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Normalizacja europejska

w zakresie kompatybilnosci
miedzy taborem kolejowym

a urzadzeniami detekcji pociagu

Kompatybilnosé miedzy taborem a urzadzeniami stwier-
dzania zajetosci toru (detekcji pociaggu) ma fundamental-
ne znaczenie dla bezpiecznego i sprawnego prowadzenia
ruchu kolejowego. Urzadzenia te podatne sg na réznego
rodzaju oddziatywania zaktocajgce miedzy innymi sktado-
we harmoniczne pradu trakcyjnego, silne pola elektro-
magnetyczne. Ich poprawna praca uwarunkowana jest
spetnianiem przez wspofpracujgcy z nimi tabor pewnych
podstawowych wymagarn konstrukcyjnych oraz wymagar
co do poziomu emitowanych zaktécen. Europejskie zarza-
dy kolejowe regulujg zagadnienia omawianej kompatybil-
nosci opracowywanymi we wfasnym zakresie przepisami,
ktore ze wzgledow historycznych oraz roznorodnych uwa-
runkowan technicznych znaczaco sie réznig. Dziafania le-
gislacyjne Unii Europejskiej, zmierzajgce do wprowadze-
nia otwartego rynku kolejowego i ruchu interoperacyjnego,
spowodowaly zainicjowanie prac majacych na celu stan-
daryzacje wielu obszaréw techniki kolejowej. Jednym
Z takich obszarow jest kompatybilnos¢é miedzy taborem
a urzadzeniami detekcji pociagu.

|

W artykule omdwiono najwazniejsze prace normalizacyjne podje-
te w tej dziedzinie na terenie Europy. Szczegding uwage poswie-
cono dziatalno$ci grupy roboczej WGA4-2 powotanej w struktu-
rze Europejskiego Komitetu Normalizacyjnego Elektrotechniki
CENELEC. Prace prowadzone przez te grupe bedg w najblizsze;
przyszto$ci wywiera¢ znaczacy wplyw na stan normalizacji tych
zagadnien w Europie.

Dotychczasowe prace i dokumenty normalizacyjne
Podstawowym dokumentem normalizujgcym zagadnienia kompa-
tybilnosci miedzy taborem a urzadzeniami detekcji pociggu jest
w skali europejskiej norma EN 50238 Compatibility between Rol-
ling Stock and Train Detection. Jej polskim odpowiednikiem jest,
wprowadzona metodg uznaniowg, norma PN-EN 50328 Zastoso-
wania kolejowe. KompalybilnoS¢ miedzy taborem a urzgdzeniami
wykrywania pociggéw. Dokumentami zwigzanymi przedmiotowo
sg takze karty UIC 512 oraz UIC 790, okreslajgce wymagania
zwigzane z cechami (np. konstrukcyjnymi) taboru, majgcymi
wplyw na poprawng prace obwodow torowych, czujnikow kofa
i licznikdw osi.

Norma EN 50238 okresla ogolne wytyczne i zasady postepo-
wania w zakresie ustalania wartos$ci granicznych wielkoSci zakto-
cajgcych oraz oceny zgodnoSci taboru w procesie dopuszczania
do eksploatacji. Zaleta normy jest do$¢ Sciste zdefiniowanie pro-

cesu (tzw. compatibility case) stuzacego wykazaniu, ze dany typ
taboru poprawnie wspotpracuje z urzadzeniami detekcji na danej
linii kolejowej, tzn. moze by¢ wprowadzony do ruchu na pewnym,
zamknietym obszarze infrastruktury kolejowej. Obowigzek przed-
stawienia takiego dowodu spoczywa na producencie taboru. Do
okre$lenia metody i wartosci granicznych wielkoSci zaktocajg-
cych dla poszczegdinych rodzajow urzagdzen detekcji pociggu zo-
bowigzany jest zarzadzajacy infrastrukturg.

