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Ocena zagrozenia pradami btadzacymi
w obszarze miejskim dla wybranego
odcinka zelektryfikowanej linii kolejowe]

Linie kolejowe zlokalizowane w rozbudowanych aglome-
racjach miejskich znajdujg sie w bezposredniej bliskosci
roznego typu urzadzen i konstrukcji technicznych nie-
zbednych do funkcjonowania duzych skupisk ludnosci.
Trakcja elektryczna pradu statego, wykorzystujgc szyny
jezdne jako przewody powrotne pradu roboczego, wpfywa
niekorzystnie na podziemne urzadzenia metalowe, takie
jak: obudowy kabli, rurociagi, zbiorniki, ktére wskutek
przeptywu przez nie pragdow bfadzacych ulegajg korozji
elektrolitycznej.

Szyny toru nie sg idealnie odizolowane od ziemi co powoduje,
ze ¢zeS¢ pradu pojazdu trakcyjnego przeptywa nie przez szyny,
ale przez ziemie. Prady te moga odgateziaC sie od szyn w miej-
scach, w ktérych potencjat szyn wzgledem ziemi jest dodatni,
tego typu strefy nazywamy strefami anodowymi. Obszar gdzie
prady powracajg do szyn nazywamy strefg katodowg, w tych miej-
scach potencjat szyn wzgledem ziemi jest ujemny (rys. 1). Prady
odgatezione do ziemi ptyng w niej rozmaitymi drogami, ktorych
z gory nie mozna przewidzie¢, stad tez wywodzi sie ich nazwa —
prady btadzace [1, 2, 5].
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Rys. 1. Schemat rozptywu pradu trakcyjnego w szynach i w ziemi.[2]

Korozyjng strate metalu, czyli intensywno$¢ korozji mozna
obliczy¢ z prawa Faraday’a ujmujgcego ilosciowo zjawisko elek-
trolizy [3]:

M = kit (1)

gdzie:

M — masa unoszonego metalu [g],

k — rownowaznik elektrochemiczny danego metalu [g/As],
| — natezenie pradu wyptywajacego z urzadzenia [A],

t — czas dziafania pradu [s].

Charakterystyczng cechg uszkodzen korozyjnych spowodowa-
nych przez prady btadzace sg gtebokie, zwykle lejkowate wzery
lub dziury, roztozone nieréwnomiernie na powierzchni metalu
w sgsiedztwie miejsc catkowicie pozbawionych $ladow korozji
(rys. 2) [1, 4].

Rys. 2. Typowe uszkodzenie korozyjne wywolane przez prad bfgdzacy na

gazociggu Fot. H. Matus

Charakterystyka wybranego do analizy

odcinka linii kolejowej

Prezentacja badanego odcinka trasy kolejowej
Szczegotowej analizie poddano fragment linii kolejowej nr 91,
odcinek Krakow Gtowny Osobowy — Krakow Ptaszow. Wyboru od-
cinka dokonano gtéwnie ze wzgledu na jego lokalizacje — Sciste
centrum aglomeracji krakowskiej. Odcinek trasy Krakow Gtowny
Osobowy — Krakow Ptaszow jest czeScig linii kolejowej Krakow
— Medyka. Jest to linia dwutorowa, zelektryfikowana na catej dtu-
gosci pragdem statym o napigciu 3000 V. Badany odcinek trasy
obstuguje wytgcznie ruch pasazerski. Przebieg analizowanej trasy
przedstawiono na rysunku 3 [7].

Analizowany odcinek trasy (rys. 3) zasilajg trzy podstacje
trakcyjne: Krakow Batowice, Rudawa i Krakow Ptaszow. Odlegtos-
ci miedzy stacjg Krakow Gtowny Osobowy a podstacjami trakcyj-
nymi wynosza:

Krakow Gtowny Osobowy — Krakow Batowice 6470 m,

Krakow Gtowny Osobowy — Rudawa 19145 m,

Krakow Gtowny Osobowy — Krakdw Ptaszow 4091m.

