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Zmiany w wymaganiach TSI dla pojazdow przystosowanych do
podrdézowania osob niepelnosprawnych

1 stycznia 2015 zaczely obowiqzywaé nowe wymagania technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci (TSI) systemu kolei we Wspolnocie Europejskiej. Jedna z naj-
istotniejszych zmian zarowno w aspekcie wymagan jak i zakresu dzialalnosci doty-
czy Decyzji Komisji z dnia 21 grudnia 2007 r. Dotyczy ona technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,, Osoby o ograniczonej mozliwosci porusza-
nia sie” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych i transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci. Zostata zastqpiona przez Rozporzqdzenie Komisji
(UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci odnoszqcych sie do dostepnosci systemu kolei Unii dla osob
niepetnosprawnych i 0oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Artykut pre-
zentuje glowne aspekty zmian wprowadzonych do przepisow europejskich w zakre-
sie dostosowania taboru do 0sob niepetnosprawnych.

Przeprowadzona analiza wykazata istnienie znaczqcych zmian w przepisach euro-
pejskich. Wprowadzone zmiany majq istotne znaczenie dla jednostek zajmujqcych
sie dopuszczeniem pojazdow weryfikujqcych zgodnosé z przepisami TSI oraz labo-
ratoriow badawczych. Aby ta zgodnos¢ na poziomie certyfikacji zostata wykazana
odpowiednie rozwiqzania muszq powstaé na etapie projektow jak i konstrukcji
pojazdow szynowych. Wspoipraca jednostek z producentami i konstruktorami oce-
niajqcych zgodnos¢ z wymaganiami winna sie odbywaé juz na najwczesniejszym
etapie projektu. Istotnym elementem wspolpracy winny byé certyfikaty posrednie
wydawane po wszystkich etapach procesu tworzenia pojazdu

Since January Ist 2015 new requirements for the technical specifications of rail
system interoperability (TSI) in the European Community came into effect. One of
the most significant changes both in terms of the requirements and the scope of
activities applies to the Commission’s Decision of 21st of December 2007. It ap-
plies to the technical specification of interoperability relating to 'persons with re-
duced mobility' in the trans-European conventional rail system and the trans-
European high speed rail system. It was replaced by Commission Regulation (EU)
No 1300/2014 of 18th November 2014, on the technical specifications for interop-
erability relating to the availability of the EU rail system for disabled persons and
persons with reduced mobility. The article presents the main aspects of the changes
made to the European regulations aimed to adapt the rolling stock to persons with
disabilities.

The analysis showed significant changes in European legislation. The changes are
important for units involved in the admission of vehicles to verify compliance with
the provisions of the TSI and for research laboratories. In order to ensure the ad-
herence to the legislation appropriate solutions must arise at the stage of projects
and construction of rail vehicles. Cooperation between the manufacturers and de-
signers as well as units verifying compliance to the requirements should start from
the earliest stages of the project. An important element of cooperation should be
intermediate certificates issued at all stages of the vehicle development process
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1. WSTEP

Przepisy, implementujace Dyrektywe 2008/57/WE
[3] w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we
Wspolnocie Europejskiej obliguja Polske do stosowa-
nia wymagan w kazdym aspekcie zwiazanym z koleja.
Proces dopuszczenia do eksploatacji pojazdéw szyno-
wych w Polsce musi by¢ zgodny z ustawa o transpor-
cie kolejowym [4]). Ustawa dostosowuje polskie pra-
wo do unijnej dyrektywy dotyczacej interoperacyjno-
$ci systemu kolei we Wspdlnocie, czyli europejskiego
projektu, ktory ma poprawi¢ konkurencyjnos¢ sektora
kolejowego w stosunku do innych rodzajow transpor-
tu.
1 stycznia 2015 zaczglo obowiazywaé kilka nowych
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (TSI)
systemu kolei we Wspdlnocie Europejskiej [2], [6],
[7].
Jedna z istotnych zmian dotyczy Decyzji Komisji z
dnia 21 grudnia 2007 r. [1]. Dotyczy ona technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci w aspekcie ,,Osoby o
ograniczonej mozliwosci poruszania si¢” transeuropej-
skiego systemu kolei konwencjonalnych i transeuro-
pejskiego systemu kolei duzych predkosci. Zostata ona
zastapiona przez Rozporzadzenie Komisji w sprawie
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnosza-
cych si¢ do dostgpnosci systemu kolei Unii dla osob
niepetnosprawnych i 0s6b o ograniczonej mozliwosci
poruszania si¢ [2].
Zaprezentowana w artykule problematyka odnosi sig
do gléwnych aspektow zmian wprowadzonych do
przepisow europejskich w zakresie dostosowania tabo-
ru do osob niepetnosprawnych. Analiza dokumentow
prawnych, jakimi sa rozporzadzenia i decyzje europe;j-
skie oraz ich zalacznikow wykazata znaczace zmiany
w dotychczas obowiazujacych przepisach.
Obszerno$¢ zmian nie pozwolita na szczegdlowe ich
omowienie. W artykule zaprezentowano jedynie
gtéwne trendy wprowadzonych zmian.

