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1. DANE PERSONALNE

Imig i nazwisko: KONRAD KRZYSZTOSZEK
Data urodzenia: 15 kwietnia 1962
Miejsce urodzenia : RADOM

2. POSIADANE DYPLOMY, STOPNIE NAUKOWE - Z PODANIEM
PODMIOTU NADAJACEGO STOPIEN, ROKU ICH UZYSKANIA ORAZ
TYTULU ROZPRAWY DOKTORSKIEJ

11.03.1998 doktor nauk technicznych w dyscyplinie Elektrotechnika
Politechnika Warszawska, Wydziat Elektryczny
Praca doktorska pt.: ,, Sterowanie elektrycznym pojazdem trakcyjnym
przy uwzglednieniu spadkéw napigcia w sieci trakcyjnej”.
Promotor: prof. dr hab. inz. Jan Kacprzak
Recenzenci: prof. dr inz. Ryszard Matusiak
prof. dr hab. inz. Eugeniusz Katluza

1988 Mmagister inZynier
Wyzsza Szkota Inzynierska w Radomiu
Wydziat Transportu, Kierunek Transport,
specjalnos¢: Sterowanie ruchem kolejowym

1988-89 Wyzsza Szkota Oficerska Wojsk Lacznosci w Zegrzu,
Szkolenie wojskowe podchorazych

10.06.1992 Wyzsza Szkota Inzynierska w Radomiu
Fakultatywne Studium Pedagogiczne
studia pedagogiczne w zakresie uzyskania kwalifikacji do pracy
nauczyciela

3. INFORMACJA O DOTYCHCZASOWYM ZATRUDNIENIU
W JEDNOSTKACH NAUKOWYCH

1998 —obecnie  Adiunkt - Katedra Automatyki i Inzynierii Pomiarowe;j
na Wydziale Transportu, Elektrotechniki i Informatyki
Uniwersytetu Technologiczno-Humanistycznego
im. K. Putaskiego w Radomiu

2008-2012 Prodziekan Wydzialu Transportu i Elektrotechniki Politechniki

2012-2016 Radomskiej, ds. studiow stacjonarnych

2006-2007 Wykladowca w Wyzszej Szkole Biznesu w Radomiu na kierunku
Informatyka stosowana

2001 - 2008 Pelnomocnik Dziekana Wydzialu Transportu Politechniki

Radomskiej, ds. Zamiejscowego Osrodka Dydaktycznego
w Tomaszowie Mazowieckim



1989 - 1991 Nauczyciel przedmiotow zawodowych w Technikum Kolejowym
w Skarzysku — Kam.

1988- 1998 Asystent naukowo-dydaktyczny
na Wydziale Transportu Wyzszej Szkoty Inzynierskiej
im. K. Pulaskiego w Radomiu

4. OMOWIENIE OSIAGNIEC, O KTORYCH MOWA W ART. 219 UST. 1
PKT. 2 USTAWY

Moim osiggnieciem naukowym, uzyskanym po otrzymaniu stopnia doktora nauk
technicznych, stanowigcym wktad w rozwdj dyscypliny naukowej Inzynieria ladowa
i transport, okreslonym w art. 219 ust. 1 pkt.2 Ustawy, jest monografia naukowa pt.:
»Techniczne aspekty racjonalizacji podwyzszania predkosci jazdy pociagéow
w modelowaniu i symulacjach komputerowych”. Monografia naukowa Nr 251,
Wydawnictwo Uniwersytetu Technologiczno-Humanistycznego im. K. Putaskiego
w Radomiu (2020). ISSN 1642-5278; ISBN 978-83-7351-903-9.

4.1. Omoéwienie celu naukowego w/w pracy i osiagnietych wynikéw wraz z oméwie-
niem ich ewentualnego wykorzystania

a) Ogdlny cel naukowy badan wykonanych w pracy

Obecnie, w skali ogélnoswiatowej, daje si¢ zauwazy¢ dynamiczny rozwoj transportu
kolejowego. Widoczny jest zarbwno w przewozach pasazerskich, jak
1 towarowych. Dotychczasowe bariery typu: rdzne systemy zasilania pociagdw, rozne
systemy sterowania ruchem kolejowym, a nawet rozny rozstaw szyn, zostaly rozwigzane
stosownymi rozporzadzeniami Unii Europejskiej 1 zarzadow kolejowych poszczegdlnych
panstw. Posunig¢cia te zostaja natychmiast wdrazane. W ramach TSI (Technical
Specifications for Interoperability) istotne miejsce zajmuje budowanie i wprowadzanie
do ruchu  nowoczesnego 1 energooszczednego taboru trakcji elektrycznej tj.
wielosystemowych lokomotyw 1 zespotow trakcyjnych, pozwalajace na poruszanie si¢
po torach wielu panstw. Wrynikiem tego jest brak postojow na granicach 1
wymiany lokomotyw, co niewatpliwie wptywa na czas jazdyi punktualno$¢.
Glownym powodem rozwoju transportu kolejowego, a zwtaszcza pasazerskiego, sa
wzgledy techniczne, jak np.: krotki czas przejazdu, punktualno$¢ pociagow, komfort
jazdy 1 bezpieczenstwo.
Krotki czas jazdy pociaggow wymaga stosowania lokomotyw, czy tez zespolow
trakcyjnych pozwalajacych na osigganie duzych predkosci. Stosowanie takiego taboru,
to pobor znacznych mocy z ukladu zasilania, co z kolei prowadzi do poboru
duzych pradow 1 powstawanie znacznych spadkdéw napie¢ w sieci trakcyjnej. Jest to
Zjawisko bardzo niekorzystne, szczeg6lnie w systemie zasilania pradu stalego
3kV DC. Istotnym zatem zagadnieniem staje si¢ ciggla analiza pracy uktadu zasilania
linii 1 ruchu pojazdéw trakcyjnych na szlaku.



System 3 kV DC, ze wzgledu na ograniczenie w przesyle mocy, stosowany jest do
zasilania pojazdow o Srednich mocach rzedu do 8 MW. Wystepuje na liniach
kolejowych m.in.: Polski, dawnej Czechostowacji, Belgii, Hiszpanii i Wtoch.
Stanowi ok. 35% dtugosci linii zelektryfikowanych na $wiecie.

Pozwala na prowadzenie ruchu pociaggow z predkoscia maksymalng do 250 km/h.
Przyktadem moze by¢ czes¢ Direttissimy - linii duzej predkosci we Wtoszech na odcinku
mi¢dzy Rzymem, a Florencja.

Z uwagi na niskie napiecie zasilania (przy duzych mocach pojazdéw), w systemie
zasilania 3 kV DC wystepuja duze obcigzenia pradowe, powstaja duze spadki napigc.
Aby temu zapobiec stosuje si¢ wiele sposoboéw wzmacniania ukladu zasilania: np.
mniejsze odlegtosci migdzy podstacjami trakcyjnymi (10 — 15 km), podstacje
o wigkszych mocach (powyzej 15 MW), zastepowanie kabin sekcyjnych — podstacjami,
transformacj¢ jednostopniowg 1 wigksze przekroje sieci trakcyjnej, wykonanej
z elementéw o jak najnizszej rezystancji.

W Polsce przekroj sieci trakcyjnej (2C120-2C-3) to 440 mm?, a na liniach
europejskich nawet 610 mm? —w Hiszpanii i Wloszech.

Najczesciej do badania i analizy (z uwagi na sekcjonowanie podtuzne i poprzeczne
sieci) przyjmuje si¢ uklad dwoch podstacji zasilajacych z kabing sekcyjna
posrodku.

Takie podejscie do zagadnienia, mimo ze, daje doktadne wyniki parametrow
trakcyjnych dla poruszajacych si¢ pojazdow i parametrow energetycznych uktadu
zasilania, stanowi jednak pewne uproszczenie. Wynika to z ograniczen:

- w symulacji biorg udzial tylko dwie podstacje trakcyjne z kabing sekcyjng lub nie;

- mala liczba pociagéw z uwagi na mate odleglosci migdzy podstacyjne oraz
osiggane predkosci jazdy.

Rozpatrujac zasilanie odcinka linii Kkolejowej, nalezy wzig¢ pod uwage rowniez
obcigzenia podstacji z odcinkow sasiednich. Pozwoli to na uzyskanie pelnej analizy
parametrow jazdy pojazdow i uktadu zasilania na wiekszym obszarze. Stad koncepcja,
opracowania matematycznego modelu symulacyjnego pozwalajacego na uwzglednienie
wiekszej ilosci podstacji zasilajacych 1 wigkszej ilosci poruszajacych sie pojazdow
trakcyjnych.

Przedstawione zagadnienia i problemy obszaru nauki zwigzanego z transportem,
a przede wszystkim z trakcja elektryczng i ruchem pociagéw na szlaku, pozwolity mi na
zdefiniowanie nastepujacych celow badawczych:

- opracowanie i zbudowanie modelu matematycznego pozwalajacego na symulacje
ruchu elektrycznych pojazdow trakcyjnych w obszarze kilku podstacji zasilajacych,
przy wykorzystaniu powszechnie znanych i dostepnych aplikacji (Mathcad,
Excel) bez konieczno$ci opracowywania specjalistycznych i rozbudowanych
programow komputerowych;

- wykorzystanie modelu systemu trakcji elektrycznej do analizy pracy uktadu
zasilania i sposobu poruszania si¢ pociggow;

- wykonanie cyklu symulacji jazdy pociagdéw i ich analiza;

- weryfikacja wynikéw symulacji z rzeczywistym ruchem pociggéw na szlaku.



b) Omowienie osiagnietych wynikéw badan — na bazie wskazanej pracy

Punktem wyjsciowym do wszelkich obliczen trakcyjnych ruchu pociggéw  jest
zapotrzebowanie na planowane wielkosci przewozow, na podstawie ktorych wyznacza
si¢ rozktad jazdy.

Rozktad jazdy pociagéw dla wybranej linii kolejowej wykonuje si¢ w postaci
graficznej (wykres ruchu pociggdw), jako wykres na ptaszczyznie s = f(t) (zaleznosé
drogi w funkcji czasu) dla kazdego pociagu przejezdzajacego zadany odcinek szlaku
w okreslonym czasie. Wykres ten jest zbiorem linii prostych (w przypadku jazdy bez
zatrzymania) lub lamanych (w przypadku zatrzyman na stacjach).

Konstruuje si¢ go, majac wszystkie dane dotyczgce: parametrow linii (profil poziomy

I pionowy), parametrow stacji, mozliwosci ruchowych na linii (przepustowo$¢ linii),
dopuszczalnych predkosci oraz rodzajow pociggow, typ lokomotyw itd.

Dla wybranej linii kolejowej, warunek realizacji zbudowanego rozktadu jazdy, stawia
ostre wymagania dla uktadu zasilania.

Uktad zasilania musi by¢ tak zaprojektowany, zeby zapewnial wymagang wydajnosé
energetyczng dla ruchu pociggow, zgodng z zaplanowanym rozktadem jazdy.
Wymogi te okreslaja wytyczne do wykonania obliczen i analizy pracy uktadu zasilania.

Wykres ruchu pociagdéw, czyli postawione zadanie przewozowe, stanowi dane
wejsciowe do przyjetego modelu symulacyjnego, okre$lajac  warunki mechaniczne
(kinematyke 1 dynamike) poruszajacych si¢ pociagdw na wybranej linii kolejowe;.
Wykonywane obliczenia oparte sg na réwnaniach ruchu pojazdow, tzw. ,przejazd
teoretyczny™.

Przyjmujac, ze pojazd szynowy traktowany jest jako punkt materialny
o masie skupionej w jego Srodku ciezko$ci, to rdwnania ruchu opisujace
zmiany drogii predkosci w funkcji czasu, majg postac (1), (2):

ds(t)

vp(t) = — = 1)

L dn,©) B0, Up(©) =W, (v,(0) - Wy

T my @
gdzie: s — droga [m]

Vo — predkos¢ pojazdu [m/s]

a  — przyspieszenie pojazdu [m/s?]

mp — masa pojazdu [t]

Fo — sita pociggowa [kN]

W, — opory trakcji (podstawowe) [kN]

Wy — opory trakcji (dodatkowe) [kN]

Up — napiecie na pantografie pojazdu  [V]

Wykonujgc obliczenia wygodnie jest zapisa¢ rOwnania ruchu w postaci (3), (4):

t =m Vs, dV(t)
PV By (vp (0).Up (8) ~Wp (vp () )W

©)



Va v dv(t)
s=m 4
p fVl Fp (vp (£).Up () ~Wp (vp(£))-Wg @

Wynikiem tych obliczen sg: przebyta droga, predkos¢ i przyspieszenie pojazdu.
Kolejnym krokiem jest sprawdzenie warunkow energetycznych zwigzanych

Z poruszajacymi si¢ pociggami, rozpoczynajac od wyznaczenia warto$ci pradow przez

nie pobieranych.

Wyznaczone wartosci pradow, wraz z wyliczonymi wczesniej przebytymi drogami

i predko$ciami pojazdow w funkcji czasu, sg punktem wyjscia do wyliczenia

pozostatych parametrow energetycznych, jak np. spadki napigcia w sieci trakcyjnej,

pobierane prady, moce i1 napig¢cia na szynach podstacji oraz napi¢cia na pantografach

pojazdow.

Istotnym uproszczeniem w procesie obliczen pobieranych przez pojazdy pradow jest

zatozenie statego napigcia na ich pantografach.

W rzeczywisto$ci napigcie to zmienia si¢, a zmiany te z kolei determinujg

moc maksymalng pojazdow, a zatem majg istotny wplyw na ich charakterystyki

trakcyjne, a dalej na sposob poruszania si¢ na szlaku.

W przypadku niedostarczenia odpowiedniej mocy, co jest charakterystyczne dla systemu

zasilania 3 kV DC, moga wystgpowaé ograniczenia predkosci jazdy pociggdw, €O

prowadzi do wydtuzenia czasu przejazdu, niedotrzymania zadanego rozktadu jazdy

I niepotrzebnego dyskomfortu pasazerow.

Dla okreslenia i wyznaczenia mozliwo$ci ruchowych na wybranym odcinku linii
kolejowej dla zadanych zatozen przewozowych, opracowatem i zbudowalem model
matematyczny pozwalajacy na symulacj¢ ruchu elektrycznych pojazdéw trakcyjnych
w obszarze kilku podstacji zasilajacych, wykorzystujac powszechnie znane i dostepne
aplikacje. Opracowany model pokazany jest na Rys. 1.

System
elektroenergetyczny

— vz [ —

e | EPT LK

v

Opory ruchu
We(v)=Wp(vV)+Wqy

v

RJ 1 PT

S\V

S S=v
{V _ Fy(v;u) — We(v)

m,

Rys.1. Model symulacyjny ruchu elektrycznych pojazdéw trakcyjnych

gdzie:
- UZ - blok - uktad zasilania
- EPT - blok - elektryczny pojazd trakcyjny



- LK - blok - linia kolejowa
- RJ - blok - zadany rozktad jazdy
- PT - blok - przejazd teoretyczny (modut obliczeniowy)

Poszczegdlne bloki: UZ; EPT; LK, dostarczaja wszystkie niezbgedne informacje do
bloku obliczeniowego PT, gdzie zgodne z zatlozonym rozktadem jazdy RJ wykonywane
sa na biezaco symulacje przejazdow teoretycznych na zdanym szlaku kolejowym.

W bloku LK zapisane sg wszystkie informacje dotyczace parametréw linii kolejowej
(profil poziomy i pionowy, tunele, wiadukty, zakrety, przestrzenie o duzych ruchach
powietrza itd.), pozwalajace okresli¢c wartosci oporéw podstawowych W,(v) oraz
oporéw dodatkowych Wy .

W bloku EPT zawarty jest opis matematyczny pojazdu (charakterystyka trakcyjna),
podajacy wartosci sity pociagowej F, (v; u) w funkcji predkosci v oraz parametry
jednostki napedowej m.in. liczba silnikow, przektadnia, $rednica kot itd.

W bloku UZ zapisane sg wszystkie informacje dotyczace struktury i parametréw
uktadu zasilania tj.: parametroOw podstacji i sieci trakcyjnej (rezystancje, napiecia, prady,
moce itd.)

Do analizy przyjatem uktad czterech podstacji (ABCD), zasilania pojazddéw pokazany
na rysunku 2.

IRIRRERRERY

L I R ¥ le Is Iz lg o 1o I lp
ODBIORY TRAKCYJINE

Rys. 2. Uproszczony schemat zasilania pociagéw w uktadzie 4 podstacji ABCD

Jak juz podkreslitem, parametrem decydujacym o wykorzystaniu pelnej mocy
pojazdow trakcyjnych jest wielko$¢ napiecia w punkcie odbioru pradu z sieci trakcyjne;.
Wielko$¢ ta ma istotny wptyw na dynamike¢ jazdy, wartos$¢ sity trakcyjnej, a dalej na
dotrzymanie zadanego rozkladu jazdy, opdznien pociggdéw itd.

Poziom tego napigcia jest silnie uzalezniony od pradu pobieranego przez
pojazd 1 wszystkie inne pojazdy znajdujace si¢ w zadanym obszarze.

Doktadna analiza pracy ukladu pokazanego na rysunku 2 wymaga uwzglednienia
wszystkich parametréow zasilania 1 odbiorow tj.: napie¢ zZrodtowych i1 rezystancji
wewnetrznych podstacji zasilajacych, zmieniajacych si¢ w czasie rezystancji sieci gornej
i dolnej, pobieranych przez pojazdy pradéw i napigé¢ na ich pantografach.



Uktad elektryczny uwzgledniajagcy wymienione parametry i zawezony do dwoch
pierwszych podstacji (A i B) pokazany jest na rysunku 3.
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Rys. 3. Uklad elektryczny uwzgledniajacy wymienione parametry,
w obszarze dwoch podstacji.

Odbiory trakcyjne opisane sg dla kazdego pojazdu, jako napigcie i prad na pantografie:
Up I Uz 25 Uz, 3 Uy, La

Napiecia zrodtowe i rezystancje wewnetrzne podstacji A i B, jako: Ea, Eg, Ra, Rs.
Rezystancje sieci gornej: R; — Rg, oraz rezystancje sieci dolnej: Rs; — Rss.
Réwnaniami wyjsciowymi opisujgcymi badany uktad sa:
- rownania rézniczkowe ruchu pojazdéw, opisujace zmiany drogi i predkosci

w funkcji czasu, przedstawione w postaci (1), (2);

- réwnania algebraiczne (Kirchhoffa) obwodow elektrycznych migdzy
podstacjami, przedstawione w postaci (5):

n m T
Up:EEi_RA-ZIj_ZUk (5)
i=1 j=1 k=1
gdzie:
U, - napiecie na odbieraku pojazdu [V]
n
ZEi - suma napieé zZrodlowych [V]
i=1
m
Zl i - suma prqdow zasilaczy Zrodet  [A]
j=1
Ra - rezystancja wewnetrzna zrodta [C]

ZU k - suma spadkow napiec¢ w sieci  [V]

n - max ilos¢ napig¢ zrodtowych



m - max ilos¢ prqdow zasilaczy
r - max ilos¢ spadkow napigé

- charakterystyki trakcyjne pojazdow (6) :

Fy = f (Vs Up) ©)

Rownania algebraiczne obwodow elektrycznych rozpisane dla kazdej podstacji
i sprowadzone do ukladu macierzowego otrzymuja posta¢ (7)1 (8) :

U=K:-1+F (7)

I=Y-U+G (8)

przy czym: | oraz U oznaczaja odpowiednio wektory pradéw i napig¢ uktadu

(pobierane przez pojazdy prady i1 napigcia na pantografach);

zaS K, F, Y i1 G sg odpowiednimi macierzami o wspotczynnikach zaleznych od
parametréw uktadu (napie¢ zrodlowych 1 rezystancji wewnetrznych — podstacji
zasilajacych, rezystancji sieci goérnej i dolnej).

Przyktadowe symulacje i ich wyniki (przedstawione szczegdétowo w monografii)
przeprowadzitem w r6znych konfiguracjach jazd pociaggow, o roznych parametrach
I obszarze zasilania. W obliczeniach uwzglednitem roéwniez parametry Centralnej
Magistrali Kolejowej.
Z uwagi na ograniczong objeto$¢ autoreferatu, przestawiam dwa przyktadowe przypadki.

W przypadku pierwszym, analiza cyfrowa jazdy pojazdow szynowych zostata
przeprowadzona na odcinku miedzy dwiema podstacjami trakcyjnymi z kabing
sekcyjng, potozong posrodku (zgodnie z rysunkiem 3).

Na rysunkach ponizej, pokazane sa wyniki symulacji jazdy czterech pociagow
pasazerskich (10 wagonow) z lokomotywami elektrycznymi EP-09 poruszajacych sig:
dwa pociagi w kierunku od podstacji A do podstacji B i dwoch jadacych w przeciwnym
kierunku. Pociggi: nr 2 i (zgodnie z rysunkiem 3) ruszajag przy podstacjach
odpowiednio A i B (V,=0; V4=0) , a pociagi i nr 3 rozpoczynaja ruch przy
kabinie sekcyjnej (pod pradem) z predkosciami V=30 m/s w przeciwnych
kierunkach.

Wykres ruchu pociggéw
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Rys.4. Wykres ruchu pociagow
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Rys.5. Predkosci pociaggow w funkcji drogi
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Rys.6. Prad i napigcie na pantografie pociagu nr 1

Prad i napiecie na pantografie pociggu nr 2
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Rys.8. Prad i napigcie na pantografie pociggu nr 3
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Rys.9. Prad i napigcie na pantografie pociggu nr 4
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W przypadku drugim, analiza cyfrowa jazdy pojazdow szynowych zostata
przeprowadzona na standardowym odcinku linii  kolejowej o idealnym profilu
poziomym i pionowym dlugosci 60 km. Cztery podstacje zasilajace rozstawiono
co 20 km z kabinami sekcyjnymi po $rodku (zgodnie z rysunkiem 2).

Na rysunkach ponizej, pokazane sa wyniki symulacji jazdy pigciu par pociaggow pasazerskich
0 masach 550t z lokomotywami EP-09, przyjmujgc utrzymywanie statej predkosci
jazdy w przedziale V = 160 — 140 km/h. Pociag pierwszy jest pociggiem odniesienia,
rusza przy podstacji A i jedzie jako pierwszy w kierunku podstacji D (A-D). Za nim
wypuszczane sg pociagi co 5 min. z predkoscig poczatkowa V=0.

W przeciwnym kierunku (D-A) wypuszczane sg réwnocze$nie pociggi roéwniez co 5 min.
z predkoscig maksymalng Vmax = 160 km/h, jazda z wybiegu.

Prady boczne z odcinkéw sgsiednich podstacji A 1 D przyjeto rowne zero.

iag 1 (A-D
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Rys. 10. Wykres ruchu pociagéw na odcinku A —D.

Pobor pradow oraz napigcia na pantografach wybranych pociggdéw pokazane sg na
rysunkach 11+ 15.
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Rys. 11. Pobor pradu i napigcie na pantografie pociggu nr 1 (kierunek jazdy A - D)
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Rys. 12. Poboér pradu i napigcie na pantografie pociagu nr 3 (kierunek jazdy A - D)
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Rys. 13. Pobor pradu i napigcie na pantografie pociggu nr 5 (kierunek jazdy A - D)

Pobdr prgdu i napiecie na odbieraku pociggu nr 2 (D-A)
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Rys. 14. Pobor pradu i napigcie na pantografie pociggu nr 2 (kierunek jazdy D - A)

Pobdr pradu i napiecie na odbieraku pociggu nr 4 (D-A)
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Rys. 15. Pobor pradu i napigcie na pantografie pociggu nr 4 (kierunek jazdy D - A)

Napigcia na szynach wszystkich podstacji oraz pobér pradu z kazdej podstacji

w funkcji czasu, pokazane sg na rysunkach (16 + 19).
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Rys. 16. Pobor pradu i napiecie na szynach podstacji A.

Pobdr pradu i napiecie na szynach podstacji B
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Rys. 17. Pobor pradu i napigcie na szynach podstacji B.




Pobdr pradu i napiecie na szynach podstacji C
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Rys. 18. Pobor pradu i napigcie na szynach podstacji C.

Pobér pradu i napiecie na szynach podstacji D
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Rys. 19. Pobor pradu i napigcie na szynach podstacji D.

Pobor mocy z kazdej podstacji trakcyjnej w funkcji czasu pokazany jest na rysunku 20.

Pobdr mocy z kazdej podstacji w funkcji czasu
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Rys. 20. Pobor mocy z kazdej podstacji.

Na przyktadzie zaprezentowanych wynikow symulacji  jazdy  pojazddéw
szynowych w zadanym obszarze zasilania, przedstawione charakterystyki pokazuja
pelny obraz podstawowych parametréw jazdy pociggéw 1 parametry ukladu
zasilania.

Wyniki przeprowadzonych symulacji jazdy pociagéw potwierdzaja, mozliwo$é
zobrazowania i analizowania w czasie rzeczywistym réznych sytuacji ruchowych

1 pradowo — napieciowych na szlaku jak np.: ciagla kontrola parametréow jazdy
pociagdéw oraz wydajno$¢ ukladu zasilania.

Mozna zatem $mialo postawi¢ tezg, Ze opracowany przeze mnie model i wykorzystanie
technik komputerowych, moga by¢ wykorzystane np.: do prognozowania mozliwosci
trakcyjnych ruchu pojazdow kolejowych, do budowy rozktadu jazdy pociagow, a przede
wszystkich, jako $rodek pomocniczy w projektowaniu, modernizacji lub diagnostyce
istniejacych linii kolejowych 1 ruchu pociagow.
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c) Ogdlny sposdb wykorzystania osiggnietych wynikéw badan

Opracowany i zaprezentowany przeze mnie matematyczny model symulacyjny
pozwala na:

e pelng wizualizacje i analiz¢ W czasie rzeczywistym roznych sytuacji ruchowych oraz
pradowo — napieciowych na szlaku kolejowym, gwarantujac zwickszenie ptynnosci
ruchu pociggow;

e zapobiega sytuacjom awaryjnym i pozwala na efektywne wykorzystanie energii
elektrycznej;

e daje mozliwo$¢ pelnej wizualizacji parametréw elektrycznych i mechanicznych
ruchu pociggdéw oraz parametréw uktadu zasilania;

e daje mozliwos$¢ lepszego prognozowania przewozow na danej linii kolejowej
i usprawnienie ruchu;

e pozwala na prognozowanie i opracowywanie szczegdlowego ruchu pociggdéw, a dalej
—na uktadanie efektywnego rozktadu jazdy.

5. INFORMACJA O WYKAZYWANIU SIE ISTOTNA AKTYWNOSCIA
NAUKOWA ALBO ARTYSTYCZNA REALIZOWANA W WIECEJ NIZ
JEDNEJ UCZELNI, INSTYTUCJI NAUKOWEJ LUB INSTYTUCJI
KULTURY, W SZCZEGOLNOSCI ZAGRANICZNEJ

W ramach wspotpracy zagranicznej bratem udzial w miedzynarodowym projekcie:
MAIMCTP- NHOPACTPYKTYPA U J3KCIITYATAUMNA BbICOKOCKOPOCT-
HOIo >XEJIESHOOOPOXHOIO TPAHCIIOPTA B POCCUN N YKPAUHE
,MieTGV » (MAGISTER INFRASTRUKTURY I EKSPLOATACJI KOLEI DUZYCH
PREDKOSCI W ROSJI T UKRAINIE , MieTGV”)

Projekt MieTGV byt realizowany w latach 2011-2013 w ramach konsorcjum, w sktad
ktorego wchodzity uczelnie: Francji (CNAM-Paryz); Federacji Rosyjskiej (MIIT-
Moskwa; PSTU-St.Peterburg); Ukrainy (Dnipropetrovsk NURT); Lotwy (RigaTU);
Polski (Politechnika Radomska) oraz Narodowe Organizacje Kolejowe z krajow
cztonkowskich Konsorcjum (PL; FR; U).

Projekt MieTGV, obejmowal opracowanie 1 wdrozenie nowoczesnego programu
ksztatcenia na studiach magisterskich w Uczelniach Transportu Kolejowego Ukrainy
I Federacji Rosyjskiej w specjalnosciach: zarzadzanie w sferze techniczno-ekonomicznej
infrastruktura i eksploatacja kolei duzych predkosci.

6. INFORMACJA O OSIAGNIECIACH DYDAKTYCZNYCH, ORGANIZACYJ-
NYCH ORAZ POPULARYZUJACYCH NAUKE LUB SZTUKE

6.1. Dzialalno$¢ naukowo-badawcza prowadzona przed uzyskaniem stopnia doktora
nauk technicznych

W dniu 06.06.1988 ukonczytem studia magisterskie (kierunek: Transport,
specjalnos¢: sterowanie ruchem kolejowym) na Wydziale Transportu Wyzszej Szkoty
InZynierskiej w Radomiu.
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Od 1988 roku rozpoczatem prace zawodowg na stanowisku asystenta naukowo-
dydaktycznego w Instytucie Automatyki i Elektroniki Transportu na Wydziale
Transportu Wyzszej Szkoty Inzynierskiej w Radomiu (obecnie Wydziat Transportu,
Elektrotechniki i Informatyki, Uniwersytet Technologiczno - Humanistyczny
im. K. Pulaskiego w Radomiu).

Moje zainteresowania od wczesnych lat miodzienczych (wynikajace z kwestii
rodzinnych) zwigzane sg z koleja (w ogdlnym znaczeniu), a doktadnie: rodzajami
trakcji, taborem kolejowym, infrastruktura, automatyka i ruchem kolejowym.

W latach 1989 — 98 zajmowatem si¢ i prowadzitem badania naukowe w dziedzinie trakcji
elektrycznej pradu statego. Dotyczyly one sterowania i symulacji ruchu elektrycznych
pojazdow trakcyjnych. W tym czasie powstalo 11 pozycji recenzowanych artykulow
naukowych, ktoére prezentowane byty w pracach naukowych Uczelni, a takze na
konferencjach i sympozjach (lub w materiatach pokonferencyjnych) w kraju i za
granica.

Szczegotowy wykaz wszystkich publikacji w latach 1989-98 przedstawiony jest

w wykazie osiggni¢¢ naukowych.

W okresie przed uzyskaniem stopnia doktora nauk technicznych uczestniczylem
w 4 projektach badawczych finansowanych ze srodkéw MNiSW, a w 1 z nich bytem
kierownikiem (3 etapy w latach 1997 — 1999).

W 1996 bytem kierownikiem grantu KBN - NR 8 T10A 06010.
Moje zainteresowania i praca badawcza w dziedzinie trakcji elektrycznej pradu statego
zaowocowaly powstaniem pracy doktorskiej pt.: ,, Sterowanie elektrycznym pojazdem
trakcyjnym przy uwzglednieniu spadkow napiecia w sieci trakcyjnej”. Prace przedstawi-
tem na Wydziale Elektrycznym Politechniki Warszawskiej, gdzie tez uzyskatem stopien
doktora nauk technicznych.

6.2. Dziatalno$¢ naukowo-badawcza prowadzona po uzyskaniu stopnia doktora
nauk technicznych

W dniu 11 marca 1998 uzyskatem stopien doktora nauk technicznych, ktory zostat
mi nadany przez Wydzial Elektryczny Politechniki Warszawskiej. Promotorem mojej
rozprawy doktorskiej byl prof. dr hab. inz. Jan Kacprzak, a recenzentami: prof. dr inz.
Ryszard Matusiak oraz prof. dr hab. inz. Eugeniusz Katuza.

W uznaniu za mojg rozpraw¢ doktorska, otrzymatem nagrode indywidualng II stopnia
Rektora Politechniki Radomskiej (1999).

Po uzyskaniu stopnia doktora nauk technicznych do chwili obecnej, mimo wielu zajec
dydaktycznych 1 organizacyjnych na mojej Uczelni, w dalszym ciggu zajmuj¢ si¢
zagadnieniami zwigzanymi z trakcja elektryczng pradu statego, taborem kolejowym,
kolejami duzych predkosci oraz automatykg 1 ruchem kolejowym.

Dziatalno$¢ naukowo-badawcza oraz  jej wyniki odzwierciedlone sa w wielu
publikacjach zwigzanych z elektroenergetyka kolejowa i trakcjg elektryczng, m.in.:

- modelowanie pracy zespotow prostownikowych podstacji trakcyjnej pradu statego;

- pomiary zmiennosci obcigzenia w sieci trakcyjnej 1 efektywnos¢ transferu energii
elektrycznej do systemu trakcyjnego pradu stalego;

- jakos¢ energii elektrycznej w sieciach zasilajacych odbiory nietrakcyjne;

- rozwigzania uktadu zasilania z trakcyjnymi podstacjami jednostopniowymi;

- nowoczesne systemy diagnostyki automatyki kolejowej i systemy sterowania
ruchem kolejowym;
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- zagadnienia dotyczace kolei duzych predkosci (LGV, tabor);
- analiza szybkich potgczen kolejowych w wybranych krajach europejskich.

Szczegdlng uwage zajmuja zagadnienia zwigzane z modelowaniem i symulacja
procesu jazdy elektrycznych pojazdow trakcyjnych 1 pracy uktadu zasilania w zadanym
obszarze.

Waska specjalizacja naukowa zwigzana z aktualnie prowadzonymi badaniami, to
generalnie, obszar wykorzystania technik komputerowych w modelowaniu i symulacji
jazdy elektrycznych pojazdéw trakcyjnych, z uwzglednieniem rowniez pociggéw duzych
predkosci.

W zagadnieniu tym szczeg6lne miejsce zajmuja komputerowe metody modelowania
uktadow: system zasilania — pojazdy, przy uwzglednieniu mozliwosci réznych sytuacji
ruchowych na szlaku, a takze zagadnienia eksploatacji pojazdéow szynowych, w tym
lokomotyw i elektrycznych zespotéw trakcyjnych. Na uwage zastuguje rédwniez
zainteresowanie modelowaniem i symulacja ruchu pociggéw na liniach konwencjo-
nalnych (mieszany ruch pociggdéw) i wydzielonych (linie duzych predkosci).

Wyniki prowadzonych badan i symulacji komputerowych, daja mozliwos¢ pelnej
wizualizacji parametrow mechanicznych i1 energetycznych ruchu pociagdéw i pracy
(wydajnosci) uktadu zasilania. Pozwalaja na prognozowanie 1 opracowywanie ruchu
pociagoéw i rozktadu jazdy.

Ogolnie, w okresie po uzyskaniu stopnia doktora nauk technicznych, powstalo 53
pozycje recenzowanych artykutow naukowych, ktore prezentowane byly w czaso-
pismach lub jako rozdzialy w monografiach, a takze podczas konferencji i sympo-
zjow W Kraju i za granica.

Szczegdtowy wykaz wszystkich publikacji w latach 1998-2020 przedstawiony jest
W wykazie osiggni¢¢ naukowych.

W okresie po uzyskaniu stopnia doktora nauk technicznych uczestniczytem, jako
cztonek zespotu badawczego, w wieloetapowych pracach naukowo — badawczych
zleconych przez KBN, MNil i MNiSW:

Praca naukowo-badawcza — oznaczenie 3229/47/P.
Praca naukowo-badawcza — oznaczenie 3119/47/P.
Praca naukowo-badawcza — oznaczenie 3156/47/P.
Praca naukowo-badawcza — oznaczenie 2268/47/P.
Praca naukowo-badawcza — oznaczenie 2019/03/P.
Praca naukowo-badawcza — oznaczenie 1745/03/P.

ocoarwnE

Tabela 1. Wykaz iloSciowy publikacji

Publikacje (ogétem) 74
Rozprawy

Podreczniki akademickie 7
Monografie

Rozdziaty w monografiach

Pozostate recenzowane artykuty naukowe i dydaktyczne 57
Granty 1
Liczba w/w publikacji w jezyku angielskim 13
Prace naukowo-badawcze 19
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Liczba publikacji opublikowanych po obronie rozprawy doktorskiej 53

Liczba punktéw MNiSzW po obronie rozprawy doktorskiej 440

Udziat w konferencjach naukowych ok. 30

Podsumowujac, w wyniku prowadzonych badan naukowych w okresie od 1998 do 2020
roku powstal dorobek naukowy, ktory obejmuje autorstwo 1 wspotautorstwo: 53
opracowan naukowych (9 w jezyku angielskim), w tym 7 opracowan opublikowanych
w monografiach oraz 46 opracowan opublikowanych w recenzowanych czasopismach
krajowych, zagranicznych oraz materiatach konferencyjnych; 1 monografia, 7 pozycji -
jako wspotautor podrecznikéw akademickich  oraz udziat jako cztonek zespolu
badawczego w 6 wieloetapowych pracach naukowo-badawczych (razem 19).

Bratem udziat i wyglositem ok. 30 referatéw na konferencjach naukowych (w jezyku
polskim lub angielskim), w tym 10 na krajowych i 20 na mi¢dzynarodowych, 3 z nich na
konferencjach zagranicznych.

Prowadzilem réwniez sesje naukowe podczas konferencji naukowej — ,Logistyka,
Systemy Transportowe, Bezpieczenstwo w Transporcie — LogiTrans”., Szczyrk 2014.

Podsumowujgc, moj caty dorobek naukowy w okresie, przed i po uzyskaniu
stopnia doktora nauk technicznych - obejmuje autorstwo Ilub wspoétautorstwo 64
opracowan naukowych opublikowanych w monografiach, recenzowanych czasopismach
krajowych 1 zagranicznych oraz materiatach konferencyjnych.

6.3. Dzialalno$¢ dydaktyczna po obronie pracy doktorskiej (lata 1998 — 2020).

Moja dziatalno$¢ dydaktyczna w okresie po obronie pracy doktorskiej w tym okresie
obejmuje: prowadzenie autorskich zaje¢ dydaktycznych, opracowywanie tresci
programowych, promotorstwo prac dyplomowych (inzynierskich i magisterskich) oraz
inne dzialania.

Zajecia dydaktyczne prowadze na Wydziale Transportu, Elektrotechniki i Informatyki
Uniwersytetu Technologiczno-Humanistycznego w Radomiu (dawniej:  Wydziale
Transportu Politechniki Radomskiej). Prowadzone przeze mnie zaj¢cia dydaktyczne oraz
powstate tresci programowe na naszym Wydziale, obejmuja kierunki: Transport (I i Il
stopien), oraz Elektrotechnika (I i II stopien), a w ramach tych kierunkéw nastepujace
przedmioty: Metody numeryczne, Automatyka i regulacja automatyczna, Podstawy
automatyki, Teoria sterowania, Podstawy metrologii, Podstawy elektrotechniki,
Wielowymiarowe 1 nieliniowe uktady dynamiczne. Zajecia prowadzone sg w formie:
wyktadow, zaje¢ projektowych, ¢wiczeniowych i laboratoryjnych.

Dodatkowo dla potrzeb wyzej wymienionych przedmiotow (jako autor lub wspoétautor)
opracowalem i1 wykonalem liczne stanowiska laboratoryjne oraz instrukcje do ¢wiczen
laboratoryjnych dla studentow.

Jako wspotautor zajmowalem si¢ réwniez organizacja i modyfikacja nastepujacych
laboratoriow: Laboratorium podstaw automatyki, Laboratorium mechatroniki,
Laboratorium metrologii.

W okresie od roku 1998 do 2020 bylem promotorem ponad 40 prac dyplomowych
inzynierskich i magisterskich z zakresu Transportu i Elektrotechniki.
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Pod moim kierunkiem dyplomanci wykonali m.in. nast¢pujace stanowiska laboratoryjne:

e Numeryczne aplikacje do modelowania analogowego liniowych i nieliniowych
uktadow regulacji;

e Stanowisko laboratoryjne do badania liniowych uktadow regulacji automatycznej;

e Stanowisko laboratoryjne do badania nieliniowych elementow i uktadéw regulacji
automatycznej;

e Aplikacje do modelowania uktadu regulacji dwupotozeniowej;

e Stanowisko laboratoryjne do badania funkcji systemow alarmowych.

Jako prodziekan Wydzialu Transportu i Elektrotechniki, w latach 2008 — 2016,
prowadzilem 1 przewodniczylem egzaminom dyplomowym na studiach 11 II stopnia
wszystkich kierunkéw i rodzajow studiow.

Jestem wspotautorem 7 podrecznikow akademickich dla studentéw kierunkow Transport
i Elektrotechnika.  Szczegdétowy  wykaz  wszystkich  publikacji ksigzkowych
przedstawiony jest w wykazie osiagni¢¢ naukowych.

Jestem wspotautorem 15-tu publikacji o charakterze dydaktycznym.
Jestem recenzentem ok. 50-ciu prac dyplomowych inzynierskich i magisterskich.

Bytem cztonkiem zespotow, ktore opracowywaly nowe programy ksztalcenia studiow
o profilu ogodlnoakademickim dla kierunku studiow: Elektrotechnika I stopien —2016,
Elektrotechnika II stopien — 2017-2018.

W pazdzierniku 2020, z uwagi na epidemi¢ koronawirusa, nie mogltem uczestniczy¢
w prowadzeniu wyktadow na Riga Technical University (Lotwa), w ramach programu
ERASMUS. Wyjazd zostal przetozony na wrzesien 2021.

Bytem petlnomocnikiem dziekana Wydziatu Transportu i Elektrotechniki ds. dydak-
tycznych i opiekunem studentéw dla kierunkéw: Transport, Elektrotechnika
w Zamiejscowym O$rodku Dydaktycznym w Tomaszowie Mazowieckim (2001-2008).

6.4. Dzialalno$¢ organizacyjna po obronie pracy doktorskiej (lata 1998 — 2020).

W strukturze mojego Wydziatu 1 Uczelni pelnitem wiele zaszczytnych, ale 1 odpowie-
dzialnych funkcji.
Odpowiadatem osobiscie za wykonanie 1 uruchomienie, bagdZz wdrozenie, wielu waznych
prac, dzialan oraz polecen stuzbowych.

Moje najwazniejsze osiggni¢cia w zakresie dziatalnos$ci organizacyjne;j:

e Czlonek Uczelnianej Komisji Rekrutacyjnej, 1990 - 2002;

o Sekretarz Uczelnianej Komisji Rekrutacyjnej ds. studiow zagranicznych,
1992 - 1993;

e Sekretarz Komitetu Organizacyjnego Migdzynarodowej Konferencji Naukowe;j
"TransComp”, 1998 - 2007; od 2016 - obecnie;

e Czlonek Rady Wydzialu Transportu Politechniki Radomskiej (pie¢ kadencji):
1999 — 2016;

e Pelnomocnik Dziekana Wydziatu Transportu ds. dydaktycznych, w ZOD
Tomaszéw Maz., 2001 — 2008;
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Przewodniczacy Wydziatowej Komisji Wyborczej na Wydziale Transportu:

2002 — 2005, 2005 — 2008;

Sekretarz Uczelnianej Komisji Rekrutacyjnej w Politechnice Radomskiej,

2003;

Czlonek Komitetu Organizacyjnego Konferencji Naukowej ,,PublicTrans”,

Warszawa 2006;

Sekretarz Komitetu Organizacyjnego Konferencji Dziekanow Wydziatlow

Transportu, Kazimierz Dolny 2007,

Przewodniczacy Uczelnianej Komisji Wyborczej w Politechnice Radomskiej,

2008;

Czlonek Senatu Politechniki Radomskiej w kadencji 2008-2012;

Cztonek Stalej Komisji Senackiej PRad. ds. Organizacji i Rozwoju Uczelni,

2008-2012;

Prodziekan Wydzialu Transportu i Elektrotechniki ds. studiow stacjonarnych,

(dwie kadencje): 2008-2012, 2012-2016;

Czlonek Senatu Uniwersytetu Technologiczno-Humanistycznego im. K. Putas-

kiego w Radomiu, 2012-2016;

Cztonek Stalej Komisji Senackiej ds. Ksztatcenia UTH w kadencji 2012 — 2016;

Przewodniczacy Komitetu Organizacyjnego Mi¢dzynarodowej Konferencji

Naukowej "TransComp", 2008-2015;

Czynny udziat w pracach dotyczacych wdrazania Krajowych Ram Kwalifikacji

w UTH 2012 -2016, praca w komisjach;

Wspotautor wniosku do Centralnej Komisji ds. Stopni i Tytulow o nadanie

prawa do nadawania stopnia Doktora Nauk Technicznych w dyscyplinie

Elektrotechnika dla WTiE UTH w Radomiu, zakonczony sukcesem w 2010;

Wspotautor wniosku do Centralnej Komisji ds. Stopni i Tytulow o nadanie

prawa do nadawania stopnia Doktora Habilitowanego Nauk Technicznych w

dyscyplinie Transport dla WTiE UTH w Radomiu, zakonczony sukcesem w 2011

Wspotautor raportu samooceny do Polskiej Komisji Akredytacyjnej dla kierunku

Transport - wrzesien 2017,

Przewodniczacy Komitetu Organizacyjnego Konferencji Naukowo — Technicznej

,Logistyka, Systemy Transportowe, Bezpieczenstwo w Transporcie” — LogiTrans

w latach (2017 — obecnie );

Wspdtautor Programu ksztatcenia dla kierunku: Elektrotechnika, I stopien —2016;

Wspotautor Programu ksztatcenia dla Kierunku: Elektrotechnika, IT stopien —

2017-2018;

Wspotautor Monografii WTIE z okazji 50-lecia Wydzialu. — maj 2019.

Czynny udziat w akcjach promocyjnych UTH oraz WTiE:

- Radomski Piknik Naukowy, Radom (2012-2015)

- ,,Wieczor Nauki”, Wydzial Transportu i Elektrotechniki UTH w Radomiu
(27.11.2012).
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6.5. Czlonkostwo w organizacjach i towarzystwach naukowych

Jestem czlonkiem nastgpujacych organizacji i towarzystw naukowych:

e (Czlonek Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji - od 1988 roku;
e Cztonek Polskiego Towarzystwa Elektrotechniki Teoretycznej i Stosowanej - od

1995 roku;

e Cztonek Naczelnej Organizacji Technicznej, Oddzial Radom - (1995 —2006)

6.6.

Uzyskane nagrody., wyrdznienia i odznaczenia

Nagroda Rektorska II stopnia indywidualna, 1999

Nagroda Rektorska II stopnia zespotowa (2005, 2007, 2010, 2016, 2017, 2019)
Odznaczenia NOT (srebrna - 2000; ztota 2005)

Odznaczenia SITK (srebrna - 1995; ztota 1998)
Srebrny Krzyz Zastugi RP - 2003

Medal Komisji Edukacji Narodowej - 2008
Medal Srebrny za dlugoletnig stuzbe — 2011

v/ A
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(podpis wnioskodawcy)
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