Dzieki uprzejmosci PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Zaktad
Linii Kolejowych w Krakowie uzyskano profil trasy oraz dane do-
tyczace ograniczen predkosci wystepujgcych na badanym odcin-
ku trasy. Dane te byty niezbedne do wykonania obliczen przejaz-
du teoretycznego

s 10/2013

41



Raciborowice 310.8

v : KR,BATO! “
. S .o s HRFECS

KR. KRZEQ;\WI(

Y Kr Praadmisicie T
g, 317426 Ll

ILICE 12.072
nia 14.264

ILESNA 18.023

Rys. 3. Prezentacja wybranego odcinka trasy

i Batowice

Rudawa Krakow Gtowny  Krakow Plaszow

il el B
- —— -

Rys. 4. Pogladowy schemat zasilania badanego odcinka trasy

Trakcyjna sie¢ powrotna
Sie¢ powrotng trakcji elekirycznej pradu statego stanowig szyny
kolejowe oraz kable powrotne. Analizowany odcinek trasy zbudo-
wany jest z szyn kolejowych S60, masa 1 m tej szyny wynosi
60,34 kg [11]. Niezbedne dane dotyczace kabli powrotnych
uzyskano w zaktadzie PKP Energetyka S.A. Sekcja Zasilania Elek-
troenergetycznego Zaktad Potudniowy.

Rezystancje wzdtuzng szyn obliczono wedtug wzoru [5]:
= @

S

gdzie:
m, — masa szyny [kg/m]

Rezystancja jednej szyny S60 wynosi 0,025 Q/km.
Rezystancje kabli powrotnych obliczono wedtug wzoru [10]:
ga/'/

- (3)

=

gdzie:

G, — rezystywnosc aluminium = 0,028 Qmm?/m,

| — diugos¢ przewodnika [m],

S — pole przekroju poprzecznego przewodnika [mm?].
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Analiza ruchu pojazdow trakecyjnych
na badanym odcinku trasy
Po analizowanym odcinku trasy kursujg zaréwno pociagi daleko-
biezne, jak i regionalne. Charakterystyki trakcyjne i pragdowe nie-
zbedne do wykonania przejazdow teoretycznych otrzymano w PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. Zakfad Linii Kolejowych w Krakowie.
Przeprowadzone obliczenia pozwolity na dokonanie analizy wpty-
wu na wartosci pradoéw doziemnych zmieniajgcego sie obciazenia
w sieci trakcyjnej. Do analizy z otrzymanego rozktadu jazdy wy-
brano godzing najwiekszego obcigzenia trasy. Na podstawie roz-
ktadu jazdy stwierdzono, ze godzina najmniejszego obcigzenia
przypada w dniu roboczym od 2.00-3.00. Godzina szczytu przy-
pada (takze w dniu roboczym) od 5.00—6.00. Na rysunkach 5 i 6
przedstawiono graficzne rozktady jazdy dla wymienionych godzin.
Z rysunkow 5 i 6 widac, ze w czasie godziny minimalnego
obcigzenia sieci trakcyjnej kursuje jeden pocigg — ze stacji Kra-
kow Gtowny Osobowy do stacji Krakow Ptaszow, natomiast
w czasie szczytu na trasie jest facznie 12 pojazdow trakcyjnych.

Przejazd teoretyczny

Przejazd teoretyczny polega na przeprowadzeniu wielu stosunko-
wo prostych obliczen, dzieki ktorym okre$la si¢ parametry ruchu
pojazdéw w zaleznosci od czasu lub drogi przebytej przy danych
charakterystykach pojazdu i silnika oraz przy znanych parame-
trach trasy i ewentualnie pociggu [6].

W analizowanym przypadku celem obliczen przejazdu teore-
tycznego jest okreslenie rozptywu pradéw trakcyjnych w obwo-
dach ziemno-powrotnych. Uzyskane wyniki postuzyty jako dane
do modelu sieci powrotnej, ktory uwzglednia ruch pociggow po
wybranym odcinku linii kolejowe;.

Obliczenia zwigzane z przejazdem teoretycznym przeprowa-
dzono przy wykorzystaniu programu Microsoft Office Excel 2007.
Na rysunkach 7 i 8 przedstawiono uzyskane przebiegi / = £(s),
V' = f(s) dla pociggu TLK13511.

