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Doswiadczalne okregi kolejowe na Swiecie

Rozwaj systemow kolejowych zwigzany jest z potrzebg masowe-
go przewozu towardw i pasazerow i uczynienia ich bezpieczny-
mi oraz bardziej efektywnymi. Od poczatku ich rozwoj zwigzany
jest z wykorzystaniem coraz to nowszych osiggnieé techniki oraz
zapewnieniem bezpieczenistwa uzytkownikéw, zaréwno pasaze-
réw, jak i pracownikow. Szeroki zakres zagadnien, jaki jest zwig-
zany z postepem oraz zapewnieniem bezpieczenstwa wymaga
nie tylko zastosowania coraz bardziej efektywnych rozwigzan
technicznych, ale takze sprawdzenia ich przydatnosci w warun-
kach eksploatacyjnych. Badania takie przeprowadza sie czesto
na specjalnie zbudowanych torach doswiadczalnych.

Waznym zagadnieniem w budowie pojazddw i urzadzen kolejo-
wych jest potwierdzenie prawidtowosci przyjetych rozwiazan tech-
nicznych. W ostatnich latach nastapit znaczny rozw6j technologii
informatycznych umozliwiajgcych przeprowadzanie symulacji
komputerowych, ktére staty sie waznym narzedziem w badaniach
naukowych. Pomimo coraz doskonalszych metod symulacji, rola
doSwiadczen w rzeczywistych warunkach eksploatacyjnych cia-
gle jest istotna. Wynika to ze ztozonoSci elementow systemu ko-
lejowego. Ponadto, zaréwno na pojazdy, jak i na infrastrukture
oddziatuje duza liczba czynnikéw zewnetrznych zmieniajacych
sie w szerokim zakresie. Testy w warunkach rzeczywistych sg
wiec nieodzowne dla ostatecznej weryfikacji przyjetych rozwia-
zan technicznych. Badania te mogg by¢ prowadzone na wyzna-
czonych odcinkach linii kolejowych. Wadg takiego rozwigzania
jest jednak konieczno$é wytaczania z ruchu tych odcinkéw na
czas testow. Korzystniejsze jest wiec prowadzenie badan na wy-
dzielonej do tego celu infrastrukturze. Ze wzgledéw ekonomicz-
nych i technicznych odcinki te maja niekiedy ksztatt okregow.
Infrastruktura testowa moze stuzyé zaréwno biezagcym bada-
niom stuzacym certyfikacji pojazdéw oraz elementéw infrastruk-
tury, jak i badaniom naukowym nad opracowaniem nowych kon-
strukcji i technologii.
Wsrod licznych zalet badan prowadzonych na torze do$wiad-
czalnym wymienic¢ nalezy:
¢ warunki badar zblizone do normalnego ruchu kolejowego, ale
bez wzajemnych zaktdcen;
¢ state warunki eksploatacyjne podczas catego procesu
badawczego;
* mozliwoS¢ prowadzenia prac bez przerw (szybsze uzyskanie
wynikow);
¢ mozliwoS¢ prowadzenia badan pordwnawczych w takich sa-
mych warunkach;
¢ prowadzenie badan niemozliwych do podjecia w warunkach
eksploatacyjnych;
* wieksze bezpieczenstwo i lepsze warunki socjalne pracy per-
sonelu badawczego.
Obecnie istnieje na Swiecie 8 okregéw do$wiadczalnych,
z czego 6 zlokalizowanych jest w Europie - w Czechach, Francji,
Niemczech, Polsce, Rumunii i Rosji. Ponadto 1 tor istnieje w Chi-
nachi 1w USA.
0d wielu lat istniejg plany powstania w Europie dwoch okre-
gow doswiadczalnych - w Hiszpanii (Bobadilla) oraz pétnocnej

46 41016

[ 1 A7

Francji, w regionie Nord-Pas-de-Calais. Kilka lat temu zostaty
rozpoczete prace zmierzajgce do powstania okregdw w Hiszpa-
nii - Bobadilla/Antequera oraz Railennium - w okolicach Lille
i Vallenciennes. Ponadto w Niemczech w Emsland wybudowano
tor testowy kolei magnetycznej Transrapid.

Tor doswiadczalny Instytutu Kolejnictwa

Tor doSwiadczalny Instytutu Kolejnictwa znajdujacy sie w Wegle-
wie k. Zmigrodu w wojewodztwie dolnoslaskim, jest torem kolejo-
wym zbudowanym w celu wykonywania badar taboru szynowego.
Obiekt jest zarzadzany przez Instytut Kolejnictwa oraz wytypowa-
ng jednostke - OSrodek Eksploatacji Toru DoSwiadczalnego. Do-
datkowo, na terenie OSrodka znajdujg sie laboratoria Instytutu
Badawczego Drog i Mostow. Szczegotowo, tor znajduje sie w od-
legtosci ok. 40 km na pétnoc od Wroctawia, na terenie gminy Zmi-
grod, pomiedzy wsiami Bychowo, Weglewo, Kliszkowice Mate,
tapczyce, Barkowko i Karnice. Jest to obiekt autonomiczny, przy
czym zadna z jego czeSci nie jest wykorzystywana w celach trans-
portowych. Dostep do toru z sieci kolejowej zapewnia facznica
prowadzaca do stacji Zmigrad i linii kolejowej numer 271.

Tor ma ksztatt eliptycznej petli i dtugosé 7 725 m oraz jest
zbudowany z odcinkéw prostych i tukéw o promieniach 600,
700, 800 i 900 m (rys. 1). Najdtuzsza prosta ma dtugosé
1314 m, co pozwala na rozwiniecie predkosci maksymalnej
160 km/h. Tor ten miat stuzy¢ giéwnie do testowania rdéznych
rodzajow nawierzchni, dlatego zostat podzielony na odcinki, na
ktérych zastosowano rozne typy podtozy torowych, konstrukcje
przytwierdzen i innych elementéw sktadowych nawierzchni. Ca-
tos¢ zajmuje powierzchnie 49 ha.

Budowe Osrodka rozpoczeto w latach 80. XX w., a przekazano
go do eksploatacji w 1996 r. W pierwotnych zamierzeniach byta
to pierwsza czeS¢ inwestycji, ktorej kontynuacjg miata byé budo-
wa dodatkowej petli o dtugosci okoto 40 km, o wiekszym promie-
niu, przeznaczonej przede wszystkim do testéw taboru kolejo-
wego. Ta inwestycja nie zostata jednak zrealizowana. W potowie
listopada 2015 r. zapowiedziano rozbudowe toru przy wykorzy-
staniu funduszy UE, co powinno objaé przystosowanie obiektu
do testéw systemdw sterowania ruchem, w szczeg6lnoSci sygna-
lizacji kabinowej, a takze pojazdéw zasilanych napieciem innym
niz 3 kV DC, przyktadowo 25 kV 50 Hz. Prace powinny potrwaé
kilka miesiecy.

Tab. 1. Okregi dowiadczalne na $wiecie

Rok powstania Panstwo Miejscowos¢
1932 ZSRR Szczerbinka
1958 Chiny Pekin
1963 Czechostowacja Velim
1975 Stany Zjednoczone Pueblo
1978 Rumunia Faurei
1996 Polska Zmigréd
1997 Niemcy Wildenrath
2000 Francja Valenciennes

Zrédho: A. Zurkowski, Infrastruktura badawcza transportu szynowego. Prezentacja pod-
czas Miedzynarodowej konferencji naukowej Transport XXI wieku, Ryn, wrzesier 2013,
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Rys. 1. Tor do$wiadczalny Instytutu Kolejnictwa w Weglewie k. Zmigrodu