2. WPROWADZONE ZMIANY
2.1.Definicja pasazerow wg TSI [2]

Zmiany technicznych specyfikacji interoperacyj-

no$ci w zakresie 0sob niepelnosprawnych i 0séb o
ograniczonej mozliwosci poruszania zostaly wprowa-
dzone juz na poziomie definicji.
Zgodnie z TSI, ktore obowiazywaly do 31 grudnia
2014 r. [1] termin ,,0s0by o ograniczonej mozliwosci
poruszania si¢” oznacza wszystkie osoby, ktdre maja
trudnosci w korzystaniu z pociagdw i zwiazanej z nimi
infrastruktury. Termin ten obejmuje nast¢pujace kate-
gorie:

— osoby na wozkach inwalidzkich (osoby, ktore z
powodu ostabienia lub niepelnosprawnosci wyko-
rzystuja wozek inwalidzki do poruszania sig);

— inne osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania
sig, w tym:

* osoby cierpiace na uposledzenie konczyn;
* osoby majace trudnosci z chodzeniem;

POJAZDY SZYNOWE NR 2/2016

1. INTRODUCTION

The rules implementing Directive 2008/57/EC [3]
on the interoperability of the rail system within the
European Community oblige Poland to apply these
requirements in every aspect related to rail transport.

The process of admission of rail vehicles for operating
in Poland must be consistent with the Act on railway
transport [4]. The act adjusts the Polish law to the EU
Directive on the interoperability of the Community rail
system, which is a European project that aims to im-
prove the competitiveness of the railway sector in
relation to other modes of transport.

On January 1, 2015 a few new technical specifications
for the rail system interoperability (TSI) in the Euro-
pean Community came into force [2], [6], [7].

One of these significant changes concerns the Com-
mission Decision of 21st December 2007 [1]. It relates
to the technical specification for interoperability in the
context of "persons with reduced mobility” in the
trans-European conventional rail system and the trans-
European high speed rail system. It was replaced by
Commission Regulation on technical specifications for
interoperability relating to the availability of the EU
rail system for disabled persons and persons with re-
duced mobility [2].

The problems presented in the article refers to the
main aspects of the changes made to European regula-
tions to adapt rolling stock for persons with disabili-
ties. Analysis of legal documents, which includes the
regulations and decisions and their attachments,
showed significant changes done to the previously
existing legislation.

Due to the wide rang end scope of the changes a de-
tailed discussion of each one was not possible. This
article presents only the main trends present in these
changes.

2. CHANGES MADE
2.1. The definition of a passenger according to the TSI

(2]

Changes to the technical specifications for inter-
operability relating to disabled persons and persons
with reduced mobility have been introduced at the
level of definition.

According to the TSI, which applied until December
31, 2014 [1] the term "person with reduced mobility"
means all people who have difficulty when using
trains and related infrastructure. This includes the fol-
lowing categories:
— wheelchair users (persons who due to infirmity or
disability use a wheelchair for mobility);
— other people with reduced mobility, including:
e people with limb impairment;
* people who have difficulty walking;
e people with children;
* people with heavy or bulky luggage;
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e osoby z dzie¢mi;

* osoby z cigzkim lub nieporgcznym baga-
zem;

e osoby starsze;

¢ kobiety w ciazy;

— osoby niewidzace;

— osoby niedostyszace;

— osoby gluche;

— osoby z uposledzeniem w zakresie komunikacji
(to znaczy osoby, ktore maja problemy z komuni-
kowaniem si¢ lub rozumieniem jgzyka pisanego
albo mowionego, w tym osoby z zagranicy),

— osoby, ktdre nie znaja jezyka miejscowego, osoby
cierpiace na trudnosci w komunikacji,

— osoby z uposledzeniem funkcji czuciowych, upo-
$ledzeniem psychicznym lub intelektualnym;

— osoby niskiego wzrostu (w tym dzieci).

— osoby niedowidzace.

Uposledzenia moga mie¢ charakter trwaly lub tymcza-
sowy, moga by¢ widoczne lub ukryte.

Do 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ nie
zalicza si¢ 0s0b, ktore sq uzaleznione od alkoholu lub
narkotykow, chyba ze takie uzaleznienie jest wyni-
kiem terapii medyczne;.

Zgodnie z [2] definicja ulegla znacznej zmianie. W
nowej TSI oprocz osoby o ograniczonej mozliwosci
poruszania si¢ pojawito si¢ okreslenie osoby niepeino-
sprawne. Definicja zaczerpnigta z [2] brzmi:

,»Osoba niepelnosprawna i osoba o ograniczonej moz-
liwosci poruszania sig” oznacza kazda osobg dotknigta
trwatym lub czasowym upos$ledzeniem fizycznym,
umystowym, intelektualnym lub sensorycznym, ktore
to uposledzenie moze utrudnia¢ takiej osobie — w
konfrontacji z r6znymi barierami — pelne i skuteczne
korzystanie ze $rodkow transportu na réwni z innymi
pasazerami, lub ktorej mozliwo$¢ poruszania si¢ przy
korzystaniu z transportu jest ograniczona z powodu
wieku.”

Jak mozna zauwazy¢ poréwnujac obie definicje auto-
rzy TSI postanowili znacznie uogolni¢ definicjg, taka
by obejmowata swoim zakresem wszystkie osoby
mogace mie¢ problemy z poruszaniem si¢ w obrgbie
szeroko rozumianych podsysteméw kolejowych.

2.2.Zmiany w wymaganiach zasadniczych
Zgodnie z wytycznymi dyrektywy 2008/57/WE

[3] kazdy podsystem po dopuszczeniu do eksploatacji
gwarantuje spelnienie wymagan zasadniczych. Zgod-
nie z zapisami zawartymi w TSI [2] zasadnicze wy-
magania dotyczace podsystemu ,,Tabor” obejmuja:

— siedzenia

— miejsca na wozki inwalidzkie

— drzwi

— o$wietlenie

— toalety

— przejscia
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* the elderly;
*  pregnant women;

— the blind;

— the hearing-impaired;

— the deaf;

— persons with disabilities in the field of

communication (that is, people who have
difficulty in communicating or understanding
the written or spoken language, including
foreigners);

— persons who do not know the local language,
people  suffering from  difficulties in
communication;

— persons with impaired sensory function, mental
or intellectual impairment;

— persons of small stature (including children);

— the visually impaired.