W normie EN 50238 nie jest jednak zdefiniowany ani rodzaj
wielkoSci zakfocajgeych, jakie nalezy rozpatrywac w analizie kom-
patybilnosci, ani ich wartosci. Nie podano takze znormalizowanej
metody badan taboru przed dopuszczeniem do eksploataciji.

Rosnace znaczenie ruchu transgranicznego i dziatania UE
zmierzajgce do wprowadzenia interoperacyjnosci ruchu kolejowe-
go spowodowaty podjecie dziatan zmierzajgcych do standaryzacji
wielu dziedzin techniki kolejowej. Ze wzgledu na podstawowe
znaczenie dla wdrozenia interoperacyjnosci szybko dostrzezono
potrzebe standaryzacji wielko$ci zaktdcajgcych i metod ich po-
miaru dla urzadzen detekcji pociagu, takich jak: obwody torowe,
liczniki osi, czujniki kot, petle indukcyjne. Opracowanie takich
standardow ufatwitoby znacznie proces projektowania i wprowa-
dzania do eksploatacji urzagdzen detekcji, a takze taboru kolejowe-
go, przeznaczonych do eksploatacji na liniach interoperacyjnych.
Zasadniczg przyczyng podijecia tych dziatan byto wydanie dyrek-
tywy 96/48/EC o interoperacyjnosci kolei europejskich duzych
predkos$ci oraz zwigzane z nig prace prowadzone przez AEIF nad
opracowaniem TSI CC (Technicznej Specyfikacji Interoperacyjno-
Sci dla podsystemu sterowanie kolei duzych predkosci).

W wyniku podjetej w kwietniu 2001 r. rezolucji CENELEC po-
wotano specjalng grupe przegladowa, kitéra miata za zadanie
okresli¢ plan dalszych prac w zakresie normalizacji zagadnien
kompatybilno$ci miedzy taborem a urzadzeniami detekcji taboru.
W wyniku prac grupy stwierdzono, ze norme EN 50238 mozna
uznaé jedynie za pierwszy krok w kierunku wtasciwej normalizacji
tych zagadnien, i ze nalezy podja¢ prace niezbedne do zdefinio-
wania i okreslenia zharmonizowanych limitow wielkosci zaktdca-
jacych dla urzadzen detekcji pociggu w Europie oraz znormalizo-
wanej metody oceny zgodnosci. Uznano przy tym, ze najbardziej
efektywnym sposobem realizacji tych zamierzen bedzie opraco-
wanie dodatkowych czesci do normy EN 50238 (np. EN 50238-2,
EN 50238-3 itd.), kiore beda dotyczy¢ poszczegolnych rodzajow
urzadzen detekcji pociggu (obwodow torowych, licznikow osi,
czujnikow kot itp.). Ustalono rowniez, ze prace grupy WGA 4-2
zostang skoordynowane z pracami AEIF, UIC, narodowych grup
roboczych oraz projektami Unii Europejskie;.
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W efekcie prac grupy przeglagdowej, CENELEC powotat na
poczatku 2002 r. grupe robocza WGA 4-2 (Compatibility between
rolling stock and track detection system — Kompatybilno$¢ mie-
dzy taborem a urzadzeniami detekcji pociggu), ktéra ma przygo-
towa¢ dodatkowe czesci do normy EN 50328, dotyczace po-
szczegolInych rodzajow urzadzen detekcji pociggu.