Charakterystyka okregu w Zmigrodzie
1. Tor petli doSwiadczalnej: dtugosé 7 725 m, tor stykowy, szyny
UIC 60, podktady: drewniane twarde, drewniane miekkie i betono-
we, przytwierdzenia typu K i S, rozstaw podktadow 1733 szt/km:
- odcinki proste: maksymalna dtugo$é odcinka potozonego na
prostej 1314 m, pozostate odcinki potozone na prostej maja
dtugosé: 27 m, 54,5 m, 535 m;
- na prostej dopuszczalna predko$é jest rowna 160 km/h;
- tuki: dtugoS¢ odcinkéw potozonych w tukach:
R =600 m, 1568 m, krzywa przejsciowa 130 m;
R =700 m, 149 m, krzywa przej$ciowa 101,2 m;
R =800 m, 33,5 m, krzywa przejSciowa 80 m;
R =900 m, 3 182 m, krzywa przejsciowa 120 m.
2. Dopuszczalne predkosci w tukach:
R =600 m, Vmax = 120 km/h, pochylenie toru h = 150 mm;
R =700 m, Vmax = 120 km/h, pochylenie toru h = 115 mm;
R =800 m, Vmax = 120 km/h, pochylenie toru h = 90 mm;
R =900 m, Vmax = 140 km/h, pochylenie toru h = 100 mm.
3. Dtugosé tordw stacji zaktadowej:
Nr1-21168 m,
Nr2-7725m,
Nr3-21017 m,
Nr4 - 482 m,
Nr5 - 445 m,
Nr7 - 668 m,
Nr8 - 1547 m.
. Naciski na 0$: dopuszczalne naciski na oS od 225 do 250 kN.
. Zbudowano takze w ramach Osrodka tor o tukach odwrotnych
karta UIC 530).
. Istnieje takze dodatkowa infrastruktura, ztozona z:
= rampy bocznej z podjazdem umozliwiajgcej zatadunek
i roztadunek ciezkiego sprzetu i pojazdéw, przy czym ist-
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nieje mozliwos¢ podobnego zatadunku i wytadunku na
otwartym terenie przez zastosowanie przewoznych ramp
lub budowe prowizorycznych;

= 2 suwnic bramowych o udZzwigu 90 kN kazda, umozliwiaja-
cych zatadunek i wytadunek sprzetu o wyzej wymienione;
masie;

= utwardzonego placu w rejonie stacji zaktadowej znajdujace-
go sie pomiedzy torami 1, 3, 5, 7 0 powierzchni ok. 200 m?,

Poszczegdlne obiekty znajdujace sie na terenie OSrodka maja
przeznaczenie takie jak:

1) tor petli doswiadczalnej przeznaczony jest do badan: wytrzy-
matoSciowych drogi kolejowej, badari dynamicznych taboru
szynowego, wagondw pasazerskich, wagonéw towarowych
préznych i tadownych o réznym przeznaczeniu, badanh zakto-
cen trakcji elektrycznej na urzadzenia facznoSci i urzadze-
niach zabezpieczenia ruchu kolejowego;

2) tor o tukach odwrotnych R = 150 stuzy do badan dynamicz-
nych taboru podczas przejazdu;

3) badanie zderzen taboru szynowego na stanowisku zlokalizo-
wanym na stacji zaktadowej.

Na terenie O$rodka znajduje sie takze budynek laboratoryjno-
-szkoleniowy wraz z salg konferencyjng dla 60 oséb, wyposazo-
ng w nagto$nienie i sprzet audiowizualny, oraz czeS¢ hotelowa
z 20 miejscami. OSrodek oferuje mozliwo$é prowadzenie naste-
pujgcych badan:

% okresSlania trwatosci, niezawodnosci i wytrzymatoSci taboru
SZynowego;

* sporzadzania charakterystyki drég kolejowych, w tym na-
wierzchni i czeSci sktadowych;

“ wykonywanie badan sieci trakcyjnej wraz z osprzetem;

&

* inne badania specjalistyczne, z zakresami uzgodnionymi z IK
w Warszawie.
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Tor doswiadczalny w Cerhenicach k. Velimia

Zelezniér)f zkuSebni okruh Cerhenice w Czechach (cz. VUZ, Vyz-
kumny Ustav Zelezniéni - Kolejowy Instytut Doswiadczalny)
bedacy czescig centrum do$wiadczalnego kolei w Velimiu (cz.
ZkuSebni centr Velim) jest oSrodkiem naukowo-badawczym,
w ktorym wykonywane sg badania taboru - sporzadzanie cha-
rakterystyki dynamicznej, okreSlanie maksymalnych parame-
tréw eksploatacyjnych (np. predkosci, sity pociggowej, itp.). We-
dtug przepisow stosowanych przez koleje czeskie, tor ten jest
klasyfikowany jako bocznica. OSrodek znajduje sie w poblizu
Podébrad, przy linii kolejowej Praga-Kolin, na terenie gmin Ve-
lim, Cerhenice, Vrbova Lhota, Ratenice, do potudniowych przed-
mieS¢ Podébrad i gminy Klipec, dodatkowo pomiedzy duzym
a matym okregiem znajduje sie czeS¢ miasta Sokolec. OSrodek
jest wtasnoscia CD.

Budowe toru doSwiadczalnego zrealizowano w latach 1960-
1963. Juz rok pozniej - pod koniec sierpnia 1964 r. lokomotywa
parowa serii 498.106 kolei CSD osiggneta predkosé 162 km/h,
co pozostaje do dzisiaj niepobitym rekordem predkoSci czecho-
stowackiej lokomotywy parowej. Obecnie oSrodek Swiadczy ustu-
gi takze odptatnie - poczawszy od lat 90. XX w. rézni producenci
czy przewoznicy, wykonujg badania taboru, przyktadem moze by¢
seria lokomotyw 92000 spétki Eurotunnel, pociagi duzych pred-
koSci AGV i ED250 (dla PKP IC) wyprodukowane przez Alstom,
lokomotywy Vectron przewoznikéw DB Schenker, czy SNCB.

Tor doSwiadczalny sktada sie z 2 petli - duzej i matej (rys. 2):
¢ matfa petla o dtugoSci obwo-
du 3,951 km pozwala na jaz-
de z predkoScig maksymalna

Tab. 2. Maksymalny pobdr mocy
dla okreslonych wartosci napiecia

dlaVUZ Velim 90 km/h;

. or/ ¢ duza petla o dtugosci obwodu
Napiecie Mak;ggg;lFMyVWbor 13,272 km umozliwia porusza-
750V DC 5 nie sie z predkoscia do 230 km/h
15KV DC 5 dla taboru wyposazonego w prze-
3kVDC 10 chyt pudta oraz 210 km/h dla ta-

15KV 16.7 Hz 9 boru konwencjonalnegq. '
25 KV 50’Hz 10 Obie petle sg wyposazone w in-

dywidualne zasilanie opcjonalnie

Rys. 2. Tor ddo$wiadczalny w Cerhenicach k. Velimia (Czechy)
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Rys. 3. Tor Kolejowego Centrum Doswiadczalnego w Valenciennes
we Francji

jednym z wymienionych napieé: 750 V DC; 1,5 kV DC; 3 kV DC;
15 kV 16,7 Hz i 25 kV 50 Hz, z odpowiednim limitem poboru
mocy (tab. 2). Zamontowane urzadzenia pozwalajg na wykona-
nie badan dynamicznych taboru oraz urzadzen bezpieczefstwa
kolejowego, w tym ETCS i tgcznosci GSM-R, a takze pomiardw
akustycznych, czy wzajemnego wptywu zamontowanej automa-
tyki kolejowej na pojazdy i odwrotnie oraz zachowania pojazdow
w przypadku awarii tych urzadzen i gwattownych zmian napiecia
w sieci trakcyjnej. Na terenie OSrodka znajduje sie mniejszy ko-
lejowy oSrodek badawczy bedacy wiasnoscia firmy VUKV.

Centrum doswiadczalne w Valenciennes we Francji

Kolejowe centrum doswiadczalne w Valenciennes we Francji

(fr. Centre d’essais ferroviaire, CEF) jest oSrodkiem naukowo-

-badawczym wykonujgcym testy taboru szynowego przed do-

puszczeniem do eksploatacji. Centrum powstato w 1999 r. na

terenie gmin Petite-Forét i Raismes i obecnie sktada sie m.in.

z 3 toréw doswiadczalnych w ksztatcie petli (rys. 3):

¢ pierwszego, do okreSlania wtasnosci dynamicznych pojazdéw
oraz wyznaczania predkoSci maksymalnej; tor ma ksztatt li-
tery C (uktad otwarty) o dtugosci 2 750 m i vmax = 110 km/h;
promienie tukéw 325 m, maksymalne pochylenia 7,6%o; mak-
symalna dtugosé prostego odcinka to 1400 m,

¢ drugiego, do badania wytrzymatoSci pojazdéw; jest to petla
o dtugosci 1828 m, promieniach tukéw 190 i 350 M i Vmax =
90 km/h, z maksymalnymi pochyleniami 8,8%o, maksymalna
dtugosé prostego odcinka to 201 m,

¢ trzeciego, z mozliwoscig zdalnego sterowania pojazdami, tor
sktada sie z jednej czy dwoch petli o ksztatcie litery S wraz
z powrotem i ma dtugos¢ catkowitg 1798 m/1628 m; mak-
symalna dtugo$é prostego odcinka 181 m/60 m, pochylenia
9%o/10%o, promienie tukow 305-185 m/150 m; istnieje moz-
liwo$¢ badania wagondw metra wyposazonych w gumowe kota.
Zamontowane podstacje zasilajgce dostarczajg napiecie

0 5 warto$ciach: 750 V DC, 1,5 kV DC, 3 kV DC, 15 kV 16,7 Hz



i 25 kV 50 Hz dla pierwszego i drugiego toru, a dla trzeciego -
750V DCi 1,5 kV DC. Sposdb zasilania ww. tordw napowietrzna
sieé trakcyjna, a dla pierwszego - dodatkowo trzecia szyna.