Model sieci powrotnej
W celu analizy rozptywu pradéw powrotnych i ziemno-powrot-
nych opracowano model sieci powrotnej trakcji elekirycznej dla
analizowanego odcinka linii kolejowej. Do budowy modelu uzyto
programu Mathcad, ktéry umozliwia symulacje rozptywu pragdow
w badanym uktadzie. Opracowany model pozwala na analize roz-
ptywu prgdéw dla warunkow wyjsciowych, jak rowniez przepro-
wadzenia symulacji przy dowolnych zmianach parametrow po-
szczegolnych elementow obwodu. Do obliczenia rozptywu
pradow w zatozonym modelu wykorzystano metode potencjatow
weztowych. Algorytm rozwigzania obwodu metodg potencjatow
wezfowych przedstawia sie nastepujaco [9]:

dowolny z weztow uktadu uziemiamy, ustalajac jego potencjat

jako zerowy,

na podstawie schematu wypisujemy konduktancje wtasne

i konduktancje wzajemne bed3ce elementami macierzy G,

niezaleznie od wyboru zwrotéw pragdéw gateziowych konduk-

tancje wzajemne majg zawsze znak minus,

na podstawie schematu wypisujemy macierz kolumnowg pra-

dow zrodtowych /,, zasilajacych poszczegolne wezly rozpatry-

wanego odwodu,

obliczamy macierz odwrotng G-' wzgledem macierzy kon-

dunktancji G,



m obliczamy macierz kolumnowg potencjatow I/ mnozac prawo-
stronnie macierz G™' przez macierz /,,,

m znajgc wartosci potencjatow weztdw liniowo niezaleznych, ob-
liczamy prady gateziowe z zaleznoSci opisanych prawem
Ohma dla poszczegoinych gatezi rozpatrywanego obwodu.

Ze wzgledu na ograniczenia wielkosci macierzy w wykorzy-
stywanej wersji programu Mathcad (maksymalnie 600 elemen-
tow w cafej macierzy) model sieci powrotnej zaprojektowano wy-
korzystujgc 23 wezty. Jeden z weztdw jest weztem ruchomym,
stworzonym w celu uwzglednienia ruchu pociggu po badanym
odcinku trasy. Macierz kondunktancji ma zatem wymiar 23 x<23.
Macierz kolumnowg pradéw zrodtowych zaimportowano bezpo-
Srednio z wynikdw przejazdu teoretycznego, otrzymanych przy
wykorzystaniu programu Microsoft Excel 2007.

Na badanym odcinku trasy wyznaczono 16 tzw. punktéw po-
miarowych (16 weztow), gdzie obliczono potencjat szyn wzgle-
dem ziemi i okreslono warto$¢ pradu doziemnego. Odlegtos$é
miedzy kolejnymi punktami pomiarowymi na badanym odcinku
trasy Krakow Gtowny Osobowy — Krakow Ptaszow wynosi
255,625 m. Pierwszy punkt pomiarowy znajduje sie w potowie
wyznaczonej odlegtosci, kolejne sg powiekszane o obliczong
wartosc.

Na podstawie znanej odlegtosci  okreslono rezystancje
wzdtuzng szyn dla badanego odcinka Krakow Gtowny Osobowy —
Krakow Ptaszow uwzgledniajac, ze linia na badanym odcinku tra-
sy jest linig dwutorowg. W podobny sposdob wyznaczono wartosci
rezystancji wzdtuznej szyn (takze linie dwutorowe) dla odcinkdw
Krakow Gtowny Osobowy — Krakow Batowice i Krakow Gtowny
Osobowy — Rudawa, z tym ze te odcinki podzielono tylko na dwie
rowne czesci (dla tych odcinkéw nie obliczano wartosci pradow
doziemnych, poniewaz lezg one poza badanym odcinkiem linii
kolejowej). Obliczone rezystancje szyn wynoszg odpowiednio:

[ | Hsp = 0,001589 Q2 — rezystancja szyn dla 255,625 m torow
(kierunek Ptaszow),

m fs, = 0,02 Q — rezystancja szyn dla 3235 m torow (kierunek
Batowice),

m fs, = 0,059 Q — rezystancja szyn dla 9572,5 m torow (kie-
runek Rudawa).