Zakres prac i podstawowe dokumenty

opublikowane przez WGA 4-2

We wczesnym okresie prac grupy WGA 4-2 ustalono, ze zakres

jej pracy obejmie w pierwszym etapie obwody torowe, ktdre bedg

stosowane na liniach deklarowanych jako interoperacyjne i po-
wigzanych z nimi liniach fgczacych. W ramach tych prac zostang
zestandaryzowane parametry zaktocen i metoda ich pomiaru. Za-
kres standardu zostanie w pdzniejszym czasie poszerzony o para-
metry zaktocen dla licznikow osi i czujnikow kot, a w miare moz-
liwosci o urzadzenia zawansowanych systemow ATP i ATC.
Parametry zaktdcen nie bedg uwzglednia¢ charakterystyk wszyst-
kich urzadzen detekcji taboru stosowanych na liniach interopera-
cyjnych w Europie. Z grupy tej zostang wytaczone urzadzenia
technicznie przestarzate, ktore bedg stopniowo wycofywane z eks-
ploatacji. Uwzglednienie tych urzadzen prowadzitoby do wprowa-
dzenia zbyt restrykcyjnych wymagan, ktére musiatyby by¢ spet-
niane przez tabor. Norma opracowywana przez WGA 4-2 bedzie
dotyczy¢ tylko wyposazenia wykrywania zajetosci odcinkéw toru

i zwrotnic, ktore bedzie stosowane w przysztych projektach budo-

wy i modernizacji systemoéw srk. Na obecnym etapie prac, nie

mozna podac¢ (nawet przyblizonej) daty, po kidrej zostanie ona
wdrozona do stosowania

Do konca 2004 r. grupa opracowata i opublikowata 3 podsta-
wowe dokumenty:

1) Technical Report. Compatibility between Rolling Stock and
Train Detection Systems (Raport techniczny. Kompatybilno$¢
miedzy taborem a systemami detekcji pociggu);

2) List of train detection (Lista urzadzen detekcji pociggu);

3) Technical Specification Compatibility between Rolling Stock
and Track Circuits (Specyfikacja Techniczna. Kompatybilno$¢
miedzy taborem a urzadzeniami detekcji).

Pierwszy z tych dokumentéw zostat wydany w marcu 2003 r.
W dokumencie przedstawiono dwczesny stan normalizacji zagad-
nien kompatybilno$ci miedzy taborem a urzadzeniami detekcji
w skali europejskiej, omowiono zakres przysztych prac, zapropo-
nowano podstawowe wielkosci i parametry, ktdre bedg przedmio-
tem standaryzacji. W raporcie wskazano rowniez na réznice wy-
stepujgce w wymaganiach stosowanych przez poszczegolne
koleje europejskie. Nalezy zaznaczy¢, ze wymagania te sg czesto
sprzeczne i praktycznie niemozliwa jest ich unifikacja.

W raporcie technicznym WGA 4-2 wskazano na wymagania,
ktore oprocz wymagan dotyczacych emisji i odporno$ci na zakto-
cenia powstajagce w wyniku oddziatywan elektromagnetycznych,
powinny byC spetnione do zapewnienia pewnej i niezawodne;j
pracy urzadzen detekcji pociggu. Wymagania te, wedfug propozy-
cji grupy WGA 4-2, powinny znalez¢ sie w przysztym standardzie.
Sg to wymagania dotyczace pewnych podstawowych cech kon-
strukcyjnych taboru. Spetnienie tych wymagan powinno by¢ trak-
towane jako warunek wstepny, przed rozpatrywaniem kryteriow
kompatybilnosci elektromagnetyczne;.

Zasada wykrywania obecnosci pojazdu przez obwody torowe
oparta jest na zwieraniu tokdw szyn toru przez zestaw kotowy tego
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pojazdu. Obwod torowy jest zaprojektowany do poprawnej pracy
z pewng maksymalng impedancjg zwierajacg toki szyn. W zwigzku
z tym na tabor naktada sie wymagania dotyczace maksymalnej
impedancji miedzy kotami zestawu oraz pewne ograniczenia
w stosowaniu piaskowania. Liczniki osi i wiele typow czujnikow
kota wykrywajg obecnos$c obrzeza kota dzieki zmianie wtasciwo-
Sci elekromagnetycznych przestrzeni wokdt czujnika podczas
przejazdu kota. W zwigzku z tym na tabor naktada sie wymagania
dotyczace: wymiarow kofa i jego obrzeza, wtasnosci elekromag-
netycznych kota. Prawidtowe zliczanie osi przez czujnik licznika
osi uwarunkowane jest rdwniez zapewnieniem odpowiedniej do
predkosci ruchu konstrukcyjnej odlegtosci miedzy nastepujgcymi
po sobie zestawami kofowymi. Innym wymaganiem dotyczacym
taboru jest wymdg odpowiedniego umieszczania metalowych
cze$ci pojazdu, ktore w trakcie jazdy mogg znalez¢ sie w poblizu
czujnika i zaktocic jego prace.

