrycznej, jako jednostka organizacyjna
zosta³a przekszta³cona w roku akademickim 1970/1971
w Zak³ad Trakcji i Urz¹dzeñ Elektrycznych wchodz¹c w sk³ad
powo³anego Instytutu Maszyn Elektrycznych i liczy³a dwóch
profesorów: Zygmunta Figurzyñskiego i Jana Podoskiego,
jednego starszego wyk³adowcê, czterech asystentów oraz
zmieniaj¹c¹ siê liczbê osób spoza uczelni prowadz¹cych
wyk³ady zlecone.

Po œmierci prof. Z. Figurzyñskiego w 1974 r. i odejœciu
prof. J. Podoskiego na emeryturê kierownikiem Zak³adu
Trakcji i Urz¹dzeñ Elektrycznych zosta³ prof. dr in¿. Ryszard
Matusiak (1975). W szczytowym okresie liczba osób zatrud-
nionych w Zak³adzie wynosi³a dwunastu pracowników dy-
daktycznych i czterech technicznych.

W latach 70. wykonano w Zak³adzie szereg prac zwi¹-
zanych z opracowaniem nowych metod projektowania uk³a-
dów zasilania linii kolejowych, systemów zasilania linii ko-
munikacji miejskiej, opracowano wiele rozwi¹zañ uk³adów
diagnostyki maszyn trakcyjnych i uk³adów sterowania napê-
dami trakcyjnymi. Zauwa¿alny by³ udzia³ studentów w reali-
zacji zlecanych prac naukowo-badawczych. W okresie tym
obroniono 8 prac doktorskich w zakresie trakcji elektrycznej
oraz zakoñczono jeden przewód habilitacyjny.

Po odejœciu prof. dr in¿. R. Matusiaka na emeryturê
(1997) kierownikiem Zak³adu Trakcji Elektrycznej by³ do
œmierci w kwietniu 2000 r. prof. dr hab. in¿. Jan Kacprzak.

Zak³ad Trakcji Elektrycznej aktualnie zatrudnia 5 osób
(autorzy niniejszego artyku³u) ze stopniem doktora na sta-
nowiskach adiunktów i dwóch pracowników technicznych ze
stopniem magistra in¿yniera. Profil zagadnieñ z zakresu trans-
portu kolejowego, podmiejskiego i miejskiego obejmuje na-
stêpuj¹c¹ tematykê:
l funkcjonowanie systemów trakcji elektrycznej pr¹du sta-

³ego i przemiennego,
l systemy trakcyjne dla du¿ych prêdkoœci jazdy poci¹gów,
l optymalizacja i sterowanie pojazdów,
l trakcyjne obwody g³ówne i uk³ady napêdowe z silnikami

pr¹du sta³ego i przemiennego,
l systemy zasilania i sieci trakcyjnej,

l oddzia³ywanie systemów trakcyjnych
na infrastrukturê techniczn¹ oraz œro-
dowisko kompatybilnoœci elektrycznej
systemów,

l ekologiczne aspekty transportu elektrycznego,
l jakoœæ energii elektrycznej i zak³ócenia wprowadzane do

systemu elektroenergetycznego,
l zagadnienia efektywnoœci technicznej oraz finansowej in-

westycji i modernizacji w transporcie zelektryfikowanym.
Lista prac naukowo-badawczych prowadzonych w ZTE