Impairments may be permanent or temporary, and may
be visible or hidden.

Persons with reduced mobility do not include people
who are dependent on alcohol or drugs, unless such
dependency has been caused by medical treatment.

According to [2] the definition has changed signifi-
cantly. The new TSI addition to people with reduced
mobility appeared to define people with disabilities.
Definition taken from [2] reads:

,» Person with disabilities and person with reduced
mobility’ means any person who has a permanent or
temporary physical, mental, intellectual or sensory
impairment which, in interaction with various barriers,
may hinder their full and effective use of transport on
an equal basis with other passengers or whose mobility
when using transport is reduced due to age.”

As can be seen by comparing the two definitions the
TSI authors decided to greatly generalize the defini-
tion so as to include within its scope all those who
may have mobility issues within the broadly defined
elements of rail transport.

2.2. Changes to the essential requirements
According to the guidelines of the 2008/57/EC

Directive [3] each rail subsystem being put into
service must guarantee the fulfillment of the essential
requirements. According to the provisions contained in
the TSI [2] the essential requirements for the "rolling
stock” subsystem include:

— seats

— wheelchair spaces
doors
— lighting
— toilets
— passages
— information for passengers
— height changes
— handrails
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— informacje dla pasazeréw

— zmiany wysokosci

- porgcze

— przedzialy do spania dost¢pne dla osob na woz-

kach inwalickich
— potozenie stopnia przy wsiadaniu do pociagu i
wysiadaniu z niego

— urzadzenia wspomagajace wsiadanie.
Oprocz wymagan zasadniczych dla elementow wy-
mienionych powyzej w omawianej TSI znajduja si¢
jeszcze wymagania zasadnicze odnoszace si¢ do pod-
systemu ,,Infrastruktura”. Podsystemy ,,Tabor i ,,Infra-
struktura” sg ze sobg $ci§le powiazane, jednak z uwagi
na obszerno$¢ omawianych zagadnien w niniejszym
artykule zaprezentowane zostana jedynie zmiany w
wymaganiach odnoszace si¢ do podsystemu ,,Tabor”.
Zaprezentowane ponizej zmiany zostaty wybrane tak,
aby oddaty roznorodno$¢ kierunkéw zmian wprowa-
dzonych w przepisach i jak juz wczesniej stwierdzono
nie sa wszystkimi zmianami wprowadzonymi w nowej
TSI
Istotna zmiang w obszarze wymagan jest liczba doty-
czaca siedzen. Przepisy na nowo sklasyfikowaty liczbe
miejsc na wozki inwalidzkie. W tabeli 1 zestawiono
wymagania wg decyzji 2008/164/WE [1] z wymaga-
niami obowiazujacymi od 1 stycznia 2015 r. zawarty-
mi w rozporzadzeniu 1300/2014 [2].

— sleeping sections accessible for
wheelchairs
— the placement of the step for boarding and
disembarking the train

— boarding aids.
Apart from the essential requirements for the items
listed above there are still essential requirements
relating to the ,,infrastructure” subsystem included in
the TSI The ,,rolling stock” and the ,,infrastructure”
subsystems are closely related, but due to the extent of
changes only the changes in the requirements relating
to the ,,rolling stock™ subsystem will be discussed in
this article. The changes presented below have been
selected so as to show the variety of directions of
changes in regulations and as previously stated are not
all the changes introduced in the new TSI.
An important change in the requirements concerns the
number of seats. The new regulations redefined the
number of places for wheelchairs. Table 1 summarizes
the requirements according to Decision 2008/164/EC
[1] with the requirements applicable from January 1,
2015 contained in the Regulation 1300/2014 [2].

As shown in Table 1 the authors of regulations intro-
duced an additional category of vehicles, the length of
which does not exceed 30 m. In such a vehicle at least
one place for a person moving in a wheelchair should

people in

Tabela. 1. Zmiany liczby miejsc na wézki inwalidzkie

L.p Dtugo$¢ jednostki / TSI 2008/164/WE 1300/2014
1. [Mniejsza niz 30 metrow - 1 miejsce na wozki
2. 130 do 205 metrow 2 miejsca na wozki 2 miejsca na wozki
3. 1205 do 300 metrow 3 miejsca na wozki 3 miejsca na wozki
4. |wigksza niz 300 metrow 4 miejsca na wozki 4 miejsca na wozki

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie [1], [2].

Tabela. 2. Zmiany w wysoko$ci podlogi dla TSI 2008/164/WE [1]

Maksymalne nachylenie

Dtugo$é podjazdu (w stopniach) Maksymalne nachylenie (%)
>1 000 mm 4.47 8
600 mm do 1 000 mm 8,5 15
Mnigj niz 600 mm 10,2 18

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie [1].

Tabela. 3. Zmiany w wysokos$ci podlogi dla TSI 1300/2014 [2]

Dhugo$¢ podjazdu Maks(y;/n;ltl:;nrl}zzggl lenie Maksymalne nachylenie (%)
Trasy migdzy przedsionkiem przy drzwiach zewngtrznych dostgpnych dla wozkow inwalidzkich, miejscem na wozek
inwalidzki, przedzialem sypialnym dostgpnym dla wozkow inwalidzkich i toaleta uniwersalng
Do 840 mm w wagonach jedno- 6.84 12
poktadowych
Do 840 mm w wagonach dwu- 35 15
poktadowych ’
> 840 3,58 6,25
Inne obszary pociagu
> 1 000 mm 6,84 12
600 mm do 1 000 mm 8,5 15
Mniej niz 600 mm 10,2 18

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [2].
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Jak przedstawiono w tabeli 1 autorzy przepiséw
wprowadzili dodatkowa kategori¢ pojazdu, ktdrego
dlugos¢ nie przekracza 30 m. W pojezdzie takim nale-
zy zagwarantowa¢ przynajmniej jedno miejsce dla
osoby poruszajacej si¢ na wozku inwalidzkim. Wyma-
ganie to ma istotne znaczenie dla konstruktorow i pro-
jektantow np. jednoczionowych autobuséw szyno-
wych. Wymaganie to ma rowniez znaczenia dla ksztat-
towania cech pojazdu podczas modernizacji, gdyz
zgodnie z obowiazujacym prawem modernizacja po-
winna dazy¢ do spelnienia wymagan obowiazujacych
w dniu przystapienia do modernizacji.