Wiekszosciowym udziatowcem centrum jest koncern Alstom
Transport, a mniejszoSciowymi Bombardier Transportation,
panstwo francuskie i region Nord-Pas-de-Calais, przy czym dwa
ostatnie podmioty sg reprezentowane przez francuski odpo-
wiednik UTK - I'Agence de Certification Ferroviaire oraz uniwer-
syteckie centra badawcze transportu, funkcjonujgce w ramach
uniwersytetow w Lille i Valenciennes.

Centrum badawczo-rozwojowe Priifcenter
Weghberg-Wildenrath

Centrum badawczo-rozwojowe znajdujgce sie w Wegberg-Wil-
denrath (oficjalna nazwa: Centrum Prob i Walidacji Wegberg-Wil-
denrath, niem. Prif - und Validationscenter Wegberg-Wilden-
rath, PCW) to nalezacy do Siemensa oSrodek utworzony w celu
przeprowadzania préb techniczno-ruchowych, homologacji, za-
réwno pojazdéw, jak i urzadzer stosowanych w transporcie ko-
lejowym. OSrodek znajduje sie w okolicy miejscowosci Wegberg-
-Wildenrath w okregu Heinsberg, w landzie Nadrenia-Wesfalia
i od 1.10.2014 r. nalezy do Division Siemens Mobility, wczesniej
do Siemens Sector Infrastructure & Cities der Division Rail Sys-
tems. Centrum otrzymato certyfikat od niemieckiego urzedu
transportu kolejowego EBA w dziedzinie badania taboru kolejo-
wego oraz urzadzen stosowanych w kolejnictwie. OSrodek oferu-
je takze innym producentom mozliwo$é przeprowadzenia badan
na zasadach komercyjnych. Sumaryczna dtugosé sieci kolejowe;j
na terenie OSrodka jest rowna 28 km, a sama sie€ jest potgczo-
na z siecia DB Netz odgatezieniem od linii Eiserner Rhein na
stacji Wegberg Klinkum (rys. 4).

Centrum osrodka stanowig dwa tory o rozstawie normalnym
(1435 mm) w ksztatcie okregu, plus dodatkowy waskotorowy
(2000 mm) oraz 3 tory o przebiegu prostoliniowym. Okreg ze-
wnetrzny ma dtugosé 6,1 km oraz promienie tukow 700 m, co
pozwala na poruszanie sie z predko$cig maksymalng 160 km/h,
a wewnetrzny 2,5 km oraz promienie tukéw do 300 m; jego limit
predkosci jest rowny 100 km/h. Zasadniczym przeznaczeniem
zewnetrznego okregu jest badanie pojazdéw kolejowych, a we-
wnetrznego - tramwajow. Poza tym, na prostoliniowym odcinku
o dtugosci 1,5 km mozliwe jest osigganie predkosci do 80 km/h
przy bezdeszczowej pogodzie (brak wilgoci na torach i sieci
trakeyjnej). Na odcinku o dtugosci 410 m znajduja sie spadki
o nachyleniu 40%o i 70%o (maksymalne pochylenie na obu okre-

Tab. 3. Charakterystyka poszczegdlnych torow zlokalizowanych w o$rodku
badawczym Wegherg-Wildenrath

Okreg lub tor|Oznaczenie Opis

obwdd 6082 m; predko$¢ maksymalna 160 km/h;
tor wyposazony w systemy bezpieczefistwa ruchu
ATB-EG, ETCS 112 oraz PZB;

obwdd 2485 m; predko$¢ maksymalna 100 km/h;
promienie tukow 300 m;

dugos¢ 1500 m; predkos¢ maksymalna 80 kmh;
szeroko$¢ toru 1435 mm i 1000 mm;

dugos¢ 553 m; tuki o promieniach 50/25/15 m;
szeroko$¢ toru 1435 mm i 1000 mm;

dhugos¢ 410 m; pochylenia 40/70%;

szeroko$¢ toru 1435 mm i 1000 mm;

okreg nr 1 T1*

okreg nr2 T2*
tor testowy T3*
tor testowy T4

tor testowy TS

* dodatkowe wyposazenie w mozliwosc zasilania z trzeciej szyny, oprocz sieci trakcyjnej

S

Potaczenie z siecig DB Netz
——— Tory odstawcze
Tor testowy z dodatkowa trzecig szyng (odbiér pradu z gérnej powierzchni); 6082 m, 160 km/h
—— Tor testowy z dodatkowg trzecig szyng (odbidr pradu z dolnej powierzchni); 2485 m, 100 km/h
—— Tor testowy z dodatkowg trzecig szyng (odbidr pradu z dolnej powierzchni); 1500 m, 80 km/h
—— Tor testowy; 553 m, R=50/25/15m

Tor testowy; 410 m, pochylenia 40-70%o

Rys. 4. Tor Centrum Prob i Walidacji Wegberg-Wildenrath (Niemcy)

gach nie przekracza 25%q). W przesztosci uzywano takze toru
o0 dtugosci 553 m i promieniach tukéw 50, 25 i 15 m, jednak
wskutek planowanej rozbudowy OSrodka eksploatacja zostata
zaniechana. Odcinek toru o dtugosci 50 m i promieniach tukéw
150 m stuzy do badania kontaktu kota z szyng oraz okreSlania
prawdopodobienstwa wykolejenia. Na terenie oSrodka znajduje
sie takze zadaszona hala nr 1 o dtugo$ci 220 m na 9 toréw ze-
lektryfikowanych wyposazonych w kanaty oraz odcinek o dtugo-
§ci 75 m i rozstawie 1000 mm. W hali nr 2 znajduja sie 3 tory
zelektryfikowane o dtugosci po 220 m i rozstawie 1435 mm
wyposazone w kanaty. W trakcie wykonywania préb zespotow
Velaro dla przewoZnika Eurostar konieczne byto wydtuzenie to-
row do dtugosci docelowej 400 m. Hala nr 2 jest wyposazona
w stanowiska techniczne stuzace do badania wozkéw w pojaz-
dach oraz system odprowadzania spalin od pojazdéw z nape-
dem spalinowym. Umieszczono takze urzadzenia do badania
taboru z przechylnym nadwoziem (dla rozstawu két 1435 mm
i 1000 mm), w tym pomiaru przyspieszenia doSrodkowego oraz
sity dosrodkowej czy pomiaru hatasu podczas jazdy z predko-
§cig do 160 km/h. Zamontowano takze stanowisko do symulacji
przejazdu pociggu przez tuki, wzniesienia i spadki terenu, za-
rowno dla pojazdow o rozstawie kot 1435 mm, jak i 2000 mm.
Przewidziano takze mozliwo$¢é badania pojazddéw zasilanych za-
rowno w sieci trakcyjnej, jak i z trzeciej szyny (z gornej i dolnej
powierzchni), o regulowanym napieciu, a takze systeméw bez-
pieczefstwa ruchu - PZB stosowanego na sieci DB Netz oraz
europejskich ETCS 1 i 2, czy holenderskiego ATB. Dodatkowo,
istnieje mozliwosé zamontowania innych systemow bezpieczeh-
stwa ruchu na okres wykonywania préb. Jest rowniez mozliwe
wykonywanie testow szczelnoSci wnetrza pojazdéw z wykorzy-
staniem urzadzenia do zraszania pojazdéw. Osrodek jest sys-
tematycznie rozbudowywany przez Siemensa. Przyktadowo od
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poczatku 2010 r. zainwestowano okoto 110 min euro. Poza tym,
testowano dziatanie europejskiego systemu nawigacji satelitar-
nej Galileo na terenie Centrum.