w ostatnim dwudziestuleciu obejmuje oko³o 60 prac. S¹ to
prace od teoretycznych, dotycz¹cych opracowania metod
i modeli matematycznych opisuj¹cych zjawiska w systemie
trakcji elektrycznej, po ich implementacje w postaci modeli
symulacyjnych i programów obliczeniowych. Nale¿y tu wy-
mieniæ opracowane metody analiz i obliczeñ oraz projekto-
wania uk³adów zasilania trakcji tramwajowej i kolejowej
[B13, B14, B15, B16]* oraz ich wykorzystanie w postaci
pakietów programów do obliczeñ [B21], które nastêpnie by³y
wdra¿ane w analizie i pracach studialnych oraz koncepcjach
i projektach technicznych konkretnych linii kolejowych. Na
szczególn¹ uwagê zas³uguje udzia³ Zak³adu Trakcji Elektrycz-
nej w realizacji dwóch projektów uzyskanych w wyniku prze-
targu z funduszu PHARE (we wspó³pracy z w³osk¹ firm¹
ITALFERR [Z2, Z3]). Opracowania s¹ aktualnie wdra¿ane na
linii E-20, przygotowywanej do prêdkoœci jazdy 160 km/h
oraz na linii CMK, dla której opracowano prognozê rozwoju
uk³adu zasilania [B29, B32, B39] i rozwi¹zañ konstrukcyjnych
sieci trakcyjnej na 200÷250km/h [B40,B41]. Efektem tych
prac jest m.in. uruchomienie zmodernizowanej podstacji trak-
cyjnej Huta Zawadzka, wyposa¿onej w prostowniki trakcyj-
ne z transformacj¹ jednostopniow¹ 110 kV/3 kV z transfor-
matorem czterouzwojeniowym i now¹ generacj¹ filtrów
wyg³adzaj¹cych typu Gamma – po okresie próbnej eksplo-
atacji i uzyskaniu pozytywnych wyników w trakcie przepro-
wadzonych pomiarów uruchomieniowych [B45, B46, B48].
Wed³ug rozwi¹zañ opracowanych w Zak³adzie zmodernizo-
wany zosta³ równie¿ odcinek sieci trakcyjnej wraz z rozjaz-
dami na linii CMK. Do przeprowadzenia pomiarów w syste-
mach trakcyjnych zosta³y opracowane specjalistyczne
systemy pomiarowe do diagnostyki i identyfikacji parame-
trów sieci trakcyjnej jak te¿ pomiarów parametrów elektrycz-
nych w obwodach wysokonapiêciowych [107].

Zwiêkszone obci¹¿enia uk³adu zasilania stwarzaj¹ nowe
zagro¿enia i wymagaj¹ wprowadzania nowych rozwi¹zañ
w zakresie ochrony od zwaræ, w tym doziemnych i ochrony
przeciwpora¿eniowej. Poœwiêcona temu zagadnieniu by³a
praca [B36], w której zarekomendowano nowy system uszy-
nieñ grupowych dla trakcji pr¹du sta³ego 3 kV. Rozwi¹zanie
to pozwala na skuteczn¹ ochronê od zwaræ, szczególnie

* Oznaczeniach w nawiasach pochodz¹ z katalogu prac Zak³adu.
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doziemnych, przy jednoczesnym utrzymaniu separacji szyn
od ziemi oraz zmniejszonym oddzia³ywaniu na obwody sy-
gnalizacji i sterowania. System ten zosta³ wdro¿ony na kil-
ku odcinkach doœwiadczalnych istniej¹cych linii PKP tam,
gdzie stosowane s¹ konstrukcje wsporcze z fundamentami
palowymi. Kontynuacj¹ tych prac by³ udzia³ w opracowywa-
niu wytycznych technicznych ochrony przeciwpora¿eniowej
urz¹dzeñ elektroenergetycznych w strefie oddzia³ywania trak-
cji elektrycznej [B44].

Ze wzglêdu na znaczny wzrost kosztów energii temu
zagadnieniu w ostatnich latach poœwiêca siê wiele uwagi.
Zak³ad Trakcji Elektrycznej by³ jednostk¹ koordynuj¹c¹ pro-
jekt badawczy zamawiany [B43], dotycz¹cy racjonalizacji
zu¿ycia energii w transporcie kolejowym, przy czym pod
pojêciem racjonalizacja rozumiano nie tylko zmniejszenie
zu¿ycia energii, ale równie¿ ponoszonych kosztów. Opraco-
wano m.in. za³o¿enia i wytyczne do podjêcia dzia³añ racjo-
nalizacyjnych krótko- i d³ugoterminowych z uwzglêdnieniem
nie tylko efektywnoœci technicznej, ale równie¿ finansowej
projektów z zastosowaniem metody CBA.