Podobny charakter maja zmiany dotyczace zmiany
wysokosci podtogi. Zestawienie dla wymagan wyco-
fanych i nowych przedstawiono w tabeli 2 1 3.

Tabele 2 i 3 pokazuja, jak wymagania zostaty uzupet-
nione o dodatkowe parametry. Autorzy przepisOw
przystosowuja przepisy, tak by w sposob jak najbar-
dziej racjonalny odpowiadaly na potrzeby rynku. Pra-
ca nad ciaglym dostosowaniem przepisow jest nie-
odzowna, gdyz nie mozna zagwarantowac, ze prawem
zostaly objete juz wszystkie sytuacje.

Jednostki Notyfikowane dokonujace oceny zgodno$ci
pojazdu sa zobowiazane do uczestnictwa w spotka-
niach réznych grup, ktére na biezaco rozwiazuja pro-
blemy zglaszane przez firmy dziatajace na rynku kole-
jowym. Niezmiernie istotng kwestia jest zgtaszanie do
Jednostek Notyfikowanych lub bezposrednio do Kra-
jowej Agencji Bezpieczenstwa (National Safety Au-
thority — NSA), ktora w przypadku Polski petni Urzad
Transportu Kolejowego, wszystkich niescistosci oraz
brakoéw w TSI

Dla grupy elementéw, zwiazanych z szeroko$cia
przejsé i podlegajacych ocenie, mozna znalez¢ kolejny
typ zmian wynikajacy z nowych wymagan. Dotyczy to
zardbwno nowych zapisow jak i nowych rysunkow.
Przyktadem na zdefiniowanie nowego zapisu sa nowe
wymagania w obszarze drzwi gdzie dotozono zapis w
punkcie 4.2.2.3.2.:

.. »2) W pociagach o predkosci konstrukcyjnej mniej-
szej niz 250 km/h drzwi zapewniajace jednopoziomo-
wy dostep dla wozkow inwalidzkich zgodnie z defini-
cja w pkt 2.3 musza mie¢ dostepna uzytkowa szero-
ko$¢ wynoszaca co najmniej 1 000 mm w potozeniu
otwartym.”

Podobne zmiany dotycza nowych wymagan w obsza-
rze przej$é, gdzie okreslono konieczne do zachowania
wymiary. Wymagania w formie rysunkowej nie maja-
ce odpowiednika w poprzednim wydaniu TSI [1]
przedstawiono na rysunku 1.

Zmiany wprowadzone przez autoréw nowych TSI nie
ograniczaja si¢ tylko do wprowadzenia nowych rysun-
koéw. W niektorych przypadkach mamy do czynienia
ze zmiana polegajaca na usunigciu z tekstu nowej TSI
rysunkow pokazujacych wymagania. Jako przyktad
mozna pokaza¢ zmiany w wymaganiach w obszarze
zwiazanym z toaletami. Ponizej pokazano rysunek,
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be guaranteed. This requirement is important for
builders and designers of single body rail buses for
example. This requirement is also relevant for shaping
the characteristics of the vehicle undergoing moderni-
zation, since under current law modernization should
strive to meet the requirements that are in force at the
date the modernization began.

The same applies to changes in floor height variation.
A comparison between the expiring and new require-
ments are presented in Table 2 and 3.

Tables 2 and 3 show how the requirements were
supplemented with additional parameters. The authors
of the provisions adapt the rules so that they best
respond to market needs. Work on the continuous
adjustment of the rules is essential, because there is no
guarantee that the law has already covered all
NotafiedsBodies performing conformity assessment of
the vehicle are obliged to participate in meetings of
various groups who continually solve problems re-
ported by companies operating in the railway market.
An extremely important issue is to report all the incon-
sistencies and shortcomings in the TSI to the Notified
Bodies or directly to the National Safety Authority
(NSA), which in the case of Poland is the Railway
Transport Office.

For a group of elements associated with the width of
the pass that are to be assessed, another type of
changes resulting from the new requirements can be
found. This applies to both new records and new draw-
ings. An example of a newly defined record are the
new door requirements where at the point 4.2.2.3.2.
the following addition was made:

. »2) In trains designed for speed of less than 250

km/h door providing one-storey wheelchair access as
defined in paragraph 2.3 must have a useable width of
at least 1 000 mm in the open position.”
Similar changes apply to new passage requirements,
where the necessary to maintain dimensions have been
determined. The requirements in the form of drawings
having no counterpart in the previous edition of the
TSI [1] are shown in Figure 1.

1000 | v
<
21950

Rys. 1. Rysunek okreslajacy minimalng szerokos$¢ przejscia dla
0s0b niepetnosprawnych i 0s6b 0 ograniczonej mozliwosci poru-
szania si¢ [2]
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ktory wystepowat w TSI [1], a ktory nie ma swojego
odpowiednika w TSI [2].