Przy analizie kompatybilnosci nalezy rowniez uwzgledni¢
konsekwencje stosowania w taborze hamulcow szynowych, ze
wzgledu na znaczng mase elementow metalowych i ich charakte-
rystyki elektromagnetyczne. W stosunku do licznikéw osi i obwo-
dow torowych nalezy rowniez uwzglednic¢ dwa nastepujace wyma-
gania zwigzane z taborem:

B wymiar czeSci pojazdu wykraczajgcej poza pierwsza/ostatnig
0$ powinien by¢ odpowiednio maty, aby zapewni¢ odpowiedni
odstep miedzy granicg sekcji detekcji taboru a ukresem;

B maksymalna odlegto$¢ migdzy zestawami kofowymi powinna
by¢ mniejsza niz najkrotsza sekcja detekcji pociagu.

Drugi z wymienionych dokumentow (lista urzadzen detekcji
pociggu) powstat na podstawie danych zgtoszonych przez przed-
stawicieli zarzagdcow infrastruktury, ktorzy sg cztonkami grupy
WGA 4-2. Lista obejmuje urzadzenia, ktore wedtug uzytkownikow
bedg stosowane w dtuzszej perspektywie czasu i powinny stano-
wi¢ podstawe do opracowania wymagan kompatybilno$ci w przy-
sztym standardzie. Jest ona podzielona na 4 podzbiory, odpowia-
dajace czterem zasadniczym rodzajom urzadzen detekcji: obwody
torowe, liczniki osi, czujniki kota, petle indukcyjne. Dla kazdego
rodzaju urzadzenia podano podstawowe dane techniczne, infor-
macje czy dostepne sg specyfikacje okreslajgce parametry zakto-
cen oraz czy przeznaczone sg do stosowania na liniach deklaro-
wanych jako interoperacyjne. Urzadzenia te, zwfaszcza obwody
torowe, bedg stanowi¢ zbidr, na podstawie ktérego bedg opraco-
wane wspolne limity wielkoSci zaktocajgcych.

Ostatnia z wymienionych pozycji zostanie opublikowana na
szczeblu europejskim jako oficjalna Specyfikacja Techniczna
CENELEC. Dokument ten zawiera zaktualizowang liste urzgdzen
detekcji pociggu oraz krajowe specyfikacje kompatybilnosci dla
obwodow torowych przedstawione przez poszczegolne zarzady
kolejowe. Dokument ten powstat w celu zaprezentowania obecne-
go status quo w zakresie zagadnien kompatybilnosci elektromag-
netycznej obwodow torowych. W przypadku obwodow torowych
jako podstawowg wielko$¢ okreslajgcqa wymagang odpornos¢ na
zaktocenia wybrano maksymalng warto$¢ skuteczng pradu trak-
cyjnego w zakresie zdefiniowanego pasma czestotliwos$ci wokot
czestotliwosci roboczej obwodu torowego. Prad ten w wigkszo$é
specyfikacji jest zdefiniowany jako catkowity prgd pobierany przez
pocigg. Wartosci graniczna pradu zakfoceniowego uzupetniana
jest czasem catkowania sygnatu pradu zaktdcajgcego w trakcie
jego pomiaru przy uzyciu filira pomiarowego o odpowiednigj
charakterystyce. Ten dodatkowy warunek pozwala na uwzglednie-
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nie granicznego czasu trwania zaktocenia, kiory w przypadku
wiekszosci stosowanych obecnie obwodow torowych ma znacze-
nie z punktu widzenia ich poprawnej pracy w warunkach zakfoce-
niowych. Graniczne wartosci pragdow zaktocajacych i czasy catko-
wania podane sg dla poszczegolnych typow obwodow torowych.
Poszczegoline specyfikacje krajowe przedstawiajg rowniez reguty
sumowania pradu zakiocajacego dla pociggdw sktadajgcych,
z wydzielonych elektrycznie jednostek pracujgcych w trakcji wie-
lokrotnej. Podane s3 definicje pociggu i jego czesci sktadowych
jakie nalezy rozpatrywac w analizie kompatybilno$ci. Specyfikacje
krajowe podajg ogolne rowniez warunki przeprowadzania badan
kompatybilno$ci, miedzy innymi: miejsce i sSposob pomiaru pra-
du zaktocajacego, tryby pracy taboru podczas badan, charaktery-
styki filtrow pomiarowych i podstawowe zasady obrobki sygnatow
pomiarowych.