Osrodek znajduje sie na terenie bytej bazy wojskowej naleza-
cej do NATO (do poczatku lat 90. XX w. stacjonowato tam bry-
tyjskie lotnictwo). Cato$é przekazano do eksploatacji w potowie
1997 r., poczatkowo zatrudniono 80 o0sdb. Liczba pracownikow
osrodka wzrosta do okoto 900 osdb w 2012 r., wliczajac perso-
nel zatrudniony przez inne podmioty niz Siemens. Decyzja o bu-
dowie Centrum zapadta na poczatku 1995 r. i zamierzano nan
przeznaczy¢ 90 min DM. Potrzebne grunty zakupiono (20 ha)
oraz wydzierzawiono (15 ha) jako mozliwa opcje. Zamierza-
no zbudowaé dwa tory w ksztatcie okregu, ewentualnie elipsy
o $rednicach okoto 400 mi 1275 m.

Planowano takze budowe komory klimatycznej (maksymalng
predkoS¢ wiatru wewnatrz komory ustalono na 160 km/h) na
przetomie 1999 r.i 2000 r. kosztem 84 min DM, przebudowe juz
istniejacego odcinka Dalheim-Rheydt do predkosci maksymal-
nej 240 km/h, oraz budowe centrum prasowego. Zaden z tych
projektow nie zostat zrealizowany.

Na wiosne 1999 r. zaplanowano rozbudowe o$rodka za kwote
23 min DM oraz budowe hali na stacji rozrzgdowej Rheydt jako
miejsca odstawczego dla nowego taboru. Ostateczny koszt bu-
dowy hali byt rowny 133 min DM.

Do potowy 2001 r. Siemens zainwestowat okoto 150 min DM
w rozwoj osrodka. Poza tym ustalono, iz do koica 2002 r. zainwe-
stowanych zostanie kolejne 36 min DM. Zdecydowano sie takze
na elektryfikacje odcinka pomiedzy Rheydt i Wildenrath oraz mo-
dernizacje do predkosci maksymalnej 240 km/h i wzmocnienie
podstacji zasilajacych.

Parametry podstacji zasilajacej sie¢ trakcyjng na terenie
oSrodka:

- napiecie wejsciowe 20 kV 50 Hz;
= moc 15 MVA.

Parametry zamontowanych dwéch przeksztattnikdw dla pra-
du przemiennego:

- moc2x7,5MW;
- warto$ci napiecia: 15 kV 16,7 Hz; 25 kV 50/60 Hz; 12 kV 25 Hz.

Transformator: 25 kV 50 Hz.

Parametry zamontowanych trzech przeksztattnikéw dla pradu
statego:

- natezenie pradu 4000 A;
- wartosci napiecia: £750 kV; +400-4 000 V; £400-1800 kV.

Mozliwosé przyjecia przez podstacje pradu w przypadku ha-
mowania elektrodynamicznego:

- AC: 6 MW;
- DC: 4500 A.

Parametry podstacji dostarczajgcej napiecia na potrzeby
osrodka (o$wietlenie, klimatyzacja, itp.):

- napiecie: 400/230 V i czestotliwos¢ 50 Hz;
- moc: 1,2 MVA.

W hali 1 znajdujg sie nastepujace tory (wszystkie tory sg
zelektryfikowane):

- 4 tory (1435 mm), czeSciowo z kanatami, na poziomie grun-

tu, kazdy po 220 m;

- 2 tory (1435 mm), na podwyzszonym poziomie, z kanatami,

kazdy po 220 m;

- 2 tory (1435 mm), na podwyzszonym poziomie, z kanatami,

kazdy po 75 m;

- 1tor (1435 mmi 1000 mm), z kanatami, po 75 m;
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- 3 stanowiska umozliwiajgce prace na poziomie dachu pojaz-
du szynowego, o dtugosci 62 m.
W hali 2 znajdujg sie nastepujace tory (wszystkie tory sg

zelektryfikowane):

- 3tory (1435 mm), na podwyzszonym poziomie, z kanatami,
kazdy po 220 m;

- 1 tor do wymiany wézkéw z naciskiem 30 t i podno$nikami
z udzwigiem 4 x 80 t, o dtugosci 7 m;

- 1 podno$nik z udzwigiem do 20 t do transportu urzadzen
montowanych w pojazdach szynowych poprzez dach;

- 1 stanowisko do badania pojazdéw z napedem spalinowym
o dtugosci 100 m.
Warsztat (wszystkie tory sg niezelektryfikowane):

= 1tor (1435 mm + 1000 mm), z kanatem o dtugosci 49 m;

- 1 tor do wymiany wozkow z naciskiem osi 30 t i podnoSnikami
z udzwigiem 4 x 80 t, o dtugosci 7 m;

- 1 suwnica z udzwigiem 20 t, do transportu urzadzef monto-
wanych w pojazdach szynowych poprzez dach;

- 1 stanowisko z podno$nikami Kutruffa z udzwigiem po 4 x 32 t
id4x16t.
Tory odstawcze:

- 9 tordw zelektryfikowanych o dtugosci sumarycznej 1732 m.

Okrag doswiadczalny WNIIZT w Szczerbince pod Moskwa
Okrag do$wiadczalny znajdujacy sie w Szczerbince i Nowoku-
rianowie pod Moskwa jest czeScig Wszechrosyjskiego Instytutu
Naukowo-Badawczego Transportu Kolejowego WNIIZT z siedziba
w Moskwie. Osrodek jest miejscem wykonywania prob technicz-
no-ruchowych taboru kolejowego, zespotow trakcyjnych, wago-
néw oraz elementéw uzywanych w budowie linii kolejowych czy
urzadzen stosowanych w kolejnictwie na torze 1520 mm. OSro-
dek funkcjonuje od 1932 r. i miesci sie przy linii magistralnej
biegnacej z Moskwy do Kurska. Na terenie o$rodka testowane
sg wszystkie typy lokomotyw i zespotow trakcyjnych - elek-
trycznych i spalinowych, wagonéw pasazerskich i towarowych
produkcji krajowej, podktadéw kolejowych, szyn, zwrotnic, sys-
temow sterowania ruchem oraz bezpieczenstwa, zasilania sieci
trakcyjnej czy podstacji.

Na terenie oSrodka znajdujg sie 3 petle o dtugosci 6 km
(pierwsza) i 5,7 km (druga i trzecia). Pierwsza petla jest potozo-
na na terenie ptaskim ze statym promieniem tuku 956 m i jest
wyposazona w centralng blokade oraz urzadzenia do badania
parametrow technicznych taboru kolejowego. Druga i trzecia
petla majg zmienne promienie tukow i proste odcinki oraz po-
chylenia do 12%., poprowadzone sg czeSciowo po estakadzie.
Wszystkie 3 tory sa zelektryfikowane, przy czym istnieje mozli-
wos¢ zasilania zaréwno napieciem 3 kV DC, jak i 25 kV 50 Hz.
Dopuszczalne predkoSci sa rowne 140 km/h (pierwszy okrag)
i 90 km/h (drugi i trzeci). Na terenie oSrodka znajduje sie suma-
rycznie 30 laboratoriéw badawczych, w tym:

* lokomotywa serii CS200 przebudowana na pojazd diagno-
styczny, przeznaczona do wykonywania badan przy wyzszych
predkoSciach;

% laboratoria stuzace do badania parametréw technicznych ta-
boru - z napedem elektrycznym i spalinowym (nowego, po
modernizacji, itp.), silnikow trakcyjnych, pantograféw, hamul-
cow, zdalnego sterowania pojazdami, ochrony antykorozyjnej;

< wykonywane sg kompleksowe badania (statyczne i dynamicz-
ne) taboru kolejowego;

