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Recenzja

Monografii autorskiej pt. ,Nowoczesny system powieszenia kolejowej gérnej sieci
trakcyjnej” oraz catoksztattu dorobku naukowo-badawczego, dydaktycznego,
organizacyjnego i popularyzatorskiego Pana dr inz. Grzegorza Kiesiewicza w zwigzku
z postepowaniem habilitacyjnym prowadzonym przez
Rade Wydziatu Metali Niezelaznych
Akademii Gérniczo-Hutniczej im. Stanistawa Staszica
w Krakowie

Recenzja niniejsza opracowana zostata na podstawie pisma Pana Profesora Tadeusza
Knycha Dziekana Wydziatu Metali Niezelaznych Akademii Gérniczo-Hutniczej w Krakowie
Z dnia 23.10.2018 r. oraz pisma Centralnej Komisji Do Spraw Stopni i Tytutéw znak Nr BCK —
VI —L —7984/18 z dnia 05.10.2018 r.

1. Informacje ogéine

Pan dr inz. Grzegorz Kiesiewicz studiowat na kierunku Metalurgia, specjalnos¢
Przerobka Plastyczna na Wydziale Metali Niezelaznych Akademii Gorniczo — Hutniczej im.
Stanistawa Staszica w Krakowie. Prace magisterska pt. ,Badania nad technologig wytwarzania
przewodow jezdnych typu trolej z miedzi beztlenowej z dodatkiem srebra, z linii UPCAST”,
ktorej Promotorem byt Pan Prof. dr hab. inz. Tadeusz Knych obronit w lipcu 2008 roku
uzyskujac dyplom magistra inzyniera.

Prace zawodowg podjat we wrzesniu 2013 roku na Wydziale Metali Niezelaznych,
w Katedrze Przerobki Plastycznej i Metaloznawstwa Metali Niezelaznych jako Asystent.
Zdobyta i pogtebiona wiedza oraz doswiadczenie naukowo-badawcze zaowocowaty
wykonaniem pracy doktorskiej pt.: ,Teoretyczno-doswiadczalna analiza procesu ciggnienia
przewodow jezdnych z wykorzystaniem ciagadet z polikrystalicznego diamentu
syntetycznego”, ktérg obronit z wyréznieniem w pazdzierniku 2013 uzyskujac stopien doktora
nauk technicznych w dyscyplinie Metalurgia, specjalno$¢ Przerébka Plastyczna. Promotorem
rozprawy doktorskiej byt Pan Prof. dr hab. inz. Tadeusz Knych. W listopadzie 2017 r. Pan dr
inz. Grzegorz Kiesiewicz zatrudniony zostat na stanowisku Adiunkta na macierzystym



Wydziale w Katedrze Przerobki Plastycznej i Metaloznawstwa Metali Niezelaznych, gdzie do
chwili obecnej pracuije.

2. Ocena monografii habilitacyjnej

Osiagnigciem naukowym, uzyskanym po otrzymaniu stopnia doktora, stanowigcym
znaczgcy wktad w rozwdj dyscypliny Metalurgia oraz podstawa do ubiegania sie o uzyskanie
stopnia naukowego doktora habilitowanego jest dzieto opublikowane w catosci w postaci
autorskiej monografii pt.: ,Nowoczesny system podwieszenia kolejowej gérnej sieci trakcyjney’.

Oceniang monografi¢ autorskg zawarto na 210 stronach obejmujacych spis tresci, pie¢
zasadniczych rozdziatéw, ktére zamyka spis literatury zawierajacy 195 pozycji. Ponad to
w monografii zamieszczono 131 ztozonych rysunkéw, 8 wzoréw oraz 32 tabele. Monografia
wydana zostata przez Oficyne Wydawnicza ,Impuls” w 2018 r. w Krakowie.

Przedstawione do oceny osiggniecie naukowe otwiera nowy obszar badan, jakim jest
implementacja innowacyjnych rozwigzan konstrukcyjnych i materialowych w celu
efektywniejszego unowoczesniania krajowe;j trakcji kolejowe;.

Stosowane dotychczas rozwigzania konstrukcyjne systemow podwieszania kolejowej,
gornej sieci trakcyjnej, jak stwierdza Autor monografii sg przestarzate i niedostosowane do
obecnie eksploatowanych odcinkéw trakcji kolejowej o wysokiej obcigzalnosci pragdowej
i mechanicznej. Oceniane osiggniecie wychodzi naprzeciw rosngcym potrzebom zapewnienia
wyzszego stopnia bezawaryjnosci transportu szynowego jak tez przewidywanym planom
budowy tzw. kolei duzych predkosci jazdy. Podotanie tym celom wymagato kompleksowego
ujecia wielowgtkowej oraz interdyscyplinarnej problematyki badawczej i w jej oparciu
zaprojektowania i wykonania odpowiedniej konstrukcji podwieszenia gornej sieci trakcyjne;.
Kolejne dziatania zwigzane byly z koniecznoscig wykonania opracowanych elementéw
zawieszenia oraz zbadania ich cech uzytkowych a po ich weryfikacji, wdrozenia do produkgji
oryginalnego rozwigzania konstrukcyjnego nowoczesnego systemu podwieszania trakgcji
kolejowej.

Realizacje zatozonego celu Autor rozprawy rozpoczat metodycznie od wnikliwej analizy
stanu zagadnienia. Elektryfikacja transportu szynowego na $wiecie rozpoczeta sie w 1879
w oparciu o osiggniecia von Siemensa. Dostarczanie energii elektrycznej do lokomotywy,
w zaleznosci od lokalizacji danej linii kolejowej oraz danego okresu w prawie 140 letniej historii,
odbywato si¢ i dalej odbywa za posrednictwem przeznaczonych do tego systemoéw zasilania
pragdem statym lub przemiennym o réznym natezeniu i napieciu przez tzw. doing lub gérna
sie¢ trakcyjna.

Krajowy system trakcji kolejowej opiera si¢ na zastosowaniu gornej sieci trakcyjnej,
ktora w Polsce jest zasilana pradem statym o napieciu 3 kV. Budowa takiej sieci musi zapewnic¢
ciggly kontakt stykowy pomiedzy przewodem jezdnym a naktadkg stykowg pantografu
poruszajgcego sie skiadu kolejowego. Kontakt ten zapewniany jest przez szereg segmentow
konstrukcyjnych, poczynajac od konstrukcji wsporczych i konczac na ostatnim nieruchomym
elemencie sieci jakim jest przewod jezdny. Tym samym zagwarantowany jest przeptyw energii
elektrycznej z podstacji trakcyjnej do liny nosnej oraz przez odpowiednio rozmieszczone
mostki prgdowe do przewodu jezdnego, silnikéw trakcyjnych pojazdu szynowego a nastepnie
przez kota i szyny, przez tzw. sie¢ powrotng z powrotem do podstacji trakcyjnej. Kolejowa
gérna siec trakcyjna oparta jest na indywidualnych lub grupowych konstrukcjach wsporczych,
ktorych budowa oraz wtasnosci wytrzymatosciowe muszg pozwoli¢ utrzymania ciezaru sieci
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przy zapewnieniu odpowiedniej wysokosci przewodu jezdnego. System podwieszenia musi
by¢ odizolowany od konstrukcji wsporczej przez zespol izolatorow trakcyjnych.

Na podkreslenie zastuguje szczegoétowy i rzeczowy opis budowy tradycyjnych
systemdw podwieszenia trakcji kolejowej, w ktérym scharakteryzowana zostata budowa, rola
i zadania poszczegolnych elementow systemu podwieszenia. Na podstawie dokonanych
obliczen obcigzen pradowych przy zasilaniu prgdem przemiennym i statym Autor stwierdza,
Zze analizowane roznice prgdowe wywierajg wptyw na réznice w masie poszczegdlnych
elementéw gérnej sieci trakcyjnej, ktéra w przypadku zasilania pradem statym bedzie sie
cechowata wyzszg masg wtasng, co wigze sie z koniecznoscig zastosowania systemow
podwieszenia o wyzszych wiasnosciach mechanicznych.

Dokonana analiza patentowa i literaturowa $wiatowych rozwigzan systemow
podwieszen prowadzi Autora do konkluzji, ze w przypadku krajowych rozwigzan, opartych na
sieci zasilanej pragdem statym o napigciu 3kV nie istniejg zadne przyktady nowoczesnych
rozwigzan systemoéw podwieszenia. Fakt ten stat sie impulsem do podjecia prac badawczo-
rozwojowych nad opracowaniem nowego typu rozwigzania konstrukcyjnego, dostosowanego
do krajowych wymagan, z uwzglednieniem ekonomicznej efektywnosci.

Pojawiajacy sie imperatyw materiatowy i konstrukcyjny prowadzi Autora do
szczegotowej analizy charakteru budowy i wiasnosci tradycyjnych, stosowanych w Polsce
systeméw powieszenia trakcji kolejowej. Badania te byly realizowane metodg teoretyczna
(symulacja numeryczng) oraz w sposéb doswiadczalny, na rzeczywistych elementach
sktadowych konstrukgiji.

Analiza numeryczna wytezenia tradycyjnej konstrukcji systemu podwieszenia
przeprowadzona przy uzyciu metody elementow skonczonych (MES) z wykorzystaniem
oprogramowania ANSYS. Metoda ta pozwolita na szczegoétowg analize rozktadéw wartosci
naprezenia i przemieszczenia badanych typow konstrukcji. Zasadnicze znaczenie dla wynikéw
symulacji numerycznej miaty dobrane warunki brzegowe uwzgledniajagce schemat obcigzen
konstrukcji, ktore okreslone zostaty w dokumencie normatywnym PKP. Dodatkowo w ramach
przeprowadzonych symulacji uwzgledniona zostata przez Autora sita grawitacji dziatajgca na
catg konstrukcje systemu podwieszenia. W celu podwyzszenia poziomu owzorowania
rzeczywistego stanu obcigzenia, wystepujacego w eksploatowanych systemach podwieszenia
uwzglednione zostaty rowniez wystepujace w pofaczeniach srubowych naprezenia $ciskajace,
wynikajgce z zastosowanych w praktyce momentéw dokrecania. Uwzglednione zostat takze
parametry materiatowe przyjete dla poszczegdélnych elementéw konstrukcji systemu
podwieszenia wykorzystujgce witasnosci sprezyste stali konstrukcyjnej (S235JR) jako
gtéwnego materiatu, z ktérego wykonane sg wszystkie elementy stalowe konstrukcji, stali
srednio weglowej dla srub, podktadek, nakretek oraz porcelany, z ktorej wykonana jest czesc
izolacyjna izolatoréw trakcyjnych.

Wyniki badan symulacji numerycznych systemu podwieszenia opartego na konstrukgcji
rurowej uzupetnit Autor wybranymi wynikami badan wiasnosci eksploatacyjnych jego
kluczowych elementow. Wiekszo$¢ elementéw sktadowych systemu podwieszenia sieci
trakcyjnej faczona jest za pomocg potaczen srubowych, ktdre sg niezbedne do zapewnienia
cigglosci roztgcznym elementom konstrukcji. Charakteryzujg sie one duzg wrazliwoscig na
poprawnosc ich projektowania oraz wykonania, co wynika bezposrednio ze skomplikowanego
charakteru ich wytezenia. Problem ten skfonit Autora do przeprowadzenia dodatkowych badan
doswiadczalnych pozwalajgcych na wykazanie, czy w tradycyjnie stosowanych systemach
podwieszenia elementy te zostaty zaprojektowane prawidtowo. Jako reprezentatywne
przedstawione zostaty laboratoryjne badania sity wyslizgu uktadu potgczen nosnych.



Kolejnym istotnym aspektem zwiazanym ze stosowanymi w systemach podwieszenia
potaczeniami srubowymi sg zjawiska relaksacji naprezen, pojmowanej jako spadek naprezen
wystepujacy w materiale pod obcigzeniem w czasie. W systemie tym stosowane s3 réznego
rodzaju potgczenia Srubowe z ktdrych przeanalizowane zostaly najbardziej istotne.
Przeprowadzone one zostaly z uwagi na mozliwos¢ ostabienia potgczen w przypadku
wystgpienia relaksacji naprezen znajdujgcego sie na odpowiednio wysokim poziomie.

Jednym z najwazniejszych parametréw eksploatacyjnych systemu podwieszenia trakgji
kolejowej jest ich odporno$¢ korozyjna. Badania odpornosci korozyjnej wybranych elementow
systemu podwieszenia przeprowadzone zostaty zgodnie z wytycznymi obowigzujgcej normy.

Zastosowane podejscie umozliwito opracowanie wytycznych do projektowania nowego
typu rozwigzania konstrukcyjnego systemu podwieszenia, ktére wykonane zostaty we
wspotpracy z kadrg naukowag Instytutu Kolejnictwa, pracownikami PKP Polskich Linii
Kolejowych SA oraz ekspertami z branzy budowy, modernizacji i utrzymania kolejowych linii
trakcyjnych w Polsce.

Z posrod szeregu wytycznych sprecyzowanych dla innowacyjnego systemu
podwieszenia kolejowej sieci trakcyjnej bardzo istotnym wymogiem byto zapewnienie
wyzszych wiasnosci wytrzymatosciowych tego systemu oraz zapewnienie mozliwosci ptynne;
regulacji kazdego z poszczegdinych elementéw konstrukcji. Biorgc pod uwage caty zespdl
wymagan i czynnikéw, opracowana przez Autora koncepcja oparta zostata na gtownym profilu
no$nym, umocowanym w kierunku prostopadtym do konstrukcji wsporczej. Element ten zostat
tak zaprojektowany, aby mégt przenosi¢ obcigzenia wystepujace w trakcji kolejowej zwigzane
z cigzarem sieci jezdnej oraz dynamikg pracy uktadu w trakcie cyklicznych przejazdow
pociggdw oraz zapewnic okreslony poziom sztywnosci sieci.

Zaprojektowana koncepcja nowego systemu podwieszenia trakcji kolejowej
uwzgledniata catkowita modyfikacje dotychczas znanego i stosowanego ukfadu i jej
poszczegolnych elementéw sktadowych. Zastosowanie zas gtéwnego profilu nosnego oraz
pozostatych elementéw konstrukcyjnych wymagato zaprojektowania optymainej geometrii
oraz doboru odpowiedniego materiatu z jakiego zostang ten elementy wykonane.

W wyniku przeprowadzonych analiz oraz dyskusji w ramach catego zespotu roboczego
jako materiaty odpowiednie do wykonania profilu nosnego wybrano dwa stopy aluminium EN
AW-6060 oraz EN AW-6082. Dla stalowych elementéw konstrukcji przyjeto mozliwosé
zastosowania stali nierdzewnej w gat. 1.4301. O wyborze tych stopéw zadecydowaty ich
korzystne zespoty wiasnosci uzytkowych i technologicznych. Jak podkresla Autor stopy
aluminium serii 6xxx, zawierajgce jako gtéwne dodatki stopowe Mg oraz Si, charakteryzuja sie
dobrg odksztatcalno$cig w procesach przerébki plastycznej oraz mozliwoscig ksztattowania
ich koncowych wtasnos$ci na drodze obroébki cieplnej. Utwardzanie wydzieleniowe tych stopow
nastepuje gtownie w wyniku wydzielenie sie fazy Mg.Si. Dzigki temu stopy te cechujg sie
wysokim zespotem wiasnosci mechanicznych i elektrycznych, ktére docelowo mozna
uksztattowac w zaleznosci od sktadu chemicznego stopu, jego stopnia i charakteru umocnienia
oraz rodzaju zastosowanej obrébki cieplne;j.

W szczegodlnosci stop aluminium EN AW-6060 (AIMgSi0,5), ktéry zostat wstepnie
wytypowany jako jeden z dwédch materiatéw przeznaczonych do budowy gtéwnych elementow
konstrukcyjnych systemu podwieszenia, cechuje sie bardzo dobrg odksztatcalnoscia
w procesie wyciskania przy jednoczesnym zachowaniu wysokie] jakosci powierzchni
gotowego wyrobu oraz drobnoziarnista mikrostrukturg. Ponad to stop ten posiada dobre
| szerokie zakresy wtasnosci mechanicznych zalezne od stanu umocnienia oraz dobra
podatno$¢ na spawanie i zgrzewanie. Wytwarzany jest w stanach T4, T5, T6, T64 i T66. Dla
dalszych analiz dobrane zostaty stany T6 i T66.



Drugi stop aluminium EN AW-6082 (AISi1MgMn) cechujg wysokie wiasnosci
wytrzymatosciowe (zblizone do podstawowych stali konstrukcyjnych) i gtéwnie dzieki nim
przeznaczany jest do zastosowan konstrukcyjnych o wysokim stopniu obcigzenia. Dzieki
drobnoziarnistej mikrostrukturze jest wysoce odporny na obcigzenia dynamiczne. Stop ten
wytwarzany jest w stanach O, T4, T5, T6 i T62. Do dalszych analiz dobrano stan T6, ktory jest
ogolnie dostepny i przeznaczony do celéw komercyjnych.

Jak stwierdza Autor jednym z podstawowych zagadnien, ktére nalezy mie¢ na uwadze
wykorzystujgc te materialy do produkcji komponentéw systemoéw podwieszenia, jest
koniecznos¢ taczenia ich po miedzy soba. Realizowane to moze byé zaréwno za pomoca
potaczen Srubowych jak i procesu spawania. Potaczenia srubowe stosuje sie w miejscach,
gdzie konstrukcja podwieszenia musi posiada¢ mozliwos¢ regulacji jej poszczegdlnych
elementéw. W pozostatych przypadkach, ze wzgledu na wyzszg pewnos¢ potaczenia oraz
aspekty ekonomiczne, konieczne jest tgczenie na state.

W poszukiwaniu odpowiedzi na pojawiajacy sie problem badawczy wykonane zostaty
szerokie badania wiasnosci wytrzymatosciowych prébek litych i spawanych metoda TIG i MIG
ze stopow EN AW-6060 i EN AW-6082 oraz ze stali konstrukcyjnej S235JR w postaci litej jako
materiatu referencyjnego. Otrzymane wyniki badan doprowadzity Autora do konkluzji, ze
wilasnosci wytrzymatosciowe spawanych stopéw sg ponad dwukrotnie nizsze niz w przypadku
materiatéw litych. Wyzsze wtasnosci wytrzymato$ciowe po spawaniu osiggnieto dla stopu EN
AW-6082 w stanieT6 niz dla stopu EN AW-6060 w stanie T66. Przy zastosowaniu metody
spawania MIG wszystkie prébki ulegty zerwaniu w miejscu spoiny doczotowej. Przy uzyciu
metody TIG wszystkie probki zrywaty sie poza spawem, w strefie wptywu oddziatywania
cieplnego (HAZ).

Wykonane pomiary zmian twardosci na powierzchni spawanych materiatow
w obszarach spawu, za obszarem spawu oraz w dalszej odlegto$ci, niezaleznie od metody
spawania wykazaty, ze twardo$¢ w obszarach oddziatywan cieplnych byta najnizsza, a strefa
odziatywania cieplnego dla metody TIG byta wieksza niz dla metody MIG. Osiagniete rezuitaty
sktonity Autora do stwierdzenia, ze w praktyce moze to powodowac ostabienie wtasnosci
mechanicznych konstrukgji, ktérej elementy bedg tgczone z wykorzystanie tej metody.

Kolejnym etapem analizy wstepnie wytypowanych materiatéw, przeznaczonych do
budowy elementow konstrukcyjnych systemu podwieszania, byty badania udarnosci dla
oszacowania wytrzymatosci na obcigzenia dynamiczne. Badaniom udarno$¢ poddano probki
ze stopu EN AW-6060 w stanie T66 i EN AW-6082 w stanie T6, spawane metodag TIG i MIG
oraz lite. Prawie dwukrotnie wyzszg wartos¢ udarnosci osiggnieto dla stopu EN AW-6082
w stanie T6 (62,3 J/cm?) niz dla stopu EN AW-6060 w stanie T66 (33,7 J/cm?) oraz znacznie
nizsze wartosci dla prébek spawanych

Bardzo wazny etap stanowity badania relaksacji naprezen dla wytypowanych
materiatéw konstrukcyjnych. Wyniki tych badan jak stwierdza Autor majg kluczowe znaczenie
z punktu widzenia bezpieczenstwa pracy kazdej konstrukcji. Diugotrwata praca kazdej
konstrukcji pod wptywem obcigzen sprezystych moze prowadzi¢ do ich cze$ciowego
odksztatcenia trwatego i tym samym w przypadku systeméw podwieszenia sieci trakcyjnej
spowodowac niezgodnosci jej podstawowych parametréw konstrukcyjnych z pierwotnymi
zatozeniami projektowymi. Stad badaniami tymi objeto oba wytypowane stopy EN AW-6060
w stanie T66 i EN AW-6082 w stanie T6. Zgodnie z metodg przyjeto obcigzenie 20%, 30%
oraz 40% wartosci umownej granicy plastycznosci, ktéra dla stopu EN AW-6060 w stanie T66
wynosita Rpo2=180MPa, a dla stopu EN AW-6082 w stanie T6 wynosita Rpo2=265MPa.
Wykazano, ze im wyzsze jest obcigzenie wstepne materiatu, tym wyzsze sg wartosci relaksacji
sit, jakie zachodza w materiale. Jednak wraz z uptywem czasu zjawiska reologiczne
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w analizowanych stopach ulegaty ostabieniu. Réznica stopnia relaksacji naprezen w tych
stopach wynosita odpowiednio 3% dla stopu i EN AW-6082 oraz 2,1% dla stopu EN AW-6060,
co oznacza, ze oba stopy miaty bardzo zblizong odpornos¢ relaksacyjna. Jak podkresla Autor
rozprawy nalezy dodatkowo wzigé pod uwage fakt, ze stop EN AW-6082 posiada istotnie
wyzsze wartosci wytrzymatosciowe, a wiec wyzszy zakres dopuszczalnego zakresu
obcigzenia wstepnego, powalajacych na jego prace w zakresie wyzszych odksztatcen
sprezystych, stagd uznaé mozna, ze stop ten pozwala na uzyskanie wyzszych cech
eksploatacyjnych konstrukcji, w ktorej zostanie zastosowany.

Analiza mozliwosci wykorzystania stopédw aluminium EN AW-6060 oraz EN AW-6082
jako materiatéw konstrukcyjnych przeznaczonych do budowy systemu podwieszenia trakgcji
kolejowej musi uwzglednia¢ tez badania nad ich odksztatcalnoscia w réznych schematach
naprezenia, co sprzyja okresleniu technologicznych mozliwosci oraz granic ich plastycznoséci.
W badanym przypadku wykonano proby zginania rur. Wymiary materiatow wsadowych oraz
parametry proby dobrano z uwagi na mozliwos¢ ich zastosowania do produkcji ramion
odciggowych jako elementéw nowego podwieszenia. Do badan uzyto typowych $rednic rur
25mm i 30mm o grubosci scianki 3mm ze stopéw EN AW-6060 oraz EN AW-6082 oraz
materiatu referencyjnego ze stali w gat. 1.4301. Giete prébki rur ze stopu EN AW-6060 w stanie
T66 i stali w gat. 1.4301 w catym analizowanym zakresie $rednic oraz zastosowanych promieni
giecia nie wykazaty wad powierzchniowych. Niekorzystnie wypadty proby giecia rur ze stopu
EN AW-6082 w stanie T6. Wyniki tych badan doprowadzity Autora do stwierdzenia, ze dla
ewentualnosci zastosowania préb giecia w procesie produkcji elementéw sktadowych systemu
podwieszenia korzystniejszym materiatem konstrukcyjnym moga sie okazac rury ze stopu EN
AW-6060 w stanie T66 oraz stali w gat. 1.4301.

Nowa koncepcja systemu podwieszenia sieci trakcyjnej zaktadata wykorzystanie
gotowych ksztattownikéw zamknietych ze wytypowanych stopéw EN AW-6060 oraz EN AW-
6082. Stad rury z tych stopéw poddane zostaty kolejnym badaniom odksztatcalnosci,
w technologicznej probie sptaszczania rur. W wyniku przeprowadzonych badan okazato sie,
ze stop EN AW-6060 w stanie T66 jest materiatem o wigkszym zapasie plastycznosci i jako
taki bedzie korzystniejszy w planowanej aplikaciji.

Oprocz badan zginania oraz sptaszczania rur, w ramach prowadzonych analiz
wtasnosci technologicznych stopéw EN AW-6060 oraz EN AW-6082, wykonano réwniez prébe
rozttaczania, ktora polegata na statycznym wciskaniu specjalnie uksztattowanego trzpienia
stozkowego w probke rury az do momentu pojawienia sie pierwszego pekniecia. W tych
probach korzystniejsze wtasnosci osiggnieto dla stopu EN AW-6060 w stanie T66.

Dla petnej oceny witasnosci technologicznych wytypowanych stopéw aluminium
wykonane zostaty badania odksztatcalnoSci w probie kucia matrycowego pod katem
mozliwosci wykorzystania tej technologii do pézniejszego wykonania drobniejszych
elementow systemu podwieszenia takich jak uchwyty liny nosnej i przewodu jezdnego oraz
przegubu izolatora trakcyjnego. Przeprowadzone préby technologiczne wykazaty, ze oba
materiaty w procesie kucia matrycowego umozliwiajg uzyskanie docelowej geometrii odkuwek
bez wad wewnetrznych i powierzchniowych.

Ostatnig préba technologiczng byto badanie odksztatcalnosci w probie ttocznosci
metoda Erichsena. Do badan uzyto prébki blach o grubosci 1mm i 2 mm ze stopéw EN AW-
6060 w stanie T66 oraz ze stopu EN AW-6082 w stanie T6. Najwyzsze wartosci osiagniete
zostaty dla stopu EN AW-6082 w stanie T6.

Na podstawie dokonanych analiz literaturowych oraz wykonanych badan
laboratoryjnych dotyczacych wiasnosci eksploatacyjnych stopow EN AW-6060 w stanie
T66 oraz EN AW-6082 w stanie T6 Autor przyjal, ze docelowym materialem

6



przeznaczonym do produkcji gtéwnych elementéw skiadowych nowego systemu
podwieszenia bedzie stop EN AW-6082 w stanie T6. Zas drobne elementy
projektowanego systemu moga zosta¢ wykonane ze stali nierdzewnej w gat. 1.4301 jako
materialu o wysokiej odpornosci korozyjnej oraz wysokim poziomie wiasnosci
mechanicznych.

Majgc okreslone niezbedne warunki brzegowe oraz koncepcje nowego systemu
podwieszenia opracowane zostaty przez Autora pierwsze modele 3D uwzgledniajace nowa
geometrie catego systemu. Modele te zostaly poddane badaniom numerycznym
z wykorzystaniem metody elementéw skonczonych, ktéra pozwolita na opracowanie
pierwszej, wstepnie zoptymalizowane]j konstrukcji podwieszenia oraz jego poszczegéinych
komponentéw z punktu widzenia odpornosci konstrukcji na sprezyste odksztatcenia pod
wptywem przytozonych obcigzen wynikajacych z rzeczywistych warunkéw ich pracy.
Osiagniete wyniki mimo pewnych zalet, ale i tez niedogodnosci nie zadowolity Autora, ktéry
rozpoczat dalsze prace projektowe nad przygotowaniem korzystniejszej geometrii gtéwnego
profilu nosnego, umozliwiajgcego opracowanie koncepcji systemu tgczenia poszczegélnych
elementdéw konstrukcji, w taki sposdb, aby zapewni¢ wyzszy poziom bezpieczenstwa oraz
pewnos¢ i fatwosé eksploatacji systemu podwieszenia. W badaniach nad opracowaniem
ogoélnej konstrukcji systemu podwieszenia Autor przeanalizowat wiele réznych koncepcii.
Gtowny wysitek ukierunkowany zostat na opracowanie geometrii gtéwnego profilu nosnego.

W efekcie wnikliwych analiz oraz udoskonalenia gtéwnego profilu nosnego wybrana
zostata wersja 7, ktérg uznat Autor za odpowiednig do dalszych badan i analiz nad
opracowaniem systemu fgczenia i mocowania profili nosnych. Poszczegolne elementy
konstrukcyjne systemu podwieszenia muszg posiada¢ odpowiedni rodzaj mocowan, ktory
umozliwi zaréwno ich sztywne potaczenie jak i mozliwos$¢ regulaciji ich potozenia. Opracowane
zostaty réznego typu mocowania, ktére poddano badaniom numerycznym w celu oszacowania
ich wiasno$ci wytrzymato$ciowych. Te czastkowe badania i analizy ukierunkowane byty na
opracowanie najbardziej optymalnego rozwigzania taczacego ze sobg cechy konstrukcyjne
z wiasnosciami  wytrzymatosciowymi poszczeg6inych elementow systemu, tatwym ich
montazem oraz okresowg regulacja, bezpieczenstwem, niezawodnoscig i korzystnymi
wskaznikami ekonomicznymi.

Zaprojektowana od podstaw nowa wersja systemu podwieszenia kolejowej, gorniej
sieci trakcyjnej wymagata opracowania szczegoétowej technologii wytwarzania wszystkich ich
komponentow skfadowych. Majgc to na uwadze Autor monografii zwracat szczegéing uwage
w zalezno$ci od stopnia skomplikowania kazdego z elementéw oraz materiatu z jakiego
zostang one wykonane, aby dobrane procesy technologiczne pozwalaty na otrzymanie
wyrobow o wysokiej jakosci zardbwno wewnetrznej jak i powierzchniowej. Co jest rowniez
istotne z uwagi na komercyjny charakter systemu. Stad technologie ich wytwarzania powinny
si¢ charakteryzowa¢ odpowiednia wydajnoscia i jednocze$nie niskimi kosztami
produkcyjnymi. Uwarunkowanie te dostrzegat Autor juz na etapie projektowania konstrukgji
systemu podwieszenia starajgc sie tak dobieraé materiaty oraz ich ksztatty, aby w miare tatwo
byto ich wdrozy¢ do produkcii.

Najwazniejszymi elementami nowego systemu podwieszenia trakcji kolejowej sg
gtéwny profil nosny oraz uchwyt, ktére beda wykorzystywane w opracowanym systemie
taczenia. Oba te elementy posiadajg geometrie¢ o skomplikowanym przekroju poprzecznym,
przy czym w obu tych przypadkach geometria nie zmienia sie wzgledem ich diugosci. Przekroj
gtdwnego profilu nos$nego, w odréznieniu od przekroju uchwytu mocowania, ma wielospojng
geometrig, co dodatkowo komplikuje i ogranicza wybér mozliwych metod jego produkciji,
szczegolnie Zze jego dtugosé przekracza 4 metry (co wynika z konstrukgji sieci jezdnej).



Majgc na uwadze wytyczne sieci oraz ograniczenia materiatowe do produkcji zaréwno profilu
gtownego, jak i profilu uchwytu Autor wykorzystat proces wyciskania wspotbieznego, a do jego
realizacji matryce mostkowg. Po opracowaniu projektu wykonane zostaty matryce tak do
profilu nosnego jak i profilu uchwytu. Obie matryce wykonane zostalty w zaktadzie
produkcyjnym COSMOS w Grecji. Tam tez wykonana zostata partia pilotazowa opracowanych
profili. Wsadem do procesu wyciskania byly nagrzane wlewki do temperatury 520°C ze stopu
EN AW-8082 o srednicy 250mm i dtugosci 850mm. Gotowy profil po wyjsciu z matrycy byt
odbierany na wybiegu prasy i chtodzony powietrzem do temperatury okoto 180°C, nastepnie
profile byty prostowane i ciete na odcinki 4,5m, aby umozliwi¢ ich zatadunek do pieca. Proces
starzenia prowadzono w temperaturze 195°Cprzez 6 godzin, co umozliwito osiggniecia stanu
T6. Wytworzone i obrobione cieplnie profile postuzyty jako materiaty wsadowe do wykonania
prototypéw nowego typu systemu taczenia. W tym celu w pierwszej kolejnosci odpowiednio
pociety zostat profil uchwytu systemu mocowania, ktory nastepnie potgczono przez spawanie
metodg TIG ze wspornikiem uchwytu przewodu jezdnego. Wykonane badania testowe sktadu
chemicznego, wtasnosci mechanicznych, jakosci powierzchni tolerancji wymiarowych na
wytworzonych profilach potwierdzity zgodno$¢ z opracowanymi zatozeniami.

Nastepnym komponentem, dla ktérego przeprowadzono badania weryfikacyjne
mozliwosci ich wykonania, byt uchwyt liny no$nej. Zatozenia konstrukcyjne tego elementu
wskazywaty na konieczno$¢ jego mocowania do wspornika liny nosnej, ktory zgodni
z zatozeniami bedzie wykonany z tego samego profilu co gtéwny profil nosny. Opracowana
konstrukcja uchwytu musiata uwzglednia¢ mozliwo$¢ regulacji jej wysokosci.

Proces wytwarzania uchwytu liny no$nej obejmowat etap cigcia blachy o grubosci 3mm
ze stali w gat. 1.4310, etap giecia i ttoczenia wykroju oraz wiercenie otworéw i ich pozniejsze
gwintowanie. Wykorzystujgc te same operacje giecia oraz tloczenia wytworzono nakfadke
uchwytu, ktéra potaczona z podstawa zostata nagwintowana, dajac mozliwo$¢ zastosowania
potgczenia Srubowego. W dalszej kolejnosci wykonano uchwyt ramion odciagowych oraz
elementy mocowania systemu podwieszenia do konstrukcji wsporczej, a nastepnie
opracowane wersje haczyka ramienia odciggowego oraz pozostate elementy systemu
podwieszenia jak odcigg systemu podwieszenia oraz przegub izolatora trakcyjnego.

Wykonane komponenty sktadowe systemu podwieszeni zostaly nastepnie poddane
szczegotowym badaniom laboratoryjnym pod katem ich wiasnosci uzytkowych obejmujgce:

e badania wtasnosci wytrzymatosciowych spoin wspornika systemu podwieszenia,

e badania wiasnosci wytrzymatosciowych odciggu oraz przegubu izolatora,

e badania sity wyslizgu uchwytéw systemu podwieszenia,

* badania relaksacji naprezen potgczen srubowych,

e badania wtasnosci eksploatacyjnych konstrukcji ramienia odciggowego,

e badania odpornosci korozyjnej w komorze solne;.

Zebrane wyniki badan pozwolity na wstepna weryfikacje poprawnosci ich zaprojektowania
oraz wykonania, co umozliwito budowe prototypu nowego systemu podwieszenia i poddania
go, jako catosci, dalszym badaniom laboratoryjnym i poligonowym.

Do badan wytypowana zostata wersja konstrukcji o najdalszym, mozliwym potozeniu
przewodu jezdnego od czota konstrukcji wsporczej, z uwagi na przytozone momenty sit —
wystepowac bedg najwyzsze wartosci naprezen i odksztatcen. Badania te przeprowadzone
zostaty wewnatrz hali zaktadu MABO, przy udziale Autora oraz pozostatych cztonkéw zespotu
badawczego ze strony AGH, ekspertow z Instytutu Kolejnictwa oraz technologow
| konstruktoréow z firmy MABO. Zweryfikowane elementy skfadowe pozostaty potgczone



w catos¢ i przymocowane do modelu konstrukcji wsporczej, umozliwiajac tym samym
stworzenie prototypu nowego systemu podwieszenia.

Wiasciwe rozmieszczenie czujnikéw tensometrycznych pozwolito na obiektywna
weryfikacje prototypowego systemu podwieszenia. Zebrane wyniki badan naprezenia
wystepujgcych przy 5 wariantach obcigzenia. Kazdorazowo, po kolejnych etapach obciazania,
konstrukcja systemu podwieszania byta odcigzana, co pozwolito na obserwacje, czy
w analizowanych tensometrycznie krytycznych obszarach doszto do plastycznego
odksztatcenia metalu. Analiza otrzymanych wynikéw wykazata, ze taka sytuacja nie miata
miejsca w zadnym ze stosowanych schematéw obcigzen, potwierdzajac czysto sprezysty
charakter pracy badanego uktadu. W oparciu o otrzymane rezultaty opracowany system
podwieszenia skierowany zostat do dalszych badar w warunkach poligonowych, tj. na torze
doswiadczalnym Instytutu Kolejnictwa w Zmigrodzie.

Charakterystyka toru umozliwiata przeprowadzenie badan eksploatacyjnych
prototypdw nowych rozwigzan, w szerokim zakresie parametréw zgodnych z rzeczywistymi
warunkami ich pézniejszego uzytkowania w trakcji kolejowe;.

Kolejnym etapem badan poligonowych przeprowadzonych na torze do$wiadczalnym
w Zmigrodzie byta analiza wytezenia systemu podwieszenia w statycznych oraz
dynamicznych warunkach ich pracy, wynikajacych z ciezaru sieci trakcyjnej oraz ruchu
pojazdow szynowych. Wykonany komplet badan konstrukcji systemu podwieszenia,
przeprowadzonych zaréwno w warunkach statycznych, wynikajacych wytacznie z masy
wiasnej gérnej sieci trakcyjnej, jak i w warunkach dynamicznych, powstatych na skutek
oddziatywan przejezdzajgcej lokomotywy oraz parcia wiatru, jaki ona wywotuje, umozliwit
ostateczne zweryfikowanie poprawnos$ci zaprojektowania i wykonania nowego typu systemu
podwieszenia trakcji kolejowej. Na tej podstawie, w porozumieniu z PKP Polskie Linie
Kolejowe SA, zrealizowano ostatni planowany etap prac, ktéry byt niezbedny do uzyskania
dopuszczenia zaprojektowanego rozwigzania do sprzedazy i stosowania go w obrebie
polskich kolejowych sieci trakcyjnych.

Pozytywnie zweryfikowane wiasnosci uzytkowe nowego rodzaju systemu
podwieszenia gornej sieci trakcyjnej stanowity podstawe do dopuszczenie zaprojektowanego
systemu do sprzedazy i eksploatacji w ramach krajowej infrastruktury kolejowej. Po
zapoznaniu sig zarzadcy PKP Polskie Linie Kolejowe SA z obszerng dokumentacja techniczna
oraz uzyskanymi wynikami badan zadecydowano, ze nowy system podwieszenia w catosci
spefnia wszystkie wymagania i wytyczne PKP, jakie okreslone zostaly dla tego typu
konstrukcji. Na tej podstawie wydano decyzje o mozliwosci rozpoczecia tzw. Eksploatacii
nadzorowanej systemu podwieszenia. W praktyce oznaczato to, ze konieczne jest
przetestowanie nowego systemu podwieszenia w rzeczywistym ruchu pojazdéw szynowych
(zaréwno dla transportu pasazerskiego, jak i towarowego) na uzgodnionym wspolnie
z zarzadcg linii kolejowych reprezentacyjnym odcinku linii trakcyjnej. W wyniku konsultacji
ustalono ostatecznie, ze odcinkiem tym bedzie cze$¢ toru kolejowego pomiedzy Daleszewem
a Szczecinem Podjuchy.

W ramach prac przygotowawczych do przeprowadzenia eksploatacji nadzorowanej
w zaktadzie MABO sporzadzona zostata niezbedna dokumentacja techniczna dla catego
typoszeregu systemu podwieszenia, z uwzglednieniem wszystkich jego wersji wykonania, tj.
przelotowej, krzyzowej, $rodkowej oraz obnizonej. W dalszej kolejnosci w zaktadzie wykonano
wszystkie poszczegdine komponenty sktadowe systeméw podwieszenia, ktére nastepnie
zostaty zainstalowane na wyznaczonym odcinku linii kolejowej. Po przeprowadzeniu oraz
odebraniu prac zwigzanych z montazem konstrukcji podwieszen 10 czerwca 2016 roku
rozpoczeto 12-miesigczny okres eksploatacji nadzorowanej, w ramach ktérego nowo

9



zaprojektowane i wykonane konstrukcje poddano ostatecznej weryfikacji pod wzgledem
poprawnosci ich wykonania w zmiennych warunkach atmosferycznych w rzeczywistym ruchu
kolejowym. W ftrakcie trwania catego okresu eksploatacji nadzorowanej wszystkie
zamontowane systemy podwieszenia sprawdzane byly cyklicznie pod katem braku
widocznych uszkodzen ich konstrukcji oraz poprawnosci parametréow geometrycznych same;j
sieci trakcyjnej. Zakonczenie okresu eksploatacji nadzorowanej pozwolito 22 wrze$nia 2017
roku na uzyskanie dopuszczenia do stosowania nowego systemu podwieszenia w narodowych
liniach kolejowych. Uzyskane przez firme MABO Sp. z 0.0. dopuszczenie bylo w swej istocie
ostatecznym potwierdzeniem prawidlowosci przeprowadzonych prac badawczych
i catosciowym  zwienczeniem zrealizowanego projektu  dotyczgcego opracowania
nowoczesnego systemu podwieszenia kolejowej gornej sieci trakcyjnej.

Ze wzgledu na wysoki stopien innowacyjnosci opracowanego rozwigzania oraz
aktualnie wystepujgce zapotrzebowanie rynkowe na tego typu wyroby, zaréwno w Polsce, jak
i poza granicami naszego kraju, przeprowadzono procedure pozwalajgcg na poddanie nowej
konstrukcji systemu podwieszenia ochronie wiasnosci intelektualnej. W tym celu zostat
opracowany i zgfoszony opis wynalazku: ,Uktad podwieszen kabli trakcji elektrycznych,
zwtaszcza kolejowych, tramwajowych i/lub linii metra® oraz wzér przemystowy Unii
Europejskiej — OHIM: ,Podwieszenie kabli trakcji elektrycznej”.

Oceniana monografia habilitacyjna poswiecona opracowaniu nowoczesnego systemu
podwieszenia kolejowe] gornej sieci trakcyjnej, jak sie staratem wykaza¢ $ledzac
poszczegodlne etapy prac i badan, stanowi wyjatkowe osiggniecie naukowo-badawcze.
Dokumentuje to zrealizowana wielowatkowa i bardzo szeroka problematyka badawcza
obejmujgca poza dyscypling ,metalurgia” takze obszary wielu pokrewnych dyscyplin
naukowych.

W oparciu o dokonang analize danych literaturowych oraz wyniki badan witasnych,
gtéwny cel naukowy sprowadzony zostat do szukania odpowiedzi na pojawiajgce sie pytania
badawcze w takcie realizacji kolejnych etapdéw przedsiewziecia naukowo-badawczego.
Szczegodlnego podkreslenia wymaga zastosowana metodyka i wyniki osiggniete w badaniach
i ocenie stanu wytezenia istniejagcego, krajowego systemu podwieszenia.

Zweryfikowane i opisane krytyczne wezly tego systemu stanowity punkt wyjscia do
dalszych prac nad wstepng optymalizacjga zaprojektowanego oryginalnego systemu
podwieszania. Po wykonanych symulacjach numerycznych oraz ich analizie oraz
uwzglednieniu dodatkowych kryteriéw, poddawane byly dalszej analizie optymalizacyjnej, az
do otrzymania zadawalajgcego rezultatu.

Nowe rozwigzanie konstrukcyjne wymagato takze konieczno$¢ zastosowania nowych
materiatow konstrukcyjnych, ktérych dobér poprzedzit Autor monografii wnikliwg analizg oraz
szerokimi badaniami ich wifasnosci uzytkowych. Zweryfikowane pod wzgledem
wytrzymatosciowym i technologicznymi nowe materiaty na osnowie stopéw aluminium serii
Bxxx jak tez nowe profile konstrukcyjne elementéw podwieszenia dokumentuja znaczacy
wktad naukowy Autora do dyscypliny ,metalurgia”.

Pragne szczegdlnie podkresli¢ role i znaczenie dalszych wykonanych prac i badan
obejmujgcych opracowanie zatozen, a w oparciu o nie wykonanie matryc do wyciskania
wspotbieznego zasadniczych, dwdch ztozonych profili konstrukcyjnych ze stopu EN AW-6082
w stanie T6. Zaréwno matryce jak tez gotowe, nowe profile wykonane zostaty przy wspétpracy
z zaktadem COSMOS w Grecji.

Kolejny etap prac obejmujacy wykonanie prototypu podwieszenia z otrzymanych
gtéwnych i pozostatych elementéw systemu zrealizowany zostat przy udziale Autora oraz
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pozostatych cztonkdw zespotu badawczego ze strony AGH, ekspertow z Instytutu Kolejnictwa
oraz technologéw i konstruktorow z firmy MABO. Wykonane badania pozwolity na obiektywna
I pozytywng weryfikacje prototypowego systemu podwieszenia. W oparciu o otrzymane
rezultaty opracowany system podwieszenia skierowany zostat do dalszych badan
w warunkach poligonowych, tj. na torze doswiadczalnym Instytutu Kolejnictwa w Zmigrodzie.

Pozytywnie zweryfikowane wtasnosci uzytkowe nowego rodzaju systemu
podwieszenia gornej sieci trakcyjnej stanowity podstawe do dopuszczenie zaprojektowanego
systemu do sprzedazy i eksploatacji w ramach krajowej infrastruktury kolejowej. Po
zapoznaniu sig zarzgdcy PKP Polskie Linie Kolejowe SA z obszerng dokumentacja techniczng
oraz uzyskanymi wynikami badan zadecydowano, ze nowy system podwieszenia w catosci
spetnia wszystkie wymagania i wytyczne PKP, jakie okreslone zostaty dla tego typu
konstrukcji. Na tej podstawie wydano decyzje o mozliwosci rozpoczecia tzw. eksploatacii
nadzorowanej systemu podwieszenia. Ustalono, ze odcinkiem tym bedzie cze$¢ toru
kolejowego pomiedzy Daleszewem a Szczecinem Podjuchy.

W ramach prac przygotowawczych do przeprowadzenia eksploatacji nadzorowanej
w zaktadzie MABO sporzadzona zostata niezbedna dokumentacja techniczna dla catego
typoszeregu systemu podwieszenia, ktére zostaty zainstalowane na wyznaczonym odcinku
linii kolejowej. Po 12-miesiecznym okresie eksploatacji nadzorowanej uzyskane przez firme
MABO Sp. z o.0. dopuszczenie byto ostatecznym potwierdzeniem prawidiowosci
przeprowadzonych prac badawczych i catosciowym zwiericzeniem zrealizowanego projektu
dotyczgcego opracowania nowoczesnego systemu podwieszenia kolejowej gornej sieci
trakcyjnej. Pozwolito to na opracowanie i zgtoszenie opisu wynalazku: ,Uktad podwieszen kabli
trakcji elektrycznych, zwiaszcza kolejowych, tramwajowych i/lub linii metra” oraz wzér
przemystowy Unii Europejskiej — OHIM: ,Podwieszenie kabli trakcji elektrycznej”.

Konsekwentna i sekwencyjna realizacja poszczegdlnych zadan stanowi interesujacy
przyktad komercjalizacji wynikéw badan naukowych. Stanowi wzorcowy przyktad umiejetnej
implementacji nauki do gospodarki.

Pragne podkreslic, ze Autor monografii habilitacyjnej udokumentowat tym
opracowaniem swojg nieprzecietng wiedze oraz doswiadczenie w postugiwaniu sie
nowoczesnymi i efektywnymi metodami badawczymi. Wykazat sie umiejetnoscia
organizowania wspotpracy z interdyscyplinarnymi zespotami badawczymi jak tez wiedza
i doswiadczeniem w transformacji wiedzy do warunkéw przemystowych. W $wietle
powyzszego nie wnosze uwag krytycznych ani dyskusyjnych do monografii habilitacyjnej,
stwierdzam, ze oceniana monografia spetnia wszystkie wymogi ustawowe.

3. Ocena dorobku naukowo-badawczego, dydaktycznego i organizacyjnego

Zasadniczym osiggnieciem naukowym pana dr inz. Grzegorza Kiesiewicza jest
opublikowana w 2018 roku autorska monografia habilitacyjna pt.. Nowoczesny system
podwieszenia kolejowej gérnej sieci trakcyjnej”.

Dorobek naukowy Habilitanta obejmuje takze 5 publikacji znajdujgcych sie w bazie
JCR, z czego 4 opublikowane zostaty w Archives of Metallurgy and Materials, a jedna w
,Metallurgical and Materials Transactions B” w ktérych wystepuje jako wspotautor oraz 11
zrealizowanych oryginalnych osiggnie¢ projektowych, konstrukcyjnych oraz technologicznych
obejmujgcych problematyke badawczg pozyskanych w konkursach projektow typu PBS |
Innotech, FP7 finansowanych ze $rodkéw Unijnych, Demonstrator+, projektéw rozwojowych
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finansowanych przez MNiSW, w ktorych wystepuje dwukrotnie jako gtéwny autor,
w pozostatych jako wspotautor. Jest wspétautorem 14 patentow, w tym 2 miedzynarodowych.
Jest wspottworcg 16 wynalazkow oraz wzoréw uzytkowych i przemystowych, ktore uzyskaty
ochrone i zostaty wystawione na migdzynarodowych i krajowych wystawach i targach.

Habilitant jest wspdtautorem 39 | w tym 4 jako gtéwny autor publikacji w czasopismach
z poza bazy JCR, publikowanych w czasopismach Rudy i Metale Niezelazne Recykling,
Przeglad Elektrotechniczny, Hutnik — Wiadomosci Hutnicze, Key Engineering Materials,
Materiaty - Szkota Inzynierii Materiatowej, Problemy Inzynierii Mechanicznej, Ekoenergetyki
i Inzynierii Srodowiska, Zaawansowane technologie wytwarzania materiatéw funkcjonalnych,
Wire Journal International, Metallurgy and Foundry Engineering MaFe, Zaawansowane
materiaty i technologie ich wytwarzania, Elektrotechnika w zastosowaniach trakcyjnych. Jest
wspotautorem 12 opracowan zbiorowych. dokumentacji badawczych, ekspertyz.

Jego sumaryczny impact factor IF = 4,26, liczba cytowan publikacji wg. bazy Web of
Science WoS wynosi § , wg. Google Scholar 22. Indeks Hirscha wg. WoS h =1, wg. Google
Scholar h = 3. Stosownie do wytycznych MNiISZW tgczna warto$¢ punktéw wyriosi z listy A +
lista B + inne = 145 +204 + 25 = 374

Habilitant brat udziat w 16 projektach badawczych, realizacjg 2 projektéw krajowych
kierowat. Byty to projekty NCBIiR ;TechMatStrateg, POIR (szybka $ciezka), PBS, Innotech,
FP7, POIG.

Jest lauratem miedzynarodowej nagrody ,The Marshall V. Yokelson Memoraial Medal
Award in the Nonferrous Division” (2014).

Wygtosit 9 referatow tematycznych, w tym 3 na konferencjach miedzynarodowych. Brat
aktywny udziat w 15 miedzynarodowych i 13 krajowych konferencjach naukowych (jako
wspotautor referatow). Wspotpracowat w komitecie organizacyjnym jednej konferencii
miedzynarodowej i jednej krajowe;.

Otrzymat 2 wyrdznienia za prezentacje posteréw i jedno wyroéznienie w konkursie o
nagrode podczas 11 Migdzynarodowych Targéw kolejowych Trako w Gdansku (2015). Bierze
udziat w 13 konsorcjach i sieciach badawczych: RecTech, ConResCopper, INNCONECT,
Carbo-Tech, KMEASURE, CASTBRASS, ENSOLTECH, KTRAM, Cas-Tech, CUT,
Miedzynarodowym konsorcjum Ultrawire, Metgraf, Rail-Tech — Technologie dla kolei. Jest
aktywnym cztonkiem Wire Association International Inc. oraz European Copper Institute (ECI).,

Osiggnigcia dydaktyczne oraz w zakresie popularyzacji nauki Habilitanta zwigzane sg
z opracowaniem modelu kolejowej gornej sieci trakcyjnej z elementami uwzgledniajacymi
autorskie rozwigzania konstrukcyjne pracownikéw Wydziatu Metali Niezelaznych AGH,
wspottworstwem i opiekg naukowg SKN ,Wire”, pomystodawstwem i wspottworstwem DKN
"Wire”, prezentacjg Laboratorium Odlewania Ciagtego Metali Niezelaznych w dniach otwartych
AGH, organizacjg spotkan majacych na celu promocje mozliwoéci badawczych Wydziatu
Metali Niezelaznych AGH, opracowaniem bazy Sylabus, wspotutworzeniem bazy Copper
Alloys Knowledge Base, cztonkostwem zespotu audytu dydaktycznego, cztonkostwem komisji
dyplomowe;j.

W ramach opieki nad studentami Habilitant sprawowat opieke promotorskg nad 30-ma
pracami dyplomowymi w tym 18 magisterskimi i 12 inzynierskimi, aktualnie jest promotorem
pomocniczym 2 prac doktorskich.

Habilitant odbyt miesieczny staz naukowo techniczny, podoktorski na stanowisku
asystenta gtownego technologa firmy KUCA Sp. z 0.0. oraz staz zagraniczny jako konsultant
prac realizowanych w AGH w ramach projektu UltraWire w Aurubis AG, Olen, Belgia, KME
Germany GmbH&Co. KG, Osnabruck, Niemcy, oraz Nexans France, Lille, Francja.
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W swoim dorobku Habilitant posiada 12 wykonanych ekspertyz i opracowan na
zamowienie. Bierze udziat w 3 zespotach eksperckich i konkursowych, byt recenzentem 11
projektéw krajowych, aktualnie posiada 10 biezgcych zgtoszen patentowych oraz wzoréw
uzytkowych i przemystowych.

W mojej ocenie llosciowy i merytoryczny dorobek naukowo-badawczy Pana dr inz.
Grzegorza Kiesiewicz dokonany w niewielkim przedziale czasu jest imponujgcy i budzi
szacunek. Odnosi sie to zaréwno do dziatalnoéci naukowej, projektowej, publikacyjnej,
innowacyjnej, jak tez umiejetnej i efektywnej wspétpracy z przemystem oraz zaangazowaniem
w skuteczng realizacje projektow badawczych finansowanych ze $rodkéw centralnych jak tez
wspotfinansowane ze s$rodkéw Unijnych. Godne podkreslenia s3 nawigzane kontakty
zagraniczne. Habilitant jest znanym i cenionym przez krajowe i zagraniczne osrodki naukowe
specjalista w uprawianej przez siebie dyscyplinie naukowej metalurgia. Znany jest tez i ceniony
przez kadre inzynierska krajowych przedsiebiorstw przemystowych.

Warunek posiadania odpowiedniego dorobku dydaktycznego i organizacyjnego nalezy
uznac za spetniony. Warto podkresli¢, ze dr inz. Grzegorz Kiesiewicz jest uznanym w kraju
I za granicg specjalista w szeroko rozumianej dyscyplinie metalurgia.

4. Whniosek koncowy

Po zapoznaniu sig¢ z catoksztattem dziatalnosci naukowo-badawczej, dydaktycznej
I organizacyjnej stwierdzam, ze Pan dr inz. Grzegorz Kiesiewicz posiada znaczacy i oryginalny
dorobek naukowo-badawczy. Charakteryzuje Go duza wiedza naukowa, jak tez umiejetne jej
przekazywanie oraz do$wiadczenie w prowadzeniu badan naukowych i przemystowych.
Podsumowujac catoksztatt osiggnie¢, a w szczegdinosci przedstawiona monografie
autorskg stwierdzam, ze Pan dr inz. Grzegorz Kiesiewicz spetnia wszystkie wymagania
wynikajace z:
* Ustawy z dnia 14.03.2003 o stopniach naukowym i tytule naukowym oraz o stopniach
i tytule w zakresie sztuki (Dz. U. Nr 65, poz.595, z p6zn.zm. Dz.U. 2016 . poz. 882 ze
zm. w Dz. U. z 2016 r. poz. 1311)
» Rozporzadzenia MNiSW z dnia 22.09.2011 (Dz. U. Nr 204, poz. 1200)
* Rozporzadzenia MNiSW z dnia 1.09.2011 (Dz. U. Nr 196, poz. 1165)
*» Notatki dotyczacej postgpowania habilitacyjnego (nowego), Komunikat CK Nr 5/2011,
Komunikat CK Nr 6/2011, Komunikat CK Nr 2/2012, Komunikat CK 3/2012.
W $wietle powyzszego popieram wniosek o nadanie Panu dr inz. Grzegorzowi Kiesiewiczowi
stopnia naukowego doktora habilitowanego nauk technicznych w dyscyplinie metalurgia.
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