0d 2003 r. w pracach grupy WGA 4-2 uczestniczy przedsta-
wiciel Polskich Linii Kolejowych (PKP PLK). Strona polska zgto-
sita liste urzadzen detekcji pociggu stosowanych na sieci PKP
oraz krajowg specyfikacje obwodow torowych. Zostaty one
uwzglednione w Specyfikacji Technicznej WGA 4-2, ktora bedzie
opublikowana przez CENELEC. Specyfikacja krajowa zostata opra-
cowana na podstawie pracy CNTK nr 6915/23 [2]. Przekazanie
listy urzadzen i specyfikacje dotyczace obwoddow torowych byto
istotne, gdyz na ich podstawie bedg opracowywane w przysztosci
wspolne zharmonizowane limity wielkosci zaktdcajgcych dla ob-
wodow torowych.

Na poczatku 2003 r. CENELEC i AEIF ustality prowizoryczny
plan pracy w zakresie standaryzacji kompatybilno$ci miedzy ta-
borem a urzadzeniami detekcji pociggu. Opracowano wowczas
harmonogram pracy, okreslajgcy ramy czasowe i podziat obo-
wigzkow miedzy WGA 4-2 a AEIF.

W opracowywanych przez AEIF technicznej specyfikacji inte-
roperacyjnosci (TSI) dla podsystemu sterowanie dla kolei kon-
wencjonalnych znajdzie sie zatgcznik zwigzany z zagadnieniami
kompatybilno$ci miedzy taborem a urzadzeniami detekcji pocia-
gu (zatgcznik A1 do specyfikacji TSI CCS CR). AEIF zwrdcit sig
do WGA 4-2 z prosbg o podjecie wspotpracy w zakresie wspol-
nego opracowania tych zatgcznikow i wykorzystania dotychczaso-
wych wynikow pracy grupy WGA 4-2. Grupa WGA 4-2 przekazata
liste urzadzen detekcji pociggu stosowanych w Europie, raport
techniczny i specyfikacje obwodow torowych. Zatgcznik A1 TSI
opracowano z uwzglednieniem tych dokumentow.

Strona polska zgtosita do projektu zatgcznika A1 TSI CCS trzy
odstepstwa dla polskiej sieci kolejowej dotyczace: impedanciji
zestawu kotowego, petli indukcyjnych, wymiaru cze$ci pojazdu
wykraczajacej poza pierwszy/ostatni zestaw kofowy. Zostaty one
zapisane w zafgczniku A1 do specyfikacji TSI CCS CR.

Planowane prace WGA 4-2
Dotychczasowe prace grupy WGA 4-2 umozliwity zebranie
i opublikowanie informacji przedstawiajacych zasady i zakres
specyfikacji stosowanych przez zarzady kolei europejskich.
Zidentyfikowano rowniez wstepnie zbior urzadzen detekcji pocig-
gu, ktorych charakterystyki postuzg do opracowania wymagan,
ktore beda umieszczone w przysztym standardzie. W ten sposob
zakonczono pierwszy etap konieczny ze wzgledu na zakres plano-
wanych prac.