Rezystancja przejscia szyny—ziemia podawana jest w [Qkm].
Rezystancja w normalnych warunkach eksploatacyjnych powinna
wahac sie w przedziale od 0,3 do 5 Qkm [1]. W modelu warto$¢
rezystancji przejscia dla linii dwutorowej ustalono na 1 Qkm.
Obliczone wartosci rezystancji przej$cia dla analizowanych odle-
gtosci wynoszg odpowiednio:

[ | Rpp = 3,912 Q — rezystancja dla 255,625 m torow (kierunek
Ptaszow),

u pr = 0,309 © — rezystancja dla 3235 m torow (kierunek
Batowice),

| Rpp = 0,104 Q — rezystancja dla 9572,5 m torow (kierunek
Rudawa).

Wartosci rezystancji kabli powrotnych:

m RKP, = 0,00175 Q,

m RKP. = 0,00224 Q,

[ HKPp = 0,00266 Q.

W modelu rezystancje pofaczen miedzytorowych i miedzyto-
kowych okreslono na 0 Q. Model uwzglednia przemieszczanie
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Rys. 5. Godzina minimalnego obcigzenia
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Rys. 6. Godzina maksymalnego obcigzenia
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Rys. 7. Przebieg pradu trakcyjnego pobieranego przez pojazd w funkcji drogi
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Rys. 8. Predkosc¢ pojazdu w funkcji drogi
sie pojazdow po rozpatrywanej trasie. Na rysunku 9 przedstawio-
no uproszczony schemat sieci powrotnej badanego odcinka linii
kolejowej. Liczba elementow pokazanych na schemacie jest
mniejsza od tej w petnym modelu.
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Rys.9. Uproszczony schemat sieci powrotnej badanego odcinka linii kolejowej

Rozptyw pradéw trakcyjnych
w obwodach ziemno-powrotnych

Na podstawie zaprezentowanego modelu sieci dokonano analizy
rozptywu pradéw trakcyjnych w obwodach ziemno-powrotnych.
Uniwersalno$¢ modelu pozwala zbadac jaki wptyw na rozptyw

pradow ziemno-powrotnych maja:
natezenie ruchu na trasie,

zmiana rezystancji szyn (symulacja przy 15% zuzyciu szyn),

przerwa w torowisku,

zmiana rezystancji przejscia (dwukrotne zmniejszenie rezy-

stanciji).

Dodatkowo przeanalizowano jak wymienione przypadki wpty-
wajg na wartosci pradow w kablach powrotnych podstacji trak-

cyjnych.

Analiza rozptywu pradéw trakcyjnych
w obwodach ziemno-powrotnych
— godzina maksymalnego obcigzenia sieci

W czasie godziny szczytu na badanym odcinku trasy przemiesz-
cza sie 12 pociggow. Na rysunku 10 przedstawiono rozptyw pra-

dow w kablach powrotnych.
1800

1600 -
1400 -
1200 -

1000

600

400

U ! I T

200

Na rysunkach 11 do 13 przedstawiono rozptyw prgdéw ziemno-
-powrotnych dla trzech wybranych punktéw pomiarowych — V1,
V10 i V16. Wartosci $rednie oraz maksymalne prgdéw ziemno-
powrotnych z/i do szyn przedstawiono na rysunkach 14 i 15.

Na podstawie wartosci maksymalnych pradow ziemno-
-powrotnych (rys. 15) wida¢, ze potencjalne zagrozenie pragdami
btadzacymi moze wystgpi¢ miedzy dziesigtym (V10) a szesna-
stym (V16) punktem pomiarowym. Widac takze, ze miedzy dzie-
sigtym (V10) a szesnastym (V16) punktem pomiarowym prad
zmienia kierunek. W celu przeanalizowania potencjalnych zagro-
zen w punktach gdzie wystepuje zmiana kierunku pradu, postu-
zono sie wzorem zaproponowanym przez Politechnike Gdanska
[8], ktory pozwala okresli¢ dominujacy kierunek pradu i poziom
zagrozenia.