Usuwanie lub wprowadzanie nowych rysunkoéw nie-
koniecznie wiaze si¢ z wprowadzaniem lub usuwa-
niem wymagan. Wymagania czgsto wystgpowaly w
formie opisowej, a obecnie zostaly zastapione rysun-
kiem i odwrotnie. Z zapisow TSI zniknety rysunki, a
pojawita si¢ zupelie nowa forma opisowa. Mozna
stwierdzi¢, ze obie formy sa rownowazne, jednak
praktyka pokazuje co innego. Wymagania stawiane
pojazdom maja zastosowanie na wielu etapach po-
wstawania pojazdu. Juz na etapie projektowania czg¢sto
pojawiaja si¢ pytania o interpretacje niektorych zapi-
sow. Zla interpretacja moze doprowadzi¢ do zaprojek-
towania niewlasciwych rozwiazan. Bledy w interpre-
tacji moga rowniez wptyna¢ na wyniki badan oraz na
niewlasciwa ocen¢ w procesie certyfikacji. Nalezy
rowniez podkresli¢, ze w przypadku TSI mamy do
czynienia z dokumentem w jezyku narodowym. Za-
réwno na etapie projektu jak i badan oraz certyfikacji
nalezy postugiwaé si¢ oficjalnym tlumaczeniem do-
kumentu. Tlumaczenie moze jednak zawiera¢ kolejne
niedoskonatosci i daje mozliwo$¢ popehienia nieza-
mierzonych btedow. Nalezy wigc stwierdzi¢, ze forma
graficzna przedstawiania wymagan jest zdecydowanie
lepsza i niesie za soba duze utatwienie i duzo mniejsze
ryzyko popetnienie bledu.

Zmiany w TSI dotycza rowniez zmian wartosci para-
metréow. W tabeli 4 przedstawiono zmiany dla wyma-
gan zwigzanych z drzwiami i o§wietleniem.

Jak zaprezentowano w tabeli 4 zmiany dotycza zardw-
no opisow, jak i1 wartosci parametrow. Charakterysty-
ka sygnalu zostata jednoznacznie okre§lona. Nie ma
obecnie wyboru pomigdzy sygnatem ciagtym Iub wol-
no pulsujacym. Zmianie ulegly tez czgstotliwosci sy-
gnalow oraz zakresy tolerancji. Zmiany tego typu maja
na celu ujednolicenie sygnalow we wszystkich krajach
Unii Europejskiej, tak aby nie stwarzaly watpliwosci

HU@ H%{Q

Rys. 2. Rysunek okres$lajacy miejsce dla wozkow w toalecie [1]

Changes made by the authors of the new TSI are not
limited to the introduction of new drawings. In some
cases, changes are made by deleting drawings that
showing requirements from the text of the new TSI
As an example, one can consider changes in require-
ments in the field of toilets. The figure below shows a
drawing that appeared in the earlier TSI [1], but which
has no equivalent in the new TSI [2].

Removing or the introduction of new drawings are not
necessarily associated with the introduction or removal
of requirements. Requirements could have often ap-
peared in written form, and now have been replaced
with a drawing or vice versa. Drawings disappeared
from the TSI records, and an entirely new descriptive
form appeared. It can be argued that both forms are
equivalent, but practice shows otherwise. Require-
ments for vehicles are applicable in many stages of the
vehicle creation. There are often questions about the
interpretation of certain provisions at the design stage
already. Wrong interpretation could lead to designing
wrong solutions. Errors in interpretation may also
affect the results of the studies and an inaccurate
evaluation in the certification process. It should also
be noted that in the case of TSI, we are dealing with a
document in the national language. Both at the design
stage as well as testing and certification the official
translation of the document should be used. Transla-
tion can, however, contain additional imperfections

Tabela. 4. Zmiany wartosci parametréw drzwi i oSwietlenia

Nazwa parametru / TSI

2008/164/WE

1300/2014

Drzwi - Sygnalizacja ostrzegawcza drzwi dla pasazeré6w — drzwi odblokowane do otwarcia

Charakterystyka

Sygnat ciagly lub wolno pulsujacy wielo-
tonowy (do dwoch impulséw na sekundg)
ztozony z dwoch potaczonych tonow

Sygnat wolno pulsujacy wielotonowy
(do dwoch impulséw na sekundg)
ztozony z dwoch tondéw emitowanych
po sobie.

Czgstotliwosé
oraz

3 000 Hz+/-500 Hz

1 750 Hz +/-500 Hz

2 200 Hz +/- 100 Hz
oraz:
1760 Hz +/— 100 Hz

Os$wietlenie

Oswietlenie

Stopnie prowadzace do pojazdu powinny
by¢ o$wietlone $wiattem umieszczony
wewnatrz stopnia lub tuz obok niego, o

nat¢zeniu 75 1x, mierzonym na 80 % sze-

rokosci stopnia.

EN 13272:2012 punkt 4.1.2

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [1], [2].
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pasazerom, dla ktorych sygnal dzwickowy czesto by-
wa jedyna dostepna informacja. Zmiany moga roéwniez
odnosi¢ si¢ do usunigcia kryteridow poprzez zastapienie
je wymaganiami normy. W tabeli 1 pokazano przyktad
takiej zmiany, gdzie wartosci parametrow oswietlenia
zostaly zastapione wymaganiami normy. Nalezy za-
uwazy¢, ze wymagania normy niejednokrotnie bywaja
duzo szersze niz wymagania zawarte w dotychczaso-
wych wydaniach TSI.