% odcinek sieci trakcyjnej z mozliwoScig regulacji napiecia od
0 do 30 kV;
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stanowiska techniczne do badania wozkow wagondw i zespo-
16w trakcyjnych, w tym wiasnosci biegowych;

odcinek toru wznoszacy sie pod gore wraz z obcigzeniem imi-
tujgcym sktad pociggu o masie 5 200 t, do badania wytrzyma-
tosci taboru na rozciaganie, a takze na zgniatanie;
laboratoria do pomiaru przeptywu energiji cieplnej, badania
wiasnosSci aerodynamicznych, parowozéw, turbin gazowych
oraz do wykonywania badaf w niskich temperaturach;
laboratoria do kompleksowego badania wyposazenia taboru
kolejowego;

laboratoria do okreslania specyfiki i zakresu remontu taboru
kolejowego;

laboratoria do badania szyn i torowisk, w tym zwrotnic;
stanowisko do usuwania zabrudzenia szyn oraz okreslania ro-
dzajow zanieczyszczen, jakie pojawiaja sie w strukturze szyn,
metode badania szyn przy pomocy ultradzwiekéw oraz metode
réznicowa, badanie wytrzymatoSci na zginanie i rozcigganie;
badania zestawow kotowych oraz ram wdzkéw, badanie szyn przy
krétkotrwatych uderzeniach (w domysle, zestawdw kotowych).
Na terenie oSrodka sg organizowane, co 2 lata, od 2003 r.
targi Expo-1520, czyli prezentacje nowego taboru, urzagdzen czy
wyposazenia dla kolei o szerokosSci 1520 mm. Jednym z ele-
mentow tej uroczystosci sg przejazdy taboru - zardwno nowe-
g0, jak i historycznego po jednym z okregdw. Nalezy dodaé, iz
podobne przejazdy czy prezentacje dynamiczne na innych tar-
gach (Trako, Innotrans) nie sg praktykowane. W ramach WNIIZT
funkcjonuja takze biura projektowo-konstrukcyjne z oddziatami
w Niznym Nowogrodzie i Jekaterynburgu. Ostatnia filia zajmuje
sie m.in. opracowaniem charakterystyki eksploatacyjnej taboru
eksploatowanego na Syberii.
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Tor doswiadczalny WNIIZT Bietorieczenskaja-Majkop

Tor do$wiadczalny WNIIZT Bietorieczenskaja-Majkop stuzy do
przeprowadzania badan taboru z predkoSciami do 250 km/h za-
rowno na odcinkach prostych, jak i podczas przejazdu przez tuki
o promieniach 350, 500, 650, 800, 1000 i 2 500 m. Osrodek,
w ktorym 6w tor jest zlokalizowany funkcjonuje od 1968 r. Diu-
goSC samego toru jest rowna 24 km i jest on potaczony z siecig
kolejowg RZD na stacjach Bietorieczenskaja oraz na stacji Maj-
kop, w obu przypadkach od strony stacji Chanskaja.

Tor do$wiadczalny jest zelektryfikowany, przy czym istnieje
mozliwos¢ zasilania zaréwno napieciem 3 kV DC, jak i 25 kV
50 Hz. Jest wyposazony w blokade potsamoczynna oraz sygnali-
zacje. Nalezy dodaé, iz 6w odcinek jest czeScig regularnej sieci
RZD, po ktorej kursuja planowe pociagi. Mozliwe do wykonywa-
nia sa nastepujace testy taboru:
 proby techniczno-ruchowe w petnym zakresie;
> okreSlanie charakterystyki hamowania, z wykorzystaniem roz-

nych rodzajow hamulcow;

% badanie wlasno$ci aerodynamicznych taboru;

% okre$lanie wiasno$ci poszczegbinych pantografow przy wspdtpra-
¢y z réznymi rodzajami sieci trakcyjnej oraz oboma napieciami;

% badanie przyczepnoSci két do szyn w rdznych warunkach,
m.in. wptywu zawilgocenia na spadek przyczepnosci.

Na opisanym torze doSwiadczalnym przebadano juz okoto
250 pojazdow trakcyjnych (lokomotyw i zespotow), z ktdrych
150 otrzymato odpowiednie certyfikaty dopuszczenia do ruchu
z wnioskowanymi przez producentow predkoSciami eksploata-
cyjnymi. Tutaj takze wykonywano proby dla 8-osiowych cystern
i wagondw towarowych oraz wagondw specjalnych o masie do
500 t. Na torze okreSlono takze szczegbtowe przepisy i normy,
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jakie musi spetnia¢ tabor kolejowy, w zaleznoSci od poszczegdl-
nych parametrow technicznych czy przeznaczenia. Doktadne
badania, jakim poddawany jest tabor, obejmuja m.in. dopusz-
czalng predkos¢ eksploatacyjna, okreslanie wpltywu masy czy
zwiekszenia masy pojazdu na przyczepno$é w uktadzie koto-szy-
na, badanie elementéw uktadu biegowego pojazddw, okreSlanie
cyklu naprawczego poszczegoblnych pojazdow, a takze weryfiko-
wanie teoretycznej charakterystyki biegowej pojazdéw z charak-
terystyka rzeczywistg. Na podstawie wynikéw uzyskanych pod-
czas prob okresla sie doktadng specyfikacje techniczng taboru.

Konieczno$¢ budowy toru stawata sie coraz bardziej oczywi-
sta w latach 60. XX w., gdy stopniowo wzrastata masa i predkoS¢
pociggdw, zardwno pasazerskich, jak i towarowych. Poniewaz na
torze do$wiadczalnym w Szczerbince mozliwe jest wykonanie
prob z predkoscig maksymalng 140 km/h, zatem zdecydowa-
no sie na zbudowanie catkowicie nowego odcinka toru, pozwa-
lajacego na rozwinigcie wyzszych predkosci. O lokalizacji wyzej
wymienionego toru pomiedzy stacjami Bietorieczenskaja-Maj-
kop w Dyrekcji Pétnocnokaukaskiej SZD zadecydowaty ponizsze
czynniki:
¢ stacja Bietorieczenskaja jest stacja zmiany napiecia, tj. do-

stepng dla taboru zaréwno zasilanego napieciem 3 kV DC,

jak i 25 kV 50 Hz;

* stosunkowo tagodny klimat regionu, gdzie znajduja sie obie
stacje - Bietorieczenskaja i Majkop oraz efekt niezamarzania
podsypki ttuczniowej w zimie;

* niska gestoS¢ zaludnienia regionu, co pozwala na dos¢ ela-
styczne gospodarowanie terenem;

* niskie obcigzenie pracg przewozowa odcinka Bietorieczen-
skaja-Majkop oraz przerwy pomiedzy dwoma sgsiednimi po-
ciggami siegajace 8-10 h.

Odcinek Bietorieczenskaja-Majkop zostat przebudowany
w kierunku likwidacji tukdw, ewentualnie zwiekszenia promieni
oraz uzyskania stosunkowo dtugich odcinkéw prostoliniowych,
umozliwiajacych rozwijanie duzych predkosci, tj. do 250 km/h.
Na 7, 12, 15, 16, 17, 18 i 20 kilometrze znajduja sie stacje
wyposazone w dodatkowe tory odstawcze stuzace do postoju
wagonow-laboratoriéw i zapewniajace niezalezne zasilanie oraz
tacznosé telefoniczng. Na stacji Chanskaja znajduje sie trojkat
stuzacy do nawracania taboru (w szczegblnoSci zespotow trak-
cyjnych), a na stacji Bietorieczenskaja tory odstawcze i stano-
wiska do wykonywania prob statycznych oraz wstepnej kontroli
taboru, ktory jest poddawany testom.