- (4)

I+1

Y =

gdzie:

I, — liczba dodatnich wskazan pradu,

| — liczba ujemnych wskazan pradu.

vy < 30% oznacza brak zagrozen dla obiektow podzielnych,

500 506 612 518 524 530 536 542 548 554 600

t[s]

Rys. 10. Prady w kablach powrotnych w czasie godziny szczytu, Ip (Pfaszow), Ib(Batowice), Ir(Rudawa)
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30% < y < 50% oznacza $rednie lub duze zagrozenie,
v > 50% oznacza bardzo duze zagrozenie.

Jak pokazano na rysunku 16 dla punktu pomiarowe-
go V10 nie wystepuje zagrozenie (oznaczono kolorem
zielonym), w punktach V11 do V13 wystepuje zagrozenie
duze (oznaczono kolorem zottym), w punktach V14 do
V16 zagrozenie jest bardzo duze (kolor czerwony).

Podsumowanie
Na podstawie przeprowadzonej analizy rozptywu pradow
ziemno-powrotnych na mapce (rys. 17) [11] pokazano
rozmieszczenie stref potencjalnie niebezpiecznych pod
wzgledem wystepowania pragdow btadzacych, na ktorym
kolorem zottym oznaczono miejsca o zagrozeniu Srednim
lub duzym, natomiast kolorem czerwonym 0znaczono za-
grozenia bardzo duze. Na rysunku 18 [11] przedstawiono
bardziej szczegotowg lokalizacje potencjalnych migjsc
narazonych na szkodliwe oddziatywanie pradow bfg-
dzacych.

Z rysunku 18 wynika, ze $rednie lub duze zagrozenie
szkodliwym oddziatywaniem prgdow bfgdzacych moze
wystgpi¢ w rejonie ulic: Tadeusza Romanowicza, Zautek,
Jana Dekerta, Jana Henryka Dabrowskiego, $w. Kingi,
Hetmanska, Powstancow Wielkopolskich oraz przy esta-
kadzie im. Obroncow Lwowa. Bardzo duze zagrozenie wy-
stepuje w rejonie ulicy Prokocimskiej przy stacji kolejo-
wej Krakow Ptaszow.

Analize rozptywu pradow ziemno-powrotnych i po-
wrotnych przeprowadzono na fragmencie linii kolejowej
nr 91. Wybrany odcinek, tgczacy stacje Krakow Gtowny
Osobowy i Krakow Pfaszow, jest waznym i uczeszczanym
szlakiem kolejowym aglomeracji krakowskiej. Jednocze-
$nie jego lokalizacja — Sciste centrum Krakowa — moze
powodowac niekorzystny wptyw pradow btadzacych na
podziemne urzadzenia metalowe (kable, rurociggi, zbior-
niki, itp.), ktore wystepujg w bezposredniej bliskosci ba-
dane;j linii kolejowe;.

Przedstawione wyniki, dotyczace wystepowania stref
anodowych i katodowych w obszarze torowiska zelektryfi-
kowanej linii kolejowej, mogg by¢ przydatne przy ocenie
zagrozen dla podziemnych konstrukcji metalowych.

Najwazniejszym zagadnieniem — ze wzgledu na za-
grozenie podziemnych konstrukcji metalowych — jest,
aby jak najmniejsza cze$¢ pradu trakcyjnego powrotnego
przeptywata przez ziemig. Nalezy wigc dbac¢ o utrzymywa-
nie sieci powrotnej w jak najlepszym stanie technicznym
(rezystancja wzdtuzna szyn jak najmniejsza,
natomiast rezystancja przejscia szyny-zie-
mia zgodna z wymogami technicznymi [2]).

