48

Informacje o pracach

Udziat Instytutu Kolejnictwa w europejskim projekcie EUREMCO w 7.
Programie Ramowym Unii Europejskiej

Informacje opracowat Witold OLPINSKI'

Streszczenie

Przedstawiono cele i charakterystyke miedzynarodowego projektu o akronimie EUREMCO (European Railway ElectroMa-
gnetic Compatibility), w ktorym uczestniczyt Instytut Kolejnictwa. Wymieniono pakiety robocze WP (Work Packages), w kto-
rych brat udziat Instytut oraz opisano zakres prac Instytutu w poszczegélnych pakietach. Scharakteryzowano osiggniete
cele i efekty merytoryczne uzyskane w wyniku realizacji projektu. Przedstawiono trudnosci napotkane podczas pracy.

Stowa kluczowe: kompatybilnos¢ elektromagnetyczna, EMC, obwody torowe, 7 PR, EUREMCO

1. Wstep

Projekt EUREMCO ,Europejska kolejowa kompatybil-
nos¢ elektromagnetyczna” jest jednym z kilku projektéw
majacych na celu wyeliminowanie tak zwanych ,zagad-
nien otwartych’, ktére nie zostaty dotychczas rozstrzy-
gniete, ustalone i zapisane w obowigzujacych technicz-
nych specyfikacjach interoperacyjnosci (TSI) dotyczacych
podsystemu ,Sterowanie”. Projekty te dotyczg kompaty-
bilnosci elektromagnetycznej miedzy taborem kolejo-
wym, szczegdlnie trakcyjnym i urzadzeniami sterowania
ruchem kolejowym.

Zasadniczag kwestig jest zapewnienie kompatybilno-
$ci elektromagnetycznej miedzy taborem i urzadzeniami
stwierdzania niezajetosci toru, zwanymi takze urzadzenia-
mi detekcji taboru. Zagadnienia te dotycza przede wszyst-
kim dopuszczalnego poziomu zaktécen elektromagnetycz-
nych generowanych przez pojazdy kolejowe w stosunku
do poziomu czutosci oraz odpornosci urzadzen stwierdza-
nia niezajetosci toru na takie zaktdcenia. Tej tematyce byt
poswiecony projekt,Railcom” zrealizowany w 6.PR UE oraz
projekt walidacji metody pomiarowej okreslonej w opraco-
wanej przez CENELEC specyfikacji technicznej TS50238-3
[1] dotyczacy zaktdcen generowanych przez tabor, oddzia-
tujgcych na urzadzenia stwierdzania niezajetosci toru. Ten
projekt sfinansowano ze srodkéw transeuropejskiej sieci
transportowej TEN-T. Instytut Kolejnictwa brat udziat w obu
wymienionych projektach. Rezultaty wszystkich projektow
nalezacych do tej grupy sa wykorzystywane przez Europej-

ska Agencje Kolejowa (ERA) w pracach nad technicznymi
specyfikacjami interoperacyjnosci.

Koszt projektu EUREMCO to 3 690 000 EUR, przy czym
ze Srodkéw europejskich wydano 140 000 EUR. Koordy-
nowany przez UNIFE? projekt byt realizowany w okresie
01.10.2011-31.12.2014 przez osiemnastu partneréw.

2. Pakiety robocze, w ktorych uczestniczyt
Instytut Kolejnictwa

Instytut Kolejnictwa brat udziat w trzech pakietach ro-
boczych:

1. WP2 - opracowanie i dostarczenie do dalszego wyko-
rzystania w projekcie charakterystyki obwodoéw toro-
wych, szczegdlnie bezztaczowych, w powigzaniu z kwe-
stig zaktécen wystepujacych przy zasilaniu sieci trakcyj-
nej napieciem 3 kV pradu statego, udziat w przygotowa-
niu i przeprowadzeniu laboratoryjnych testéw czutosci
wybranych obwodoéw torowych oraz udziat w okresle-
niu specyfikacji testow walidacyjnych w rzeczywistych
warunkach eksploatacyjnych; prace IK dotyczyty przede
wszystkim urzadzen stosowanych w systemie zasilania
trakcji elektrycznej pradem statym 3 kV oraz wykorzy-
stania bezztagczowych obwodoéw torowych.

2. WP5 - udziat w ocenie parametréw i wyborze toréw te-
stowych w systemie zasilania 3 kV pradu statego oraz
w ustaleniu minimalnych wymagan, jakie powinien
spetniac tor testowy; udziat polegat przede wszystkim
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na zapoznawaniu sie z projektami raportéw i zgtaszaniu
uwag do wersji wstepnych raportéw z zadan 5.2 [3], 5.3
[4]i 5.4 [5] przygotowywanych przez partnera uczestni-
czacego w projekcie — firme ALSTOM.

3. WP6 - udziat w analizie zaktéceh generowanych przez
tabor trakcyjny oraz obowiagzujacych wymagan doty-
czacych tego taboru, udziat w opracowaniu wymagan
dotyczacych nowego taboru pod wzgledem kompaty-
bilnosci elektromagnetycznej z urzadzeniami detekg;ji
taboru oraz przeprowadzenie jednej z zaplanowanych
narodowych serii pomiaréw zaktdcen od taboru trakcyj-
nego na liniach niezelektryfikowanych, uzyskanie da-
nych z pozostatych takich kampanii oraz opracowanie
raportu D6.3 [6]z tych kampanii.

Tylko dwa pierwsze wymienione zadania, nalezace do
pakietu roboczego WP2 wykonano w pierwszym okresie
sprawozdawczym projektu, to jest do marca 2013 roku
wiacznie. Realizacja wiekszosci pozostatych zadan zostata
rozpoczeta w pierwszym okresie sprawozdawczym i byta
kontynuowana w drugim okresie, trwajacym od kwietnia
2013 r. Poniewaz nie zostaty one zakoriczone przed kon-
cem 2013 r., w 2014 roku nadal byty realizowane wszystkie
przewidziane dla IK zadania wchodzace w sktad pakietow
roboczych WP2, WP5 i WP6.

3. Zadania zrealizowane przez Instytut
Kolejnictwa

Zasadniczym zadaniem realizowanym przez IK w 2014
roku byto przeprowadzenie wszystkich czynnosci przewi-
dzianych w opisie zadania nr 6.3 pakietu roboczego WPé6.
Zgodnie z przyjetym opisem realizacji projektu, Instytut
Kolejnictwa petnit role lidera tego zadania i do zakresu jego
obowigzkéw nalezato zebranie odpowiednich informacji
od pozostatych partneréw uczestniczacych w jego realiza-
¢ji i sporzadzenie raportu koricowego z przeprowadzonych
dziatan, okreslonego jako raport nr D6.3 [6].

W pierwszej kolejnosci IK prowadzit rozpoznanie moz-
liwosci pozyskania na czas badan kilku jednakowych wa-
gonéw o wymaganych parametrach oraz lokomotywy
z generatorem pradu do celéw zasilania magistrali pocia-
gowej, wykorzystywanej do zasilania urzadzen w tych wa-
gonach, w szczegdlnosci ogrzewania i klimatyzacji. Koszt
uzyskania odpowiednich wagonoéw i lokomotywy, spro-
wadzenia ich na tor do$wiadczalny IK w Zmigrodzie oraz
pozostawienia na czas konieczny do przeprowadzenia za-
planowanych testow nie miescit sie w przewidzianym bu-
dzecie zaréwno pozostajacym w dyspozycji IK, jak i moz-
liwym do uzyskania od innych uczestnikéw konsorcjum
realizujgcego projekt.

W efekcie préby w polskiej serii pomiaréw zostaty ogra-
niczone do niezbednego minimum, umozliwiajagcego po-
réwnanie ich wynikéw z analogicznymi pomiarami wyko-

nanymi w Republice Czeskiej i w Niemczech. Poréwnanie
to dotyczyto zaréwno uzyskanych wynikow pomiaréw jak
i procesu obrébki cyfrowej i przetwarzania danych pomia-
rowych.

Réwnolegle z dziataniami IK, w celu zapewnienia obiek-
tow (wagondéw i lokomotywy) do badan, opracowywa-
no program prob i badan. W wyniku wspélnego dziatania
uczestnikow projektu, opracowano i uzgodniono jednolitg
procedure testowa wszystkich pomiaréw prowadzonych
na torach badawczych w poszczegélnych krajach. Stanowi
ona pierwszy rozdziat raportu D6.3 sporzadzonego przez
IK. Kolejne rozdziaty D6.3 obejmuja sprawozdania z badan
przeprowadzonych w Niemczech przez DB Systemtechnik
w Monachium, przez Instytut VUZ z Pragi (na okregu badaw-
czym w Velimiu i na stacji Décin Zachodni) oraz przez Insty-
tut Kolejnictwa na torze do$wiadczalnym w Zmigrodzie.

Mozliwo$¢ przeprowadzenia badan w Polsce, ktorych
koszt nie przekraczat srodkéw zaplanowanych w budze-
cie projektu, pojawita sie dopiero w drugiej potowie paz-
dziernika 2014 roku. Do pomiaréw przeprowadzonych
w Zmigrodzie przez Instytut Kolejnictwa wykorzystano
lokomotywe spalinowa typu 754 oraz wagony pasazer-
skie, w tym: 6 jednakowych wagondéw nowszego typu,
wyposazonych w urzadzenia klimatyzacyjne i nawiew po-
wietrza oraz 4 jednakowe wagony starszego typu, wypo-
sazone jedynie w ogrzewanie rezystancyjne. Taki zestaw
pojazdéw umozliwiat przeprowadzenie pomiaréw uje-
tych w uzgodnionym w projekcie jednolitym planie prob
i badan, jednak w scisle okreslonym, ograniczonym zakre-
sie, umozliwiajacym poréwnanie uzyskanych wynikow
z rezultatami pomiaréw przeprowadzonych w Republice
Czeskiej i w Niemczech.

Instytut Kolejnictwa otrzymat od partneréw wspoélnie
realizujacych zadanie 6.3 projektu czastkowe sprawoz-
dania z préb przeprowadzonych w Monachium, Velimiu
i Décinie Zachodnim, uzupetnit je sprawozdaniem z pomia-
row w Zmigrodzie, dokonat konsolidacji tych sprawozdan
i redakcji jako rozdziatéw raportu D6.3 [6]. Rozdziaty rapor-
tu, obejmujace opis i wykonanie pomiaréw w krajach prze-
widzianych w planie projektu, uzupetniono poréwnaniem
uzyskanych wynikdw w zakresie umozliwiajacym stwier-
dzenie, czy zaproponowana metoda testowa zrealizowana
przez poszczegolnych uczestnikéw projektu daje zbiezne
wyniki.

Uzyskany pozytywny wynik tego poréwnania umozliwi
uproszczenie procesu testowania taboru bez konieczno-
$ci powtarzania prob i badan w poszczegdlnych krajach.
Sporzadzony przez IK raport D6.3 [6] zostat poddany prze-
gladowi i ewentualnym poprawkom pozostatych partne-
réw w celu wprowadzenia poprawek. W koncu listopada
2014 roku raport ten w ostatecznej wersji opublikowano
na stronie internetowej projektu. W ten sposéb wypetnio-
no zobowiazania IK jako wykonawcy i lidera zadania nr 6.3
oraz jako cztonka konsorcjum realizujacego projekt 7.PR UE
+EUREMCO".
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4. Trudnosci napotkane podczas realizacji
projektu

Z réznych wzgledéw, szczegdlnie organizacyjnych
i technicznych, niezaleznych od partneréw wchodzacych
w sktad konsorcjum realizujgcego projekt, wykonanie nie-
ktérych zadan napotkato na trudnosci. Jako przyktad moz-
na podac przeprowadzenie testéw poréwnawczych w celu
weryfikacji dokfadnosci i wiarygodnosci procedur testowa-
nia, polegajacych na wykonaniu tych samych badan na tej
samej lokomotywie, ale na torach badawczych w dwéch
ré6znych krajach — we Francji i w Niemczech. Trudnosci
w przeprowadzeniu odpowiednich préb podczas kampa-
nii pomiarowych napotkali partnerzy z Czech (w Velimiu),
Niemiec i Polski ze wzgledu na dostepnos$¢ toru badawcze-
go i badanych pojazdéw. W efekcie, w uzgodnieniu miedzy
koordynatorem projektu a Komisja Europejska, realizacje
projektu przedtuzono z 36 do 39 miesiecy, to jest do konca
2014 roku, oczywiscie przy zachowaniu zaplanowanych na-
ktadéw zaréwno przewidzianej pracochtonnosci, jak i kosz-
tu realizacji projektu.

Réwniez sporzadzenie poszczegdlnych raportéw przez
lideréw niektérych zadan zostato opdznione, wskutek cze-
go nieterminowe zakonczenie tych zadan miato wptyw na
realizacje kolejnych zadan. Spowodowato to czesciowe
przesuniecie zadan wykonywanych przez IK z roku 2013 na
2014 rok. Opracowana jako wynik jednego z zadan ocena
torow badawczych przy zasilaniu trakcji pradem statym
3 kV i uzyskane w nastepnym zadaniu wymagania na taki
tor miaty wptyw na sporzadzenie planu testéw narodo-
wych kampanii pomiarowych.

5. Cele osiagniete w wyniku realizacji projektu

W wyniku realizacji projektu osiggnieto nastepujace
cele merytoryczne, opisane w dostepnych publicznie ra-
portach, umieszczonych w szczegélnosci na stronie inter-
netowej UNIFE (koordynatora projektu) www.unife.org:

e w wyniku kontynuacji badan rozpoczetych w projekcie
6.PR UE ,Railcom’, ktérego uczestnikiem byt takze IK,
okreslono parametry charakterystyczne zaktécen od-
dziatujacych na prace obwodoéw torowych, stuzacych
do stwierdzania niezajetosci toréw kolejowych,

e opracowano metode pomiaru zaktécen w zakresie emi-
sji przewodzonych przez tabor kolejowy,

e dokonano walidacji metody pomiarowej przy zasilaniu
sieci trakcyjnej pradem przemiennym o napieciu 15
kV i czestotliwosci 16,7 Hz oraz przedstawiono wyniki
w odpowiednim raporcie,

e zdefiniowano zharmonizowane metody pomiarowe
i okreslono wymagania dotyczace toréw badawczych,
na ktérych mozna prowadzi¢ pomiary,

e zebrano dostepne informacje dotyczace pragdéw zakioca-
jacych, wystepujacych na torach niezelektryfikowanych,
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e przeprowadzono pomiary stuzace walidacji opracowa-
nych, zharmonizowanych metod pomiarowych zakté-
cen na kolejowych liniach niezelektryfikowanych i opi-
sano wyniki w raporcie D6.3 projektu, sporzadzonym
przez Instytut Kolejnictwa,

e scharakteryzowano wyniki projektu w zakresie dotycza-
cym ich zastosowania przez podmioty odpowiedzialne
za dopuszczanie wyrobéw kolejowych do stosowania
oraz uwzglednienia jako materiat stuzacy zamknieciu
tzw. ,zagadnien otwartych” w Technicznych Specyfika-
cjach Interoperacyjnosci (TSI).

W wyniku prac zrealizowanych w projekcie EUREMCO
osiaggnieto wiele istotnych wynikdw merytorycznych, do
ktorych w szczegolnosci nalezy zaliczyc:

1. Wymierne korzysci dla zarzadcéw infrastruktury kole-
jowej, polegajace na poprawie parametrow oraz ob-
nizeniu kosztéw zakupu wyrobdéw, w szczegdlnosci
systemow stwierdzania niezajetosci toru w postaci ob-
wodoéw torowych. Uzyskano je dzieki uproszczeniu te-
stowania i uzyskiwania dopuszczenia do eksploatacji na
poszczegolnych sieciach kolejowych po uwzglednieniu
wynikéw projektu w kolejnych wersjach Technicznych
Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI) obowigzujacych
jako prawo wspolnotowe. Dzieki wynikom projektu EU-
REMCO, doprowadzono do przyjecia dotychczasowej
specyfikacji technicznej CENELEC TS 50238-2 [2] jako
przysztej normy europejskiej EN 50238-2.

2. Korzysci dla przewoznikéw kolejowych, przez wprowa-
dzenie, dzieki wynikom projektu EUREMCO, zharmoni-
zowanych i przejrzystych zasad dotyczacych kompaty-
bilnosci elektromagnetycznej pojazdéw kolejowych,
w szczegdlnosci pojazdéw trakcyjnych, w zakresie po-
miaru zaktécen wptywajacych na niezawodnos¢ pracy
obwoddw torowych, co utatwia, przyspiesza oraz obni-
za koszt dopuszczania taboru do eksploatacji, a takze
zmniejsza problemy zwiazane z ruchem transgranicz-
nym taboru.

3. Analogiczne do wymienionych utatwienia dla produ-
centéw taboru kolejowego, dzieki ujednoliceniu wyma-
gan w zakresie generowanych zaktécen oraz zharmoni-
zowaniu procedur testowych w procesie uzyskiwania
dopuszczenn do eksploatacji, a takze dla wytwoércow
systeméw do stwierdzania niezajetosci torow w posta-
ci obwodow torowych, dzieki poprawie parametréow
eksploatacyjnych obwodoéw i uproszczeniu procedury
testowej dopuszczenia uzytkowania.

6. Podsumowanie

Na podstawie rezultatéw projektu maja by¢ opracowa-
ne wspdlne na europejskim poziomie kryteria i zasady wza-
jemnej akceptacji pojazdéw. Pojazd majacy dopuszczenie
do eksploatacji w jednym kraju bedzie mogt bez przeszkod
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poruszac sie po sieci kolejowej innego kraju. Wprowadze-
nie tzw. funkgji przeniesienia miedzy ré6znymi sieciami, ale
wewnatrz tego samego systemu zasilania zredukuje koszty
i czas certyfikacji, poniewaz nie bedzie konieczne wykony-
wanie dodatkowych, czesto bardzo kosztownych, badan.

Z tego wzgledu podstawowym problemem podczas re-
alizacji projektu byta konieczno$¢ przejrzystej identyfikacji
najistotniejszych parametréw i osiagniecie ich jednolitosci
na wytypowanych liniach testowych. Opracowanie wspél-
nego podejscia do zjawiska kompatybilnosci elektroma-
gnetycznej wraz z odpowiednig metodologig badan oraz
rozwoj funkcji przeniesienia zgodnosci bedzie kluczowa
sprawg w osiggnieciu wzajemnej akceptacji na catej euro-
pejskiej sieci kolejowej w obszarze tego samego systemu
zasilania.
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