Profil odcinka jest nastepujacy: od stacji Bietorieczenskaja
w kierunku stacji Chanskaja na odcinku 10,012 km tor wznosi
sie 0 32,00 m (Srednie pochylenie 3,1%o), a od stacji Majkop
w kierunku stacji Chanskaja na odcinku 14,774 km 0 34,00 m
(pochylenie 3,7%o). Na odcinku od umieszczonych co kaz-
de 100 m stupkoéw nr 10 do nr 17,5 promien tuku jest rowny
637 m, od nr 17,5 do nr 93,5 km - odcinek jest prostoliniowy,
od nr 93,5 do nr 99 - promien tuku jest rowny 2 050 m. Od
nr 112 do nr 122 promien tuku jest rowny 1000 m, a od stup-
kéw nr 122 do nr 200 - 800 m i 650 m, a takze 500 m i 350 m.
Dla promieni tukéw od 600 m do 2 050 m, szyna zewnetrzna
potozona jest wyzej od szyny wewnetrznej o 150 mm, a dla war-
tosci 350 m i 500 m odpowiednio 115 mm i 135 mm. Do bu-
dowy odcinka uzyto szyn o dtugosci jednostkowej 25 m, catosé
montujgc na drewnianych impregnowanych podktadach, w licz-
bie 1840 podktadéw na 1 km linii. Uzyto podsypki ttuczniowej,
przy czym przekrdj warstwy ttucznia pod podktadami jest rowny
0,25 m, a kolejnej warstwy piaskowo-zwirowej - 0,2 m. Rozmiar
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Rys. 5. Okrag badawczy w Faurei-Buzau w Rumunii

ttucznia, jaki jest uzyty na odcinkach prostych z dozwolong pred-
koscig rowng < 120 km/h to 0,25 m, natomiast na odcinkach
tukowych - z nizszg predkoscig dozwolong niz 120 km/h to
0,15 m. Uzyto szyn typu R65, a jeden z odcinkéw zbudowano
z uzyciem szyn R75 oraz podsypki ttuczniowej. Zastosowane
zwrotnice takze zostaty wykonane z szyn R65 ewentualnie R75
o skosie 1/11. Na odcinku Bietorieczenskaja-Majkop znajduje
sie dodatkowo 8 mostéw wykonanych z zelbetonu z przestami
od 2,55 m do 9,25 m. Szyny sg taczone naktadkami i 4 Srubami,
a same spoczywajg na podktadkach, poprzez ktére sg mocowa-
ne 4 gwozdziami do podktadow (przytwierdzenie bezposrednie).
Dozwolona predko$é maksymalna na szlaku to 250 km/h, przy
czym podczas przejazdu przez stacje Chanskaja obowigzuje
ograniczenie predkosci do 180 km/h, podobnie jak podczas
przejazdu przez tuki. Na odcinku Bietorieczenskaja-Majkop
na stacji Chanskaja podczas wykonywania préb, po wybraniu
funkcji ‘Testy predkosci’ istnieje mozliwo$é wykonywania testow
sygnalizacji i bezpieczefistwa ruchu w trybie pracy ‘normalnym’
lub ‘specjalnym’ (ros. czeriezwyczajnyj), odpowiednio ‘N’ i ‘Cz’
na obu torach odcinka. Innymi stowy, wybrany tryb pracy decydu-
je o0 sposobie wySwietlania sygnatow (wjazdowych, wyjazdowych,
itp.) na catym szlaku.

Na odcinku wykonywano préby zespotéw ER200 z predko-
Scig maksymalng 200 km/h oraz lokomotyw pasazerskich se-
rii CS200, CS7 i CS8 wyprodukowanych przez Skode oraz EP1
produkcji NEWZ eksploatowanych obecnie przez RZD i UZ oraz
prototypowych konstrukgji takich jak EP200 czy TEP80. Ostatni
pojazd po wykonanych testach na wyzej wymienionym odcinku,
na poczatku paZdziernika 1993 r. osiggnat predkosé 271 km/h
na odcinku Szluz-Doroszicha linii Moskwa-Petersburg.

Na opisanym torze doSwiadczalnym wykonywane sg takzie
préby lokomotyw i wagonéw towarowych, w szczegdlnosci bada-
ne sg nowe wozki czy zestawy kotowe. Natomiast podczas prze-
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jazdu przez tuki z duzymi predko$ciami (jak dla pociggdw towa-
rowych), mozliwe jest otrzymanie kompleksowej charakterystyki
techniczno-ruchowej taboru.

Okrag badawczy w Faurei-Buzau w Rumunii

Okrag zlokalizowany jest 130 km na wschod od Bukaresztu. Po-
wstat w 1978 r. jako przeznaczony tylko do testowania pojazdow
kolejowych. Jest to jedyny okrag testowy zlokalizowany w potu-
dniowo-wschodniej Europie. Caty obiekt sktada sie z:

¢ okregu duzego o dtugosci 13,7 km,

¢ okregu wewnetrznego, matego o dtugosci 2,2 km,

* toréw do zderzen o dtugosci 300 m.

Maty okreg badawczy posiada 5 mostow. Predko$¢ maksy-
malna jaka mozna na nim osiagnac¢ to 60 km/h. Tor posiada
tuki o promieniach 800 m, 400 m, 250 m, 180 m i przechytkach
70 mmi 130 mm.

Na duzym okregu znajduje sie 6 mostéw i 4 przejazdy w po-
ziomie szyn. Predko$é maksymalna wynosi 200 km/h. Tor po-
siada dwa tuki o promieniach 1800 m, przechytce toru 150 mm
i odcinki proste o dtugosciach 100 m i 950 m.

Oba okregi sg zelektryfikowane w systemie zasilania 25 kV
pradu przemiennego 50 Hz. Przewdd jezdny jest umieszczony
na wysokosci 5,5 m nad gtowka szyny.

Obiekt jest wyposazony w hale o powierzchni 600 m2. Posiada
ona kanaty dla przegladéw i napraw taboru, podnosniki Kutruffa
i suwnice. Budynek administracyjny ma powierzchnie 583 m2,

Dojazd do toru jest mozliwy z linii giownej nr 702 (km 165).
Posterunek wjazdowy jest zlokalizowany na stacji Faurei. Na
kazdym z okregdw moga odbywaé sie jednoczesne jazdy tylko
jednego pociggu lub lokomotywy.

Okregi przeszty modernizacje w latach 2004-2006 sfinanso-
wang w 75% ze Srodkéw unijnych.

Na torze moga by¢ wykonywane testy:



1. Bezpieczenstwa jazdy pojazddw, takie jak: pomiary dla koto-
-szyna (Y/Q), pomiary drgan, spokojnoSci biegu pojazdéw, na-
ciskow statycznych na oS.

. Komfortu jazdy i pomiary emitowanego przez tabor hatasu.

. Testy zachowania dynamicznego pojazdu.

. Testy systemow hamulcowych: drogi hamowania, pomiary
masy hamujacej, wyznaczenie sity hamowania na wstawki ha-
mulcowe, kofa i parametry hamulcéw tarczowych, testy syste-
mow przeciwposlizgowych.

5. Testy wytrzymatoSciowe struktury nadwozi pojazdow.

BN

Centrum w Pueblo (USA)

Oddany do uzytku 17 maja 1971 r., w poczatkowych zamierze-
niach tor miat stuzy¢ do badan dla potrzeb kolei duzych predko-
Sci. Tor znajduje sie na terenie Transportation Technology Cen-
ter (TTC) - w Pueblo (USA, stan Kolorado).

Tor jest zarzadzany przez Federal Railroad Administration
(FRA) i Urban Mass Transit Administration (UMTA), obecnie Fe-
deral Transit Administration (FTA).

Tor ma dtugos¢ 48 mil (77,2 km), o predkoSci maksymalnej
65 km/h, jest niezelektryfikowany.

Cate centrum badawcze skiada sie z 7 odcinkdw toréw do réz-
nych badan:

1. HTL - High Tonnage Loop: badania zuzycia szyn przy v =65 km/h.

2. WRM - Wheel Rail Mechanism: 5,6 km toru do badania za-
chowan taboru.

3. RTT - Railroad Test Track: gtdwna petla do badan z predko-

§cig 267 km/h.

4. TTT - Transit Test Track: 14,6 km toru do badar z predko$cig
128 km/h.

. IT - Impact Track: 1200 m do badania zderzen.

. PTT - Precision Test Track: 9 976 m do badania hatasu.
TDT - Train Dynamics Track: badania dynamiczne.
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W centrum realizowany jest od 1988 roku program HAL (Heavy
Axle Load) - badania mozliwo$ci obcigzen w ciezkich pociagach
towarowych - obcigzen 33/36,/39 ton/0S.

Planowane okregi hadawcze w Europie

Bobadilla (Hiszpania)

W 2010 r. rzad Hiszpanii podjgt decyzje o budowie centrum ba-

dawczego w Bobadilla, okolice Malagi na potudniu Hiszpanii (An-

daluzja). Centrum w zatozeniach ma sie sktadac z:

% petli o dtugosci 57,5 km (predko$¢ maksymalna 450 km/h),

% petli o dtugoSci 20 km do predkosci maksymalnej 220 km/h
z dwoma rozstawami toru: 1435 mm oraz 1668 mm),

% 5 km toréw specjalnych do testéw metra, tramwajow,

% tunelu do testow przejazdu pociggow.