0 2
1
<o
Literatura: =
[1] Dziuba W.: Sie¢ powrotna i prady biadzace. a
Warszawa 1995. -2
[2] Mierzejewski L., Szelag A., Gatuszewski M.: 3

Systemy zasilania trakcji elekirycznej pradu

I cksploatacjalll

R T T [ =

1

154

=2

25 1
—\1
3]
t[s]

Rys. 11. Prad ziemno-powrotny w punkcie pomiarowym V1 — godzina szczytu

05 4

t[s]

Rys 12. Prad ziemno-powrotny w punkcie pomiarowym V10 — godzina szczytu

25
— W16

5:36 5: 548 554

6:00

t[s]
Rys 13. Prad ziemno-powrotny w punkcie pomiarowym V16 — godzina szczytu

0,6 -
04
02

04 .
V13 V14 V15 V16

1z[A]

-0,2 A
04 -

-0.6

08
punkty pomiarowe

Rys. 14. Prady ziemno-powrotne wartosci srednie — godzina Szczytu

mz=yn mdo=yn

punkty pomiarowe

stafego. Warszawa 1989.

Rys 15 Prady ziemno-powrotne wartosci maksymalne — godzina szczytu

ffs 10/2013

45



lll eksploatacja N

0.8
0.8
0.7
0.6
z
WL i
03
02
0.1
(4]

Vi

va V3 V4 V5 VB Vi Ve v9  VvVIo V11
punkty pomiarowe

Viz V13 V14 V15 V16

Rys. 16. Prady ziemno-powrotne — iloraz I, /(I++1 ), godzina szczytu

L

s pat ) ; Al ) Stacja Krakéw  serwn

e VI e~ versitat mebll me
i Glowny Osobowy . KOLOR Celra

Wynal PIMEX s.c.
o i ‘g lm'ﬂ Upowa .
i
% -
Cting g
Waran sp | N %
Ay .f“' %
e
=, - o ey
B Yoo, T Unistyl
«&% A § g corporation
L £ , §
Ccm. ng?w ]
Stary
Stacja Krakow
Plaszow

Dane do M;'p-,r_mu Google - K

Rys. 18. Miejsca zagrozone szkodliwym oddziatywaniem pradow bfadzacych — widok szczegotowy

46 #fs 102013

[3] Chrabaszcz I, Prusak J., Drapik S.: Trakcja
elektryczna pradu statego. Uklady Zzasilania.
Podrecznik INPE. Zeszyt nr 27. Krakow-Bet-
chatow 2009.

[4] Sokalski W.: Prady bfadzace — prady niechcia-
ne. ASE, bezpieczenstwo w strefach zagrozo-
nych wybuchem 3/2007 (7), s. 61-64.

[5] Dziuba W., Ostaszewicz J.. Prady bfadzace.
WK, Warszawa, 1955.

[6] Podoski J., Kacprzak J., Mystek J.: Zasady
trakcji elektrycznej. WKt, Warszawa 1980.

[7] Dokumentacja techniczna. PKP Energetyka S.A.
Zaktad Pofudniowy. Krakow, ul. Kamienna 14.

[8] Dziuba W.: Kryteria zagrozenia korozyjnego
podziemnych konstrukcji metalowych wskutek
oddziatywania pradow bfgdzacych wedfug EN
50762. VIII Krajowa Konferencja, s. 137-145,
Jurata 2004.

[9] Siwczynski M.: Teoria obwodow elektrycznych.
Materiaty z wykfadow 1998.

[10]www.wamax.pl — dane techniczne szyny S60

[11]maps.google.p!

dr inz. Ireneusz Chrabaszcz
Katedra Trakcji i Sterowania Ruchem
Politechnika Krakowska

mgr inz. Przemysfaw Buda
absolwent specjalnosci
Inzynieria Elektryczna

w Transporcie Szynowym
Politechnika Krakowska (2012 r.)