Doprecyzowanie wymagan mozna spotka¢é w wielu
miejscach nowej TSI Zmiany wynikaja z dotych-
czasowych doswiadczen stosowania wspdlnych metod
oceny. Przyklad uszczegdtawiania wynikajacego z
doswiadczen przedstawiono w tabeli

Jak zaprezentowano w tabeli 5 uszczegétowienia
przepisow zostaly wprowadzone po to, aby ujednolici¢
przepisy i rozwia¢ watpliwosci. Jednoczes$nie nalezy
zwroci¢ uwage na rozwdj przepisow w zwiazku ze
zbieraniem doswiadczen. Zebrane do$wiadczenia po-
zwolity na dodanie zapisow moéwiacych o sygnatach
wizualnych oraz o konieczno$ci zapewnienia informa-
cji o0 opdznieniach i nieplanowanych postojach.

3. SKEADNIKI INTEROPERACYJNOSCI

Sktadnikami interoperacyjnosci zgodnie z defini-
cja zawarta w Dyrektywie [3] sa podstawowe sktadni-
ki, grupy sktadnikow, podzespoty lub zespoty, ktore sa
wlaczone lub ktoére maja by¢ wiaczone do podsystemu,
od ktoérego posrednio lub bezposrednio zalezy intero-
peracyjnosé¢ systemu kolei; sktadnikiem interoperacyj-
nosci jest rowniez oprogramowanie.
W kazdej TSI znajduje sig lista sktadnikow interope-
racyjnych, ktore podlegaja ocenie jako niezalezne
elementy podsystemu kolejowego. Na kazdy sktadnik
mozna otrzyma¢ niezalezny certyfikat, ktory potwier-
dzi poprawnos¢ rozwigzan w odniesieniu do wymagan
stosowanych w Unii Europejskiej. W TSI [2], ktore
przestaty obowiazywac od 1 stycznia, dla podsystemu
»labor” okreslono nastgpujace skladniki interopera-
cyjne:

and provide room for committing unintentional errors.
It is therefore clear that the graphic form of presenting
the requirements is definitely better and provides more
help and lessens the risk of making a mistake.

Changes in the TSI also apply to changes in parameter
values. Table 4 shows the changes in the door, and
lighting requirements.

As shown in Table 4 the changes include both descrip-
tions and values. The signal has been clearly defined.
There is currently a choice between continuous signal
or a slow pulse. Signal frequencies and tolerances
were also revised. Such changes are aimed to unify the
signals in all countries of the European Union, so as
not to create any doubts for passengers for whom the
tone is often the only information available. Changes
may also relate to the removal of the criteria by replac-
ing them with the norm requirements. Table 1 shows
an example of such a change, wherein the parameter
values are replaced by lighting requirements of the
norms. It should be noted that the norm requirements
often tend to be much broader than those contained in
the previous editions of the TSI.

Clarification of the requirements can be found in many
places in the new TSI. The changes are based on ac-
quired experience of using common assessment meth-
ods. Example clarification resulting from the experi-
ments are shown in Table 5.

As shown in Table 5 the regulations have been made
more detailed in order to standardize the rules and
clarify doubts. At the same time the development of
regulations in relation to the collection of experiences
should be considered. The experience obtained has
allowed for the addition of records about visual sig-
nals, and the need to provide information about delays
and unplanned stops.

3. INTEROPERABILITY
The constituents of interoperability, as defined in
Directive [3], are the basic components, component

Tabela. 5. Zmiany w informacjach dla pasazeréw

Nazwa 2008/164/WE

1300/2014

Informacje dla pasazerow

Informacje, ktore obowiazko-
wo muszg by¢ podane pasaze-
rom

krajowymi;

nagtych przypadkach;

krajowymi;

— informacje i instrukcje bezpieczenstwa,
zgodnie z przepisami europejskimi lub

— dzwigkowe instrukcje bezpieczenstwa w
— znaki ostrzegawcze, zakazu i nakazu,

zgodnie z przepisami europejskimi lub
— informacje dotyczace trasy pociagu;

— informacje dotyczace lokalizacji udo-
godnien na poktadzie pociagu.

— informacje i instrukcje bezpieczenstwa,

dzwigkowe instrukcje bezpieczenstwa
w polaczeniu z sygnalami wizualnymi
w naglych przypadkach,

— znaki ostrzegawcze, znaki zakazu i
znaki nakazu,

— informacje dotyczace trasy pociagu, w
tym informacje o opéznieniach i nie-
planowanych postojach

— informacje dotyczace lokalizacji udo-
godnien na pokladzie pociagu

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [1], [2].
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kabiny toalet standardowe i uniwersalne
urzadzenia do przekazywania informacji (dzwig-
kowych 1 wizualnych) pasazerom
— urzadzenia alarmowe dla pasazerow
— urzadzenia wspomagajace wsiadanie
— przyciski
— stanowiska przewijania dzieci
— oznakowanie wizualne i dotykowe.
Dla obecnie obowiazujacej TSI zdefiniowano nastgpu-
jace sktadniki interoperacyjne:
— interfejs urzadzenia sterujacego drzwiami
toalety standardowe i uniwersalne
przewijak dla dzieci
— interfejs urzadzenia do wzywania pomocy
— wyswietlacze wewngetrzne i zewngtrzne
— urzadzenia wspomagajace wsiadanie.

Zmiany zostaty wprowadzane w TSI zarowno w licz-
bie sktadnikow (7 sktadnikow wg [1], 6 sktadnikow
wg [2]), jak 1 w ich rodzaju. Pojawity si¢ np. urzadze-
nia sterujace drzwiami (w miejsce przyciskow).
Wprowadzone zmiany maja na celu nie tylko jedno-
znacznie okresli¢ przeznaczenie przycisku (juz w na-
zwie sktadnika), ale maja na celu réwniez podkresle-
nie bezpieczenstwa urzadzen obstugiwanych przez
pasazerow. Urzadzenia sterujace drzwiami musza w
jednoznaczny sposob zostaé oznakowane wizualnie i
gwarantowac rozpoznawalno$¢ poprzez dotyk.