W projekcie zatozono takze
¢ zastosowanie satelity Deimos-2 do Sledzenia topografii infra-

struktury oraz wspétpracy z systemem zarzadzania szybka

kolejg w Hiszpanii DaVinci,
¢ badania odnawialnych Zrédet energii, sprawnosci energetycz-
nej oraz certyfikacji emisji CO-.

Budowe centrum rozpoczeto przy wsparciu Srodkami unijny-
mi, planujac rozpoczecie eksploatacji w roku 2015. Watpliwosci
Komisji Europejskiej zwigzane z mozliwoscig finasowania z fun-
duszy pomocowych podobnych przedsiewzie¢ wstrzymaty reali-
zacje budowy osrodka.

Projekt RAILENIUM

Rozpoczecie projektu byto wyrazem silnej woli politycznej stwo-

rzenia we Francji Centralnego Europejskiego OSrodka Innowacji.
0d poczatku stawiano pytania dotyczace zasadno$ci tworzenia

oSrodka we Francji - w kontekScie rozpoczetego projektu utwo-

rzenia hiszpanskiego oSrodka testowego. Watpliwosci budzita

potrzeba budowania duzego nieodlegtego oSrodka, zwtaszcza
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Rys. 6. Tor doswiadczalny Transportation Technology Center w Pueblo (USA)
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wobec istnienia innych mniejszych o$rodkow. Komisja Europej-

ska wstrzymata prace do czasu podjecia decyzji odno$nie zasad-

nosci wydatkowania Srodkow wspdlnotowych na te projekty.
Zatozenia dotyczace celdw Europejskiego Osrodka Testowego:

* bezpieczne prowadzenie testéw poza siecig handlowo

operowang,

przeprowadzanie testéw na infrastrukture petnej skali,

prowadzenie testow przyspieszonego zmeczenia i zuzycia,

testy infrastruktury w ramach reprezentatywnych obiegéw,

poprawienie znajomosci specyficznych interfejsow szynowych

(szyna-koto i sie€ trakcyjna-pantograf),

* korzystniejsze podejScie w nietypowych warunkach (na przy-
ktad nacisk osi 25 ton),

¢ zatwierdzanie nowych koncepcji i urzadzen przy jednocze-
snym obnizeniu kosztoéw produkcji i czasu wejscia na rynek,

* redukcja globalnych kosztow infrastruktury kolejowej oraz
wptywu na $rodowisko naturalne w transporcie kolejowym,

¢ specjalizacja w zakresie badan zmeczeniowych nawierzchni
kolejowej,

¢ prowadzenie prac badawczych o wysokim stopniu poufnoSci.
Planowana jest budowa toréw badawczych: dtuzszy 5,9 km,

120 km/h oraz krétszy 1,5 km, 70 km/h, zasilanych wieloma

systemami: prad przemienny 25 kV, 15 kV oraz prad staty 750V,

3115 kV, trzecia szyna.

* & & o

Tor testowy w Old Dalby

Tor testowy w Old Dalby w Wiekiej Brytanii znajduje sie pomiedzy
miejscowos$ciami Melton Mowbray i Edwalton w hrabstwie Leice-
ster na zamknietym w 1968 r. dla ruchu pasazerskiego odcinku
linii magistralnej Midland Railway pomiedzy stacjami Kettering
i Nottingham. Dlugos¢ odcinka jest réwna 24,7 km. Tor zostat
przejety przez centrum badawcze British Rail Research Division
w maju 1966 r., przy czym po zamknieciu odcinka dla plano-
wej eksploatacji, tor zostat przebudowany na tor doswiadczalny
w celu wykonania préb prototypowego pociggu Advanced Pas-
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senger Train APT-E, po ponownym otwarciu we wrzesniu 1970 r.
Po prywatyzacji kolei brytyjskich w latach 90. XX w. tor testowy
wraz z oSrodkiem zostaly przekazane do BRB (Residuary) Ltd,
podmiotu wytgczonego z procesu prywatyzacji. Natomiast sam
tor zostat wydzierzawiony firmom, takim jak Serco, Alstom czy
Metronet. Po ponownym upanstwowieniu spotki odpowiedzialnej
za infrastrukture kolejowa - Network Rail pod koniec wrze$nia
2013 r. osrodek BRBR zostat wigczony w strukture NR. W 2001 r.
przekazano tor w leasing dla Alstomu, ktory wykonywat proby
techniczno-ruchowe zespotow serii 390 Pendolino Britannico,
wyposazonych w elektryczny system przechytu pudta. Producent
dodatkowo zelektryfikowat dawng linie Down, aby moc prowadzi¢
testy nowych zespotow takze na magistralnej West Coast Main
Line. Poza tym, na odcinku dawnej linii Up pomiedzy stacjami Old
Dalby i potudniowym wjazdem do tunelu Stanton zamontowano
system bezpieczenstwa ruchu ERTMS w celu wykonania préb
oraz zainteresowania wdrozeniem zarzadce infrastruktury - NR.
Po wycofaniu sie Alstoma z brytyjskiego rynku budowy taboru
kolejowego (oraz zakoriczeniu procesu leasingu toru), oSrodek
zostat wynajety przez firme Metronet w 2007 r. w celu wykona-
nia préb nowych wagonéw metra serii S wyprodukowanych przez
Bombardiera w Derby dla kolei podziemnej w Londynie. W tym
celu cze$é toru zostata zelektryfikowana na odcinku okoto 4 km
napieciem 600 V DC z trzeciej szyny, a testy nowego taboru wy-
konywano w marcu 2009 r. Natomiast w kwietniu 2010 r. na to-
rze w Old Dalby wykonano proby spalinowych zespotow serii 172
wyprodukowanych przez Bombardiera w Derby. Tor jest okazyj-
nie wykorzystywany przez Network Rail do okreSlania doktadnej
charakterystyki wybranych serii pojazdéw. Obecnie planowane
jest wykorzystanie toru do wykonania testow systeméw bezpie-
czenhstwa ruchu Thales dla metra londynskiego, a takze nowego
systemu Series One OCS dla Network Rail. W potowie stycznia
2014 r. podjeto decyzje 0 wykonaniu prob nowych pociagéw Hita-
chi IEP, bedacych wersjg rozwojowa kursujgcych obecnie po linii
HS1 zespotow Javelin, ktorych eksploatacje zaplanowano na linii
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Rys. 7. Projektowany tor do$wiadczalny Centralnego Europejskiego Osrodka Innowacji we Francji
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magistralnej Great Western Main Line, z planami docelowej elek-
tryfikacji w bliskiej przysztosci.

Die Transrapid-Versuchsanlage Emsland (TVE)
Transrapid-Versuchsanlage Emsland jest torem testowym ko-
lei magnetycznej Transrapid wybudowanym w zachodniej czesci
okregu administracyjnego Emsland w landzie Dolna Saksonia
w Niemczech. Podmiotem zarzadzajgcym oSrodkiem jest Indus-
trieanlagen-Betriebsgesellschaft mbH (IABG) od 1985 r., nato-
miast wtascicielem jest MVP (Versuchs und Planungsgesellschaft
flir Magnetbahnsysteme mbH), czyli byta spétka DB i Lufthansy.
W 2010 r. zakofczono dofinansowywanie oSrodka przez rzad fe-
deralny, przenoszac utrzymanie na wtadze krajowe oraz producen-
tow taboru kolejowego, nie wykluczajac takze przebudowy oSrodka
w kierunku centrum badan urzadzen czy pojazdow elektrycznych.
Certyfikat na eksploatacje oSrodka utracit wazno$¢ pod koniec
2011 r. i centrum Transrapid-Versuchsanlage zostato zamkniete.

Decyzja o budowie oSrodka zapadta w potowie 1978 r., a ca-
toSC powstata w 2 etapach. Budowa toru testowego byta finan-
sowana przez federalne ministerstwo rozwoju w latach 1980-
1987. Poza tym, na terenie centrum zaplanowano stworzenie
kosztem 4 min euro o$rodka przeznaczonego do badania pojaz-
dow elektrycznych.