ar inz. Janusz Prusak
Katedra Trakcji i Sterowania Ruchem
Politechnika Krakowska



I oferta wydawnicza

Adam Szelag

Wptyw napiecia w sieci trakcyjnej 3 kV DC
na parametry energetyczno-trakcyjne

zasilanych pojazdow

Najbardziej rozpowszechnionym rodzajem trakcji elektrycznej, ze
wzgledu na duzg zdolno$¢ przewozowg jest trakcja sieciowa. Sto-
sowane sg rozne rozwigzania zasilania pojazdow, a o zdolnosci
przesytowej elekiroenergetyki trakcyjnej decyduje poziom napie-
cia w sieci trakcyjnej. Wykorzystywany w Polsce system zasilania
trakcji kolejowej 3 kV DC zostat wybrany do elekiryfikacji War-
szawskiego Wezta Kolejowego w latach 30. XX w., a dzi$ wyko-
rzystywany jest na ok. 12 000 km linii zelektryfikowanych (liczac
torokilometry — na ok. 25 000). Zwigkszanie predkoSci na liniach
kolejowych (predko$¢ pociggow pasazerskich 200 km/h i wigce;,
towarowych — 120—140 km/h) wymaga wprowadzenia do ruchu
lokomotyw i pociggdw zespotowych o znacznie wiekszych mo-
cach (powyzej 6 MW mocy mechanicznej). Pojawienie sie
w ostatnich latach na szynach w Polsce pociggéw o takich mo-
cach uwypuklito problemy zwigzane z ograniczong zdolnosScig
systemu zasilania w wariancie osiggnietym w trakcie wielkiej
elektryfikacji kolei po Il wojnie Swiatowej. ZdoIno$¢ przesytowa
uktadu zasilania trakcyjnego, okreslona poprzez maksymalng war-
to$¢ pradu, jaki moze by¢ pobierany z sieci przy utrzymaniu od-
powiedniego poziomu napiecie na odbieraku pojazdu decyduje
0 mozliwosci wykorzystania mocy zainstalowanej w uktadzie na-
pedowym, rozwijanej sile trakcyjnej, przyspieszeniu i osigganej
maksymalnej predkosci, a zatem o parametrach energetyczno-
-trakcyjnych pojazdow.

Monografia stanowi wynik wieloletnich prac autora zwigza-
nych z prowadzeniem prac naukowo-badawczych, studiow wyko-
nalnosci, analiz i projektow dotyczacych systemow zelektryfiko-
wanego transportu, zwtaszcza modernizacji uktadu zasilania 3 kV
DC w celu zwiekszenia jego efektywno$ci i zapewnienia odpo-
wiedniej ilosci i jakoSci energii elektrycznej dla zadanego ruchu.
W pracy przedstawione zostaty podstawy teoretyczne opisu po-
jazdow trakcyjnych (zaréwno klasycznych, z silnikami pradu sta-
tego, jak i nowoczesnych lokomotyw oraz pociggow zespotowych
z silnikami asynchronicznymi), jako ruchomych odbiornikow
energii, ktérych moc, charakterystyki i parametry trakcyjne uza-
leznione sg od napiecia na odbieraku. Podano przyktady wynikow
badan, wskazujgcych na wptyw parametrow uktadu zasilania jako
zrodta energii dla pojazdow. Omowiono metody analiz wzajemne-
go oddziatywania ukfad zasilania 3 kV DC — pojazdy, oraz oceny
spetnienia wymagan TSI.

Ksigzka, liczaca 158 stron, zawierajgca bogatg bibliografie
przedmiotu, przeznaczona jest dla specjalistow zaréwno od tabo-
ru, jak tez elektroenergetyki trakcyjnej. Odbiorcami tej pozycji
moga by¢ takze pracownicy naukowi i studenci kierunkow elek-
trotechnika, energetyka, pojazdy elekiryczne i szynowe oraz trans-

port, a takze inne osoby zainteresowane zagadnieniami nowo-
czesnego szynowego transportu elektrycznego. Powinni do niej
zajrze¢ takze decydenci wydatkowania Srodkow publicznych na
transport, gdyz jasno z niej wynika, ze zakupy nowego taboru po-
winny by¢ poprzedzone odpowiednig modernizacjg ukfadu zasila-
nia, co jest niezbednym warunkiem, aby mogty zosta¢ wykorzy-
stane moce zainstalowane w pojazdach, a to dopiero umozliwi
uzyskanie przez te pojazdy zaktadanych parametrow ruchowych
i zdolnosci przewozowych.