Nastepnym, waznym krokiem, jaki przedsiewzieta grupa
WGA 4-2, jest opracowanie dla zidentyfikowanego zbioru urzg-

dzen zharmonizowanych limitow wielko$ci zakfocajgcych oraz
podstawowych parametrow zwigzanych z konstrukcjg taboru. Jak
pokazaty pierwsze dod$wiadczenia nie bedzie to zadanie tatwe.
Z powodu roznorodnosci stosowanych przepisow i odmiennosci
zasad stosowanych przez poszczegolne koleje, standaryzacja tych
zagadnien stanowi duze wyzwanie. Przyjeta przez grupe metodo-
logia opracowania standardu wywotafa wiele kontrowersji, szcze-
golnie ze strony producentow taboru. Wynika to gtéwnie z obawy,
ze w wyniku przyjecia standardu (obowigzywania przyjetych wy-
magan), na tabor bedg narzucone bardzo restrykcyjne wymagania
w zakresie kompatybilnosci z urzadzeniami detekcji, a to bedzie
wymagato rozwigzania wielu skomplikowanych kwestii technicz-
nych i znacznie podniesie koszt oferowanego taboru. W interesie
wiascicieli infrastruktury jest natomiast wprowadzenie do standar-
du jak najwiekszej liczby urzadzen detekcji stosowanych na za-
rzadzanych przez nie sieciach. Te dwa d3gzenia pozostajg w 0czy-
wistej sprzecznosci.

Trudno$ci w opracowaniu standardu bedg rowniez  wynikac
z wielu nierozwigzanych i skomplikowanych zagadnien teoretycz-
nych dotyczacych miedzy innymi: sposobu uwzgledniania zakfo-
cen emitowanych przez podstacje trakcyjne, rezonansow wyste-
pujacych w sieci trakcyjnej, pradow zaktocajgcych zamykajacych
sie w petlach miedzy pociggami, metodologii przeprowadzania
badan itp.

Otwartg kwestig pozostaje nadal metoda okreslania wymagan
odpornos$ci na zaktdcenia dla licznikdw osi. W tym zakresie ist-
nieje niewiele dokumentéw bazowych iprac badawczych, ktore
mogtyby postuzy¢ jako podstawa do rozwoju przysztego standar-
du. Zaden z zarzadow kolejowych nie dysponuje specyfikacia,
ktora w systematyczny sposob podaje wymagania kompatybilno-
Sci dla licznikow osi i czujnikow kota oraz metode jej potwierdza-
nia w praktyce.

Probg wypetnienia tej luki sg w pewnym stopniu prace ba-
dawcze prowadzone przez koleje niemieckie DB oraz przemyst
niemiecki. Podsumowaniem dotychczasowych osiggnie¢ w tym
zakresie jest raport pt. Inferference limits and tests on wheel sen-
sors and axle counters (Dopuszczalne paramelry zaktocen i bada-
nia czujnikdw detekcji kofa i licznikdw 0si) opracowany na potrze-
by WGA 4-2.

Badania dotyczyty odpornoSci na pola magnetyczne stacjo-
narne (o statej czestotliwosci i amplitudzie). Odporno$¢ na zakto-
cenia o charakterze dynamicznym bedzie przedmiotem pdzniej-
szej analizy i badan. Zagadnienia odpornosci na pola elektryczne,
jako najmniej krytyczne z punktu widzenia kompatybilnosci, po-
zostawiono rowniez do opracowania w pozniejszym terminie.

Badania zostaty przeprowadzone na 9 typach gtowic licznikow
osi produkcji Siemens, Alcatel, Frauscher oraz na 6 typach czuj-
nikow detekcyjnych kota produkcji Siemens, Alcatel, Frauscher,
FEW. Urzadzenia te sg szeroko stosowane przez koleje niemie-
ckie, a takze w wielu zarzadach kolei europejskich. Niektore z tych
urzadzen sg stosowane przez PKP PLK S.A.