Centrum do$wiadczalne kolei magnetycznej w Emsland jest
zlokalizowane pomiedzy miastami Papenburg (na pétnocy)
i Meppen (na potudniu), przy autostradzie A31 i drodze krajowej
B70. Teren, na ktérym znajduje sie oSrodek jest ptaski, jedynie
w czesci potudniowej pagdrkowaty (wzniesienia do 42 m), oraz
zalesiony. Cato§¢ ma ksztatt sptaszczonego okregu z petlami
pdtnocng i potudniowg oraz odcinkiem odgateziajgcym sie od
prostego odcinka i biegngcym do centrum testowego. Odcinek
prosty ma dtugos¢ 12 km i umozliwia rozwinigcie predkosci
450 km/h (rekord zostat ustanowiony 10.06.1993 r.). Promief
petli potudniowej jest rowny 1000 m, a pétnocnej 1690 m. Na-
chylenie toru na petli jest rowne 12°. Na terenie o$rodka zloka-
lizowano takze hale, w ktorej wykonuje sie testy statyczne, oraz
centrum wystawowe dla odwiedzajacych.

Na poczatku maja 1984 r. pociagg Transrapid 06 po raz pierw-
szy przekroczyt bariere 200 km/h i osiggnat predkosé 205 km/h,
w potowie sierpnia 1984 r. - 257 km/h, a w potowie pazdzier-
nika 1984 r. - 302 km/h. Nowy rekord predkosci utrzymat sie
do poczatku grudnia 1987 r., gdy Maglew osiagnat predkosé
406 km/h, a kolejnego dnia - 412,6 km/h. W potowie kwietnia
2007 r. dostarczono do oSrodka nowy tréjcztonowy pociagg Trans-
rapid 09. Pierwsze jazdy odbyty sie w lipcu 2008 r., a pod koniec
maja 2009 r. pojazd otrzymat certyfikat dopuszczenia do ruchu,
W tym przewozu pasazerow.

W potowie 1979 r. rozpoczeto prace projektowe, a w czerwcu
1980 r. budowe osrodka. Budowa pierwszej czesSci - fragmentu
prostego odcinka oraz pétnocnej petli kosztowata 422 min DM,
a zakup jednego pojazdu - 60 min DM. W potowie 1983 r. roz-
poczeta sie druga faza budowy - petli potudniowej. Pod koniec
czerwca 1983 r. rozpoczety sie proby pociggu Transrapid 06
przy zdalnym sterowaniu pojazdem na czeSciowo gotowym to-
rze kolei magnetycznej. Pierwsza jazda z pasazerami odbyta sie
pod koniec paZzdziernika 1983 r. Wcze$niej uzywano pojazdu
technicznego o dtugosci 18,5 m, wyposazonego w 16 osi, do
transportu 0sob, urzadzen czy materiatow. Obecnie podobny po-
jazd moze by¢ uzywany do odS$niezania toru kolei magnetycznej,
z predkoscig maksymalng 50 km/h oraz przekrojem pokrywy
$nieznej do 0,55 m.

Petla pétnocna (R=1690 m)
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Rys. 8. Centrum do$wiadczalne kolei magnetycznej Maglew w Emsland

Pod koniec wrzeSnia 2006 r. wydarzyta sie katastrofa w po-
blizu Lathen, gdy Maglew zderzyt sie z pojazdem technicznym
0 masie 60 t przy predkosci 162 km/h. W katastrofie zginety 23
osoby, a kolejne 10 zostato rannych. Oba pojazdy zostaty cat-
kowicie zniszczone. Przeprowadzone dochodzenie wykazato, iz
pomiedzy obstuga obu pojazddow nie byto komunikacji, przy czym
pojazd techniczny nie powinien znajdowaé sie na torze podczas
proéb pociggu Maglew. Osobnym zagadnieniem jest fakt, dla-
czego nie zadziatat system bezpieczefstwa, ktory nie wykryt
przeszkody na torze. Nalezy dodaé, iz zderzenie dwoch pocia-
gow Maglew np. czotowe jest niemozliwe, poniewaz podobne
pojazdy zawsze na danym torze poruszajg sie z identyczna pred-
koScig i w tym samym kierunku (tj. za poruszajgcym sie polem
magnetycznym). Konsekwencjg katastrofy byto zarzadzenie po-
nownego egzaminu z posiadanych kwalifikacji zawodowych dla
2/3 0s6b, pomiedzy wrzeSniem 2007 r. i styczniem 2008 . Poza
tym, w grudniu 2007 r. zwrocono sie do wojewddzkiego oddziatu
nadzoru technicznego (niem. Landesbehédrde fir StraBenbau
und Verkehr) z wnioskiem o ponowne przeprowadzenie prob
techniczno-ruchowych. Testy zostaty ukoficzone w lipcu 2008 .,
po czym pojazd otrzymat ponowne dopuszczenie do ruchu pod
koniec lipca 2008 r. Osobng kwestig byta koniecznos¢ wyptaty
odszkodowan dla rodzin ofiar oraz rannych w katastrofie.

Dwa krajowe koncerny ThyssenKrupp i Siemens zdecydowaty
0 rezygnacji z programu rozwoju technologii Maglew, nazwane-
go Weiterentwicklungsprogramms (WEP) w 2005 r., a tym sa-
mym zakonczeniu funkcjonowania oSrodka testowego w Lathen
w czerwcu 2009 r. Pojawit sie pomyst, aby przeksztatci¢ centrum
W centrum wystawowe, prezentujgce osiggniecia niemieckiego
przemystu, co wymagatoby zainwestowania dodatkowych ok.
40 min euro. Ostatecznie zdecydowano sie podzieli¢ koszty po-
miedzy wtadze federalne, krajowe oraz producentow taboru kole-
jowego i przedtuzy¢ funkcjonowanie osrodka do kwietnia 2010 r.
Przekazane $rodki finansowe pozwolity na wykonanie testéw no-
wych podp6r na torowisku pociggu Maglew. Jednak ostatecznie
zdecydowano sie w listopadzie 2010 r. oSrodek zamknaé, prze-
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ksztatcajac catoS¢ w oSrodek badawczo-naukowy. Gtowni udzia-
towey nie zgodzili sie na wspétfinansowanie ze Srodkdw rzadu
federalnego, poniewaz wymagatoby to utrzymania dotychcza-
sowego stanu zatrudnienia. Konsorcjum ztozone z koncerndw
ThyssenKrupp i Siemens argumentowato, iz rozwéj technologii
Maglew jest niecelowy, a zwolennicy kolei magnetycznej twier-
dzili, iz rezygnacja z utrzymywania podobnego oSrodka bedzie
jednocze$nie wyraznym sygnatem o ujemnych stronach juz po-
siadanych rozwiazan technicznych, a w konsekwencji znacznym
obnizeniem szans na eksport podobnej technologii. Z perspek-
tywy czasu, pomiedzy 1970 r. i 2008 r. fundusze przekazane
przez rzad federalny na program Maglew zamknety sie kwotg
800 min euro, z ktdrych potowa zostata przeznaczona na budo-
we, a potowa na utrzymanie (ok. 10 mIn euro rocznie), przy czym
kwota ta systematycznie spadata (np. w 2009 r. byta réwna
6 min euro). Jednak, aby reaktywowaé program Maglew, w tym
zainwestowacé w badania nad nowymi rozwigzaniami techniczny-
mi, konieczne byto pozyskanie 100 min euro. Jako sponsordw
postrzegano nie rzad federalny, ale niemieckie koncerny prze-
mystowe. Zatem oczekiwano inwestycji na poziomie 40 min euro

A

oraz odbudowy toru kolei magnetycznej do 2012 r., co jednak
nie nastgpito i rozpoczeta sie likwidacja o$rodka. Natomiast
prawa do technologii wykorzystywanych przez Maglew zostaty
przejete przez firme Integrated Infrastructure Solutions GmbH
(INTIS), z zamiarem implementowania w przysztosci do innych
aplikacji, np. w fadowaniu indukcyjnym baterii samochodéw i au-
tobusow elektrycznych.

Pod koniec 2014 r. proces demontazu urzadzen i budynkéw na
terenie centrum testowego, w tym likwidacja fundamentéw podpér
umieszczonych 16 m ponizej poziomu gruntu, nie rozpoczat sie.

Charakterystyka eksploatacyjna pociggéw Maglew, w tym cat-
kowity przebieg:
¢ TRO6 (1983-1989) - 21 093 km;
¢ TRO7 (1989-1999) - 258 100 km;
¢ TROS8 (do wrzesnia 2006) - 293 611 km;
¢ najdtuzsza jazda bez zatrzymania (TRO7) (czerwiec 1993 r.)

1654 km;
¢ maksymalny przebieg dzienny (TRO7) (sierpien 1990 r.) -

2 476 km;
¢ predko$é maksymalna - 450 km/h.
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