Podobne zagadnienie podjête zosta³o w pracy [B42]
w odniesieniu do systemów trakcji elektrycznej du¿ych aglo-
meracji miejskich oraz w pracy [B49] w odniesieniu do no-
wego taboru dla metra warszawskiego, z rekuperacj¹ energii
w warunkach istniej¹cego uk³adu zasilania, projektowanego
dla taboru klasycznego. Tematom trakcji miejskiej, w szcze-
gólnoœci problemom zasilania, poœwiêcone by³y m.in. prace
[B3, B15, B18, B17, B20, B24], w których szczególn¹ uwa-
gê zwrócono na identyfikacjê zwaræ i prawid³ow¹ konfigura-
cjê sieci powrotnej, co jest istotne ze wzglêdu na zagro¿e-
nie korozyjne od pr¹dów b³¹dz¹cych powoduj¹cych
zwiêkszon¹ awaryjnoœæ infrastruktury podziemnej, obserwo-
wan¹ w wielu miastach, w tym w Warszawie.

Innym elementem oddzia³ywania systemów zelektryfiko-
wanego transportu na infrastrukturê techniczn¹ s¹ zak³óce-
nia wprowadzane do sieci elektroenergetycznych (wy¿sze
harmoniczne i wahania obci¹¿eñ), którymi zajmowano siê
m.in. w pracach [B12, B33, B50]. Opracowano metody ana-
liz mo¿liwych do wyst¹pienia oddzia³ywañ, œrodki zaradcze,
jak równie¿ przeprowadzano pomiary tych oddzia³ywañ. Sta³o
siê to mo¿liwe zarówno dziêki opracowaniu unikalnego cy-
frowego systemu pomiarowego, jak równie¿ zakupom apa-
ratury renomowanych firm, dziêki czemu mo¿na przeprowa-
dzaæ pomiary w obwodach wysokonapiêciowych, jak te¿
zapisywaæ je i przetwarzaæ, a uzyskane wyniki oceniæ pod
k¹tem spe³niania wymagañ normatywnych. Zak³ad Trakcji
Elektrycznej dysponuje odpowiednim sprzêtem i doœwiadcze-
niem w tym zakresie. W dobie zwiêkszonego zainteresowa-
nia sprawami jakoœci energii elektrycznej i wprowadzenia
Prawa Energetycznego jest to niezmiernie istotne, bowiem
odbiorca energii (eksploatator podstacji trakcyjnej) ma nie
tylko obowi¹zki – spe³nienie wymagañ niezak³ócania sieci
w punkcie wspólnego przy³¹czenia [52, 102], ale równie¿
prawa – energia dostarczona do podstacji powinna byæ okre-
œlonej jakoœci.

Zagadnienia kompatybilnoœci systemów trakcji elektrycz-
nej, w tym oddzia³ywania obwodów silnopr¹dowych i po-

jazdów na obwody sygnalizacji i sterowania poruszane by³y
w wielu pracach, a ponadto podjêto zagadnienia zwi¹zano
ze sterowaniem pojazdami trakcyjnymi, w tym wyposa¿o-
nymi w napêdy przekszta³tnikowe i komputery pok³adowe
[38] z uwzglêdnieniem poœlizgu kó³ oraz drgañ mechanicz-
nych [47].

Wymienione prace mia³y w wiêkszoœci przypadków cha-
rakter wdro¿eniowy w procesie modernizacji systemów trak-
cji elektrycznej w Polsce. Wykonywane w wielu przypadkach
z innymi instytucjami krajowymi (Centrum Naukowo-Tech-
niczne Kolejnictwa, Biuro Studiów i Projektów „Kolprojekt”),
dostawcami urz¹dzeñ (Adtranz, ABB) na rzecz Polskich Ko-
lei Pañstwowych i przedsiêbiorstw komunikacji miejskiej ze
œrodków instytucji zamawiaj¹cych, Komitetu Badañ Nauko-
wych, funduszy PHARE i œrodków w³asnych Politechniki War-
szawskiej.