Nalezy zwrdci¢ uwageg, ze wymagania stawiane pod-
systemom jak i sktadnikom interoperacyjnosci, nie sa
obowiazkowe do stosowania w nastgpujacych przy-
padkach:

— projektow w zaawansowanym stadium realizacji

— umow w trakcie wykonania

— taboru zgodnego z istniejacym projektem.

Zastosowanie do pojazdow jednej z powyzszych kate-
gorii w celu odstepstwa od spelnienia wymagan jest
mozliwe, jezeli spetniony jest jeden z ponizszych wa-
runkow [2]:

— jezeli tabor jest objety zakresem TSI ,,Tabor” dla
kolei duzych predkosci z 2008 r. lub TSI ,,Tabor -
lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei kon-
wencjonalnych z 2011 r., to stosuje si¢ odpo-
wiednie TSI, w tym zasady wdrazania oraz okres
waznosci ,,certyfikatu badania typu lub projektu”
(7 lat)

— jezeli tabor nie jest objety zakresem TSI ,,Tabor”
dla kolei duzych predkosci z 2008 r. ani TSI ,,Ta-
bor - lokomotywy i tabor pasazerski” dla kolei
konwencjonalnych z 2011 r.: $wiadectwo dopusz-
czenia do eksploatacji jest wydawane w okresie
przejsciowym trwajacym 6 lat od daty rozpocze-
cia stosowania niniejszej TSI

W przypadku nie zastosowania przez wnioskodawce
TSI obowiazujacego od 1 stycznia 2015 [2] pojazd
musi by¢ zgodny z wymaganiami pozostatych TSI Iub
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groups, subassemblies or assemblies, incorporated or
to be incorporated into a subsystem, upon which
directly or indirectly depends on the interoperability of
the rail system; software is also a component of
interoperability.

Each TSI contains a list of interoperability constitu-
ents, which are assessed as independent elements of
the rail subsystem. For each component, an independ-
ent certificate that will validate solutions in relation to
the requirements applicable in the European Union can
be obtained. The TSI [2], which ceased to apply from
January 1st, identified the following components of
interoperability for the ,,rolling stock” subsystem:

— standard and universal toilet booths

— information devices (audio and visual) for pas-
sengers

— alarm devices for passengers

— boarding aids

— Dbuttons

— booths for changing babies

— visual and tactile markings.

For the current TSI interoperability components are
defined as follows:

— door control unit interface

— standard and universal toilets

— changing for children

— call for help device interface

— internal and external displays

— boarding aids.

Changes were introduced in the TSI both of the num-
ber of components (7 components according to [1], 6
components according to [2]), as well as their kind.
The changes made were for example door controls (in
place of the buttons). The changes are aimed at not
only clearly defining the purpose of the button (al-
ready the name of the component), but they have to
also stress the safety of devices used by the passen-
gers. Door controls must be clearly marked visually
and to guarantee recognition by touch.

It should be noted that the requirements for subsys-
tems and components for interoperability, are not re-
quired in the following cases:

— projects in an advanced stage of development

— contracts during execution

— rolling stock in accordance with the existing pro-
ject.

Applying one of the above categories to vehicles in
order to derogate from the requirements is possible if
one of the following conditions is true [2]:

— if the fleet is covered by the “rolling stock” TSI
for high-speed rail from 2008, or the “rolling
stock - locomotives and passenger rolling stock”
TSI for conventional rail from 2011, then the
corresponding TSI is applied, including rules for
the implementation and the period of validity of
the “type examination certificate or design” (7
years)
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zgloszonych przepisow krajowych, zgodnie z ich od-
powiednimi zakresami i zasadami wdrazania. W
szczegblnosci zastosowanie maja TSI, ktore sa uchy-
lane na mocy nowych TSL

4. MODLY OCENY ZGODNOSCI
Moduly oceny zgodnos$ci to zbiér procedur po-
zwalajacy przeprowadzi¢ weryfikacje ocenianego
produktu. Moduty oceny zgodnosci zostaly zdefinio-
wane w Decyzji Komisji i maja zastosowanie zarOwno
do oceny podsystemow jak i sktadnikéw interopera-
cyjnych [5].
Ponizej zestawiono moduly oceny zgodno$ci podsys-
temow zawarte w Decyzji 2008/164/WE:
— modut SB: Badanie typu dla fazy projektowania i
rozwoju
— modut SD: System zarzadzania jako$cia wyrobu
dla fazy produkcyjnej
— modut SF: Weryfikacja wyrobu dla fazy produk-
cyjnej
— modut SG: Weryfikacja produkcji jednostkowej
— modut SH2: Pelny system zarzadzania jakoScia ze
sprawdzeniem projektu dla fazy projektowania,
rozwoju i produkcji.
Dla porownania w nowej TSI wprowadzonej Rozpo-
rzadzeniem 1300/2014 zastosowanie maja nastgpujace
moduty:
— modut SB: Badanie typu WE
— modut SD: Weryfikacja WE na podstawie syste-
mu zarzadzania jako$cia w procesie produkcji
— modut SF: Weryfikacja WE na podstawie weryfi-
kacji produktu
— modut SG: Weryfikacja WE na podstawie spraw-
dzenia pojazdu kolejowego
— modut SH1: Weryfikacja WE w oparciu o pelny
system zarzadzania jakos$cia oraz badanie projek-
tu.
Podobne zmiany wprowadzono dla sktadnikow intero-
peracyjnych. wedlug Decyzji 2008/164/WE zastoso-
wanie majg nastepujace moduly:
— modut A: Wewngtrzna kontrola fazy projektowa-
nia, rozwoju i produkcji
— modut Al: Wewngtrzna kontrola projektu z
weryfikacja wyrobu dla fazy projektowania,
rozwoju i produkcji
— modut B: Badanie typu dla fazy projektowania i
rozwoju
— modut C: Zgodnos¢ z typem dla fazy produkcji
— modut D: System zarzadzania jako$cig produkcji
dla fazy produkcji
— modut F: Weryfikacja wyrobu dla fazy produkcji
— modut H1: Pelny system zarzadzania jakos$cia dla
fazy projektowania, rozwoju i produkcji
— modul H2: Pelny system zarzadzania jakoscia
wraz ze sprawdzeniem projektu dla fazy projek-
towania, rozwoju i produkc;ji
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— if the fleet is not covered by “rolling stock” TSI
for high-speed rail from 2008, nor the “rolling
stock - locomotives and passenger rolling stock”
TSI for conventional rail from 2011: certificate of
authorization for service is issued in the
transitional period of six years from the date of
implementation of this TSI.