Ksigzka dostgpna jest w siedzibie redakcji oraz w wybranych ksiegarniach naukowych.

Przy zaméwieniu w redakcji prenumeratorom czasopisma Technika Transportu Szynowego
udzielamy 20% rabatu.
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Mozliwo$¢ pozyskania wsparcia z funduszy Unii Europejskiej na
realizacje transportowych inwestycji infrastrukturalnych wymaga
przygotowania odpowiedniej dokumentacji. Jest ona oceniana
przez instytucje odpowiedzialne za wdrazanie programow opera-
cyjnych. Pozytywny wynik tej oceny stanowi przestanke do zawar-
cia umowy o finansowanie projektu. Istotnym obszarem ewaluacji
projektow inwestycyjnych w sektorze transportu, na realizacje
ktorych beneficjenci ubiegajg sie o wsparcie z funduszy Unii Eu-
ropejskiej, jest ocena finansowa i ekonomiczna. Prezentacja jej
podstaw teoretycznych oraz rozwigzan praktycznych stanowi za-
sadniczy cel publikacji.

Ideg powstania ksigzki byto opracowanie monografii nauko-
wej wypetniajacej luke na rynku wydawniczym. Publikacja ta t3-
czy rozwazania teoretyczne z praktycznymi problemami sporza-
dzania analizy i oceny finansowej i ekonomicznej. Stanowi¢ moze
ona zatem zrodto wiedzy dla ekspertow zajmujacych sig opraco-
wywaniem studiow wykonalnosci i oceng inwestycji infrastruktu-
ralnych, w tym dla pracownikow jednostek administracji publicz-
nej odpowiedzialnych za wdrazanie programéw operacyjnych.
Odbiorcami moga by¢ takze pracownicy naukowi i studenci kie-
runkow ekonomia, gospodarka przestrzenna, logistyka i transport
oraz inne osoby zainteresowane zagadnieniami oceny przedsie-
wzie¢ inwestycyjnych w sektorze transportu.

W wydaniu Il uaktualniono tres¢ ksigzki wedfug stanu na 31
stycznia 2013 r. Rozszerzono takze zagadnienia metodyczne do-
tyczace prognozowania strumieni pienieznych oraz oceny finan-
sowej i ekonomicznej projektow infrastrukturalnych.

Uwarunkowania rozwoju regionalnego

Unii Europejskiej

Monografia, przygotowana przez pracownikéw naukowych kilku
uczelni oraz ekspertow spoza Srodowiska naukowego zawiera wy-
niki badan nad endo- i egzogenicznymi czynnikami rozwoju re-
gionalnego. taczy ona rozwazania teoretyczne z aspektami prak-
tycznymi rozwoju regionalnego. W pierwszej czgsci publikacji
przedstawiono wyniki oceny wptywu integracji Polski z krajami
Unii Europejskiej na rozwoj regionalny. Odnoszac sie do stra-
tegicznego charakieru polityki regionalnej w biezgcym okresie
programowania zaprezentowano jej wptyw na rynki ustug, pracy
i kapitatu w Polsce na tle innych panstw cztonkowskich Unii Eu-
ropejskiej. Szczegolng uwage zwrocono w tej czesci na zagadnie-
nia rozwoju infrastruktury transportowej.
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Druga cze$¢ monografii zawiera opracowania dotyczace reali-
zacji polityk sektorowych. Autorzy przedstawiajg wyniki analizy
polityki regionalnej, polityki ekologicznej i polityki migracyjnej
oraz oceny ich wptywu na rozwdj regionow.

W ostatniej, trzeciej czesci przedstawiono rozwazania do-
tyczace réznych instrumentéw finansowych i ich znaczenia dla
rozwoju regionalnego. Efektywne rynki finansowe sa bowiem
czynnikiem determinujgcym mozliwosci pozyskiwania funduszy,
przyczyniajac sie do wiekszej skutecznosci i efektywnosci realiza-
cji projektow. W konsekwencji prowadza do zwigkszenia atrakcyj-
nosci inwestycyjnej regionow.