Nie mo¿na tu pomin¹æ zagranicznej wspó³pracy nauko-
wej Zak³adu Trakcji Elektrycznej w przypadku konkretnych
projektów, jak i wzajemnych wizyt naukowych i wymiany do-
œwiadczeñ z firm¹ ITALFERR (W³ochy), ADTRANZ (Szwajca-
ria), Uniwersytetem „La Sapienza” w Rzymie (W³ochy), Uni-
wersytetem w Genui (W³ochy), Uniwersytetem w Bath
(Wielka Brytania), Uniwersytetem Transportu w Rostowie
i Moskwie (Rosja), Uniwersytetem w ¯ilinie (S³owacja),
Institution of Electrical Engineers (W. Brytania). Zak³ad Trakcji
Elektrycznej od pocz¹tku lat 80. organizowa³ krajow¹ konfe-
rencjê naukow¹, która w 1993 r. przekszta³ci³a siê w kon-
ferencjê miêdzynarodow¹ „Modern Electric Traction” odby-
waj¹c¹ siê w latach nieparzystych (ostatnia w 1999 r.
w Pu³tusku). Konferencja ta stanowi wa¿ne forum wymiany
doœwiadczeñ i dyskusji specjalistów trakcji elektrycznej z ca-
³ego œwiata, a informacje o konferencji podawane s¹ cza-
sopismach i na zagranicznych stronach internetowych, zaœ
publikowane materia³y (w 1999 roku z 62 referatów po³o-
wa by³a opublikowana w jêzyku angielskim) rozprowadzane
s¹ do bibliotek zagranicznych. Inn¹ form¹ aktywnej wspó³-
pracy zagranicznej jest uczestnictwo pracowników Zak³adu
Trakcji Elektrycznej i prezentowanie przez nich referatów na
konferencjach zagranicznych.

Przechodz¹c do omówienia publikacji autorstwa pracow-
ników Zak³adu Trakcji Elektrycznej, których lista w ostatnich
dziesiêciu latach obejmuje 170 pozycji nale¿y podkreœliæ rolê
wydawanych publikacji ksi¹¿kowych, szczególnie w renomo-
wanych wydawnictwach zagranicznych, jak 22 tomowa
Encyclopedia of Electrical and Electronic Engineers (Wi-
ley&Sons, USA) [168], w której opublikowano monografiê
dotycz¹c¹ systemów zelektryfikowanego transportu naziem-
nego, jak równie¿ publikacje z cyklu konferencji COMPRAIL,
wydawane przez Wessex Institute of Technology (Wielka
Brytania) [47, 50, 75, 102, 138]. Z wydawnictw krajowych
wymieniæ trzeba dzia³ poœwiêcony trakcji elektrycznej w Po-
radniku In¿yniera Elektryka [69] oraz ksi¹¿ki monograficzne
i podrêczniki akademickie [3, 12, 61, 112]. Pozosta³e publi-
kacje to m.in. artyku³y w czasopismach zagranicznych, wie-
le referatów wydanych w zagranicznych i krajowych mate-
ria³ach z konferencji (krajowych i miêdzynarodowych), jak
równie¿ publikacje w czasopismach krajowych. Pracownicy
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Zak³adu Trakcji s¹ autorami wielu patentów i zg³oszeñ pa-
tentowych. Obejmuj¹ one rozwi¹zania przydatne zarówno
w uk³adach zasilania trakcji elektrycznej, jak i urz¹dzeniach
taborowych pojazdów szynowych. Niektóre z tych rozwi¹-
zañ znalaz³y zastosowanie w eksploatacji.

Za dzia³alnoœæ naukowo-badawcz¹, publicystyczn¹ i dy-
daktyczn¹ pracownicy Zak³adu Trakcji Elektrycznej byli wie-
lokrotnie nagradzani nagrodami Rektora Politechniki War-
szawskiej oraz Ministra Edukacji Narodowej (3-krotnie).

Bogate doœwiadczenia i wiedza s¹ na bie¿¹co prze-
kazywane studentom studiów dziennych i wieczorowych,
a w latach poprzednich tak¿e studiów podyplomowych.
Z wieloma z nich Zak³ad Trakcji wspó³pracuje we wdra¿aniu
konkretnych rozwi¹zañ w ich miejscu pracy.

Refleksje z perspektywy uczelni technicznej
Rocznica i koniec wieku sk³ania do kilku uwag i refleksji na
temat kondycji zelektryfikowanego transportu w Polsce –
refleksji z perspektywy uczelni technicznej, której pracow-
nicy uczestniczyli od pocz¹tku we wprowadzaniu rozwi¹zañ
technicznych trakcji elektrycznej w Polsce. Wydaje siê, ¿e
mimo powa¿nych trudnoœci, jakie prze¿ywa transport zelek-
tryfikowany, szczególnie kolejowy, ma on przed sob¹ w Pol-
sce perspektywy. Co prawda zach³yœniêcie siê transportem
indywidualnym spowodowa³o spadek zainteresowania trans-
portem zbiorowym, ale praktycznie zerowy efekt kilkuletnich
planów budowy autostrad, zat³oczenie dróg i ulic oraz wzrost
cen ropy naftowej powinny sk³oniæ decydentów do zasta-
nowienia. Nie musimy powielaæ b³êdów pañstw zachodnich,
wystarczy tylko dostrzec, jak zmienia³a siê w ostatnich la-
tach polityka transportowa w tych krajach. To w³aœnie w kra-
jach Unii Europejskiej i USA wraca do miast tramwaj, usu-
wany stamt¹d w latach 60. i 70., zwykle jako tramwaj
szybki. Dyskusje czy kontynuowaæ budowê metra w War-
szawie powinny byæ zamienione w dyskusjê co zrobiæ, aby
jak najszybciej poprowadziæ drug¹ liniê metra. Czy musimy
czekaæ, a¿ wyjazd czy wjazd samochodem do Warszawy
bêdzie trwa³ nie godzinê a kilka godzin?

Systemy zelektryfikowanego transportu zbiorowego maj¹
wiele istotnych i oczywistych zalet w stosunku do transportu
drogowego czy lotniczego, najistotniejsze z nich to:
l mniejsze zu¿ycie energii pierwotnej na jednostkê ³adunku

(jeden z priorytetów dzia³añ UE),
l mniejsza zajêtoœæ terenu,
l zmniejszenie niekorzystnego oddzia³ywania na œrodowisko:

– zmniejszenie emisji zanieczyszczeñ,
– zmniejszenie ha³asu,

l wiêksza punktualnoœæ i bezpieczeñstwo,
l wiêksza przepustowoœæ i przejêcie czêœci ruchu ko³owe-

go (zmniejszenie zat³oczenia dróg, liczby wypadków),
l poprawa komunikacji w aglomeracjach miejskich,
l zwiêkszenie aktywizacji gospodarczej,

Wykorzystanie zalet zelektryfikowanego transportu kole-
jowego wymaga podjêcia dzia³añ zapewniaj¹cych konkuren-
cyjnoœæ na rynku przewozów, takich jak:
l ocena organizacji ruchu i struktury przewozów pod k¹tem

energoch³onnoœci i poboru mocy (w tym wykorzysta-

nia zdolnoœci przesy³owych zainstalowanych urz¹dzeñ
technicznych infrastruktury linii) dla ró¿nych œrodków
transportu,

l regulowania popytu/poda¿y przewozów kolejowych
z preferowaniem transportu szynowego (przyk³adowo we
Francji na trasach obs³ugiwanych przez sieæ TGV prowa-
dzenie przewozów innymi œrodkami transportu wymaga
uzyskania specjalnej koncesji),

l kszta³towania polityki cenowej na rynku energii elektrycz-
nej i paliw,

l poszukiwania nowych Ÿróde³ finansowania inwestycji
w przedsiêbiorstwach energetycznych, drogownictwie i ko-
lejnictwie (udzia³ œrodków w³asnych i bud¿etowych oraz
inwestowanie z wp³ywów bie¿¹cych lub kredytów banko-
wych).

l odpowiedniego kszta³towania taryf, gdy¿ dla rozwoju ka¿-
dego sektora dzia³alnoœci transportowej (g³ównie kolei
i drogownictwa w przewozach towarów oraz pasa¿erów
w przewozach aglomeracyjnych i regionalnych, a tak¿e ko-
lei i transportu lotniczego w d³ugodystansowych przewo-
zach pasa¿erskich) istotne jest, w jakiej czêœci ich koszty
bêd¹ pokryte przez podatnika (wp³ywy poœrednie przewoŸ-
nika w formie dotacji), a w jakiej przez bezpoœrednio przez
klienta (wp³ywy taryfowe).

l zmniejszanie kosztów w³asnych,
l zmniejszanie zu¿ycia energii,
l zmniejszanie kosztów p³aconych za pobran¹ energiê (kosz-

ty operacyjne),
l zwiêkszanie atrakcyjnoœci dla klienta oferty przewozowej.

Odpowiednia polityka rz¹du, uzasadniona przez ekologiê,
mog³aby odwróciæ pewne niekorzystne trendy i kreowaæ
poprzez system podatków (proekologicznych na paliwa p³yn-
ne, miejsca parkingowe w miastach, koncesje na przewozy
drogowe) i ulg wiêkszy popyt na us³ugi transportu zbioro-
wego, co da³oby Ÿród³o finansowania projektów o d³ugim cza-
sie zwrotu (transport kolejowy). Wykorzystanie ekonomicz-
nych œrodków regulacji jest powszechnie stosowane w UE.

O wyborze œrodka transportu bezpoœrednio decyduje
klient, przy czym jego decyzje wynikaj¹ z rozpatrywaniu za-
gadnieñ doraŸnie w skali mikro (cena biletu – taryfa, dostêp-
noœæ us³ugi, komfort). Za decyzje strategiczne w skali ma-
kro i wynikaj¹ce z nich skutki odpowiada z kolei pañstwo,
wydaj¹ce pieni¹dze podatników, ale z wizj¹ perspektywicz-
n¹. Powinno ono tak kszta³towaæ politykê transportow¹, aby
zachêcaæ klientów do wyboru opcji preferowanej, która
uwzglêdnia zjawiska d³ugookresowe, zwykle obojêtne dla
klienta. Tak postrzegane jest to w polityce transportowej
wielu krajów œwiata, w tym Unii Europejskiej, i dlatego
w polityce tych krajów uwzglêdnia siê preferencje dla trans-
portu szynowego, zarówno na etapie inwestycji, jak i eks-
ploatacji istniej¹cych linii, aby umo¿liwiæ mu skuteczne
konkurowanie na rynku o klienta z transportem drogowym
i lotniczym. Odnosi siê to m.in. do specyfiki funkcjonowania
systemów transportu szynowego, koniecznoœci ponoszenia
du¿ych nak³adów na budowê i utrzymanie (wysokie koszty
sta³e) infrastruktury (sygnalizacja i sterowanie, zasilanie elek-
troenergetyczne).
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G³ówn¹ ró¿nic¹ pomiêdzy kolej¹ a transportem drogo-
wym jest to, ¿e koszt wykorzystania infrastruktury kolejowej
jest w³¹czony jako nieod³¹czny element taryfy za przewozy
kolejowe. Jednoczeœnie kolej traktowana by³a jako ³¹cznik –
uzupe³nienie transportowej sieci drogowej, lotniczej i mor-
skiej. Nieszynowe systemy dzia³aj¹ na zasadach gospodarki
rynkowej (przedsiêbiorstwa nastawione na zysk), ale drogi
s¹ budowane i utrzymywane w znacznym stopniu przez sa-
morz¹dy i rz¹d. Z kolei w stosunku do kolei wystêpuje po-
dejœcie zasadniczo sprzeczne – ma dzia³aæ jak przedsiêbior-
stwo rynkowe przy – odpowiedzialnoœci za wype³nianie
funkcji publiczono-spo³ecznych.

Ostatni element jest argumentem za wprowadzeniem
preferencji w³aœnie wobec transportu kolejowego. Bez tego
typu polityki grozi to, z czym borykaj¹ siê pañstwa ze znacz-
nie lepiej rozwiniêtym ni¿ Polska transportem drogowym i lot-
niczym: zanieczyszczenie œrodowiska oraz zat³oczenie dróg,
prowadz¹ce w godzinach szczytu do parali¿u komunikacyj-
nego w du¿ych aglomeracjach i na g³ównych trasach trans-
portowych. Mimo mniejszej liczby samochodów jest to zja-
wisko widoczne i lawinowo narastaj¹ce w Polsce.

Jaka bêdzie w przysz³oœci rola uczelni technicznej w za-
kresie trakcji elektrycznej? Oprócz kszta³cenia, rozwoju ka-
dry, wykonywania prac naukowo-badawczych na rzecz kra-
ju, bardzo wa¿ne jest w³¹czanie siê do prac w ramach
tematów finansowanych ze Ÿróde³ zagranicznych, wiêksz¹
rolê powinna odgrywaæ funkcja opiniotwórcza, doradcza,
równie¿ pod k¹tem integracji ze Europ¹. Typowe tematy
konstrukcyjno-wdro¿eniowe w dobie globalizacji rynku i ³¹-
czenia przedsiêbiorstw trac¹ na znaczeniu, prowadzi to do
zmniejszania zapotrzebowania na zbyt specjalistycznie ukie-
runkowan¹ kadrê, przesuwa te¿ œrodek ciê¿koœci w kierun-
ku zagadnieñ eksploatacji i jakoœci, ze szczególnym zwróce-
niem uwagi na efektywnoœæ techniczno-finansow¹. Coraz
wiêcej jest do rozwi¹zania zagadnieñ z zakresu organizacji
i zarz¹dzania, in¿ynier trakcji elektrycznej staje siê mened¿e-
rem, handlowcem, osob¹ przygotowuj¹c¹ materia³y przetar-
gowe. Zatem wiedza in¿ynierska tak, ale mniej specjalistycz-
na, bardziej ogólna, dziêki czemu wspó³czesny in¿ynier
³atwiej bêdzie móg³ zmieniæ pracê, dostosowuj¹c siê do no-
wych wyzwañ. Generowany przez komputeryzacjê gwa³tow-
ny postêp we wszystkich dziedzinach wymaga kszta³cenia
ustawicznego, które mo¿na uzupe³niaæ na studiach podyplo-
mowych.

Czy trakcja elektryczna jako wyodrêbniona dyscyplina
elektrotechniki bêdzie w Politechnice Warszawskiej obcho-
dziæ swoje 100-lecie? Miejmy nadziejê, ¿e tak, czego ¿yczy-
my równie¿ kolegom trakcyjnikom z innych uczelni.
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80 years of electric traction at Warsaw University of Tech-
nology – scientific-research activity of Electric Traction
Division
The 80 years of starting lecturing „electric traction” at Warsaw
University of Technology creates an occasion to present the re-
sults of scientific and research activity of Electric Traction Division.
The Division carries works on design, testing and exploitation of
electrical railway transport, sub-urban and urban traction. Mainly
it is focused on:
– analysis of operation of traction vehicle supplying DC & AC sys-

tems,
– analysis of electric traction systems for high speed trains,
– analysis, study and design of electric traction supply systems

and catenary,
– problems of optimisation of electric vehicles’ control,
– mutual influence between electric traction systems and power

utility systems,
– environmental aspects of transport,
– analysis, study and designing of electric traction vehicles’ drive

supplied by DC and AC traction systems,
– control of electric traction drive with DC and AC motors,
– unconventional sources of energy and drive for traction vehic-

les,
– analysis of compatibility of electric traction systems.
– financial and economic analysis of technical projects in electri-

fied transport.
Results of scientific and research works run by Electric Trac-

tion Division are applied by Polish State Railways, City Transport
Companies, Warsaw Underground and other companies working
for mass transport and electrical equipment in traction vehicles,
power supply and other electric traction components. Among the
other results it is worth to mention: modelling and simulation
methods used in technical and financial feasibility studies of the
main railway lines in Poland, power supply system analysis with
application of new type of high voltage diode rectifiers for 3 kV
DC railway, short-circuit and safety measures used by Polish Sta-
te Railways. The Division took part in many research and study
works including the ones financed by PHARE funds. The results
of works are widely published both in Poland and abroad. Divi-
sion is opened for the international co-operation having links with
the foreign organizations and every two years there is a Interna-
tional Conference „Modern Supply Systems for Electric Traction”
MET being organized (the next one in 2001). The results of works
are included in the syllabus of lectures and labs for students spe-
cialized in „electric traction”.

Graduates in Electric Traction are well educated in electrical
engineering with specialized knowledge of operational principles
of mass urban, suburban and railway electric transport. Special
focus is put on: electric power traction supply systems, electro-
mechanical energy converters, electrical and electromagnetic phe-
nomena in traction systems, diesel-electric traction, electrical dri-
ves and automatic systems for traction, electromagnetic
compatibility and ecological transport. The students are thought
to have a broad view of theory as well as design and operational
skills with wide usage of modelling, simulation and computer tech-
niques.

Graduates are fully prepared to work for urban transport com-
panies (trams, trolley-buses, underground), railways (Polish State
Railways), electric transport services, research and design centres
for transport technology.
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