In the case of non-compliance by the applicant to the
TSI in force since January 1, 2015 [2], the vehicle
must be in accordance with the requirements of the
other TSI or the national regulations, in accordance
with their respective areas and implementation rules.
In particular applies the TSI, which is waived under
the new TSL

4. CONFORMITY ASSESSMENT MODULES
Conformity assessment modules is a set of proce-
dures that allows carrying out verification of the
evaluated product. Conformity assessment modules
are defined in the Commission Decision and apply to
both the assessment of subsystems and interoperability
constituents [5].
The following summarizes the conformity assessment
modules  subsystems contained in  Decision
2008/164/EC:
— Module SB: Type examination for design and de-
velopment phases
— Module SD: Product quality management system
for production phase
— Module SF: Product verification for production
phase
— Module SG: Unit production verification
— Module SH2: Full quality management system
with project examination for design, development
and production phases.
For comparison, the new TSI introduced with the
Regulation 1300/2014 specifies the following mod-
ules:
— Module SB: EC type-examination
— Module SD: EC verification based on quality
management system in the production process
— Module SF: EC verification based on product
verification
— Module SG: EC verification based on inspection
of the railway vehicle
— Module SHI1: EC verification based on full qual-
ity management system plus design examination.
Similar changes have been made for the interoperabil-
ity constituents. In accordance with the Decision
2008/164/EC the following modules are to be used:
— Module A: Internal control of the design, devel-
opment and production phases
— Module Al: Internal design control with product
verification for the design, development and pro-
duction phases
— Module B: Type examination for design and
development phases
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Natomiast wg Rozporzadzenia 1300/2014 zastosowa-
nie maja:
— modul CA: Wewngtrzna kontrola produkcji
— modul CAl: Wewngtrzna kontrola produkcji oraz
sprawdzenie produktu w trakcie badania jednost-
kowego
— modul CA2: Wewngtrzna kontrola produkcji oraz
sprawdzenie produktu w losowo wybranych od-
stgpach czasu
— modut CB: Badanie typu WE
— modut CC: Zgodno$¢ z typem na podstawie we-
wngetrznej kontroli produkeji
— modut CD: Zgodno$¢ z typem na podstawie sys-
temu zarzadzania jako$cia w procesie produkcyj-
nym
— modut CF: Zgodnos¢ z typem na podstawie wery-
fikacji produktu
— modut CH: Zgodno$¢ w oparciu o pelny system
zarzadzania jakos$cia
— modut CHI1: Zgodno$¢ w oparciu o pelny system
zarzadzania jako$cia oraz badanie projektu
— modut CV: Weryfikacja zgodnosci typu na pod-
stawie badania eksploatacyjnego (przydatno$¢ do
uzytku).
Nalezy zauwazy¢, ze dla prawidlowej oceny zastoso-
wanie maja kombinacje modutdow. Wazne jest row-
niez, ze to producent danego sktadnika lub jego upo-
wazniony przedstawiciel majacy siedzib¢ w Unii Eu-
ropejskiej dokonuje wyboru jednego z modutéw Iub
kombinacji modutow wskazanych w tabelach przed-
stawionych w TSI
Doktadne zapoznanie si¢ z wymaganiami i zasadami
postegpowania, jakie sa w modutach oceny zgodnosSci
utatwi proces oceny podsystemow i sktadnikéw inter-
operacyjnych. Nalezy zauwazy¢, ze przeprowadzenie
procesu zgodnie z przedstawiona w poszczegolnych
modutach ,,Sciezka” postgpowania jest nieodzowne do
otrzymania dopuszczenia pojazdu do eksploatacji.

5. ZAKONCZENIE

Aby podréz dla wszystkich pasazerow mogta
przebiega¢ komfortowo nie wystarczy spelni¢ wyma-
gania w obszarze pojazdu. Niezmiernie istotna jest
,.wspoélpraca” pojazdu z infrastruktura. Zadaniem ko-
niecznym do zrealizowania jest wyposazenie maksy-
malnej liczby dworcow w mobilne urzadzenia pomoc-
ne przy wsiadaniu, gdyz nie wszystkie pociagi poru-
szajace si¢ po liniach zostang w krdotkim czasie zmo-
dernizowane. Niezmiernie istotna kwestia jest rOwniez
zatrudnienie osob potrafiacych obstugiwac te urzadze-
nia. Szczegodlnie klopotliwe moze to by¢ przy niewiel-
kich dworcach, gdzie nie ma obstugi. Wazna role od-
grywa informacja, ktéra pozwoli podréoznym ustali¢
mozliwosci uzyskania pomocy przy wsiadaniu wysia-
daniu przesiadkach oraz