W raporcie zdefiniowano warunki przeprowadzenia pomiarow,
tzn. lokalizacje przetwornika pomiarowego w stosunku do gtowki
szyny, a takze wymiary i orientacje cewek indukcyjnych przetwor-
nika pomiarowego.

Dopuszczalne parametry zaktocen dla czujnikdw detekcji kota
zostaty okreslone dla najbardziej krytycznych warunkdw, tj. mini-
malnej Srednicy kota pojazdu, najbardziej niekorzystnego typu
szyny oraz maksymalnego pradu trakcyjnego. Dla poszczegol-
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nych typow urzadzen, raport przedstawia wielkoSci graniczne
indukcji pola magnetycznego, dopuszczalne ze wzgledu na
poprawnos$¢ ich pracy. Dopuszczalne parametry zaktdcen odpo-
wiadajg maksymalnej, sumarycznej indukcji pola magnetycznego
od wszystkich zrodet znajdujacych sie w taborze. W przypadku
czujnikow detekcyjnych dopuszczalne parametry zaktdcen okre-
$lone sg za pomocg skfadowej indukcji pola magnetycznego
wzdtuz szyny. Dla licznikdw osi podano warto$ci indukcji magne-
tycznej dla 3 sktadowych przestrzennych pola magnetycznego
(dla zakresu czestotliwosci roboczych).

W czesci poswieconej warunkom badan zapisano ogoine po-
stanowienia okreslajgce wymagane stany pracy badanego taboru
(rézne warunki stany pracy uktadu trakcyjnego, predkosci jazdy,
symulacja stanow awaryjnych itp.). Omawiany raport podaje pod-
stawowe parametry techniczne przetwornikow zastosowanych do
pomiarw pola magnetycznego, jak réwniez wymagania co do
przestrzeni wokot przetwornikow pomiarowych (obecnosc ele-
mentow przewodzacych, usytuowanie w stosunku do elementow
infrastruktury, takich jak: tgczniki szynowe, elementy uszyniajace
i uziemiajgce).

Przedstawiony raport z badan bedzie stanowit punkt wyjscia
do opracowania wymagan opisujgcych odpornos¢ zaktocenio-
wg licznikow osi i czujnikow detekcyjnych kota, dopuszczalng
emisje pola elektromagnetycznego od taboru oraz warunkow ba-
dan taboru.

Podsumowanie
Dziatania UE zmierzajgce do utworzenie wspolnego rynku kolejo-
wego, bez barier technicznych utrudniajgcych swobodny ruch
pociggdw, wymuszajg standaryzacje obszarow techniki kolejowej,
ktore do tej pory pozostawaty w catkowitej domenie zarzgdow ko-
lejowych poszczegdlnych krajow europejskich. Pomimo znacz-
nych trudnosci powodowanych réznorodno$cig wymagan stoso-
wanych przez poszczegdlne koleje nalezy spodziewac sie, ze
proces standaryzacji bedzie stopniowo postepowat.
Kompatybilno$¢ miedzy taborem a urzadzeniami detekcji po-
ciggu jest jedng z dziedzin, ktdra ze wzgledu na podstawowe zna-

lll technika I

czenie dla intereoperacyjnosci ruchu kolejowego bedzie coraz
szerzej obejmowana wspolnymi, europejskimi standardami. Dzia-
tanie zainicjowane przez grupe robocza CENELEC WGA 4-2,
zmierzajg do opracowania rozszerzenia standardu EN 50238,
o0 specyfikacje, ktdre bedg regulowa¢ podstawowe wymagania
techniczne dla interoperacyjnego taboru i urzadzen detekcji do
zapewnienia ich kompatybilno$ci. Nalezy sie spodziewac, ze juz
w niedtugim czasie bedg one miaty znaczacy wplyw na proces
projektowania i wprowadzania do eksploatacji urzadzen detekcji
i taboru, przeznaczonych do stosowania na liniach interoperacyj-
nych w krajach Unii Europejskie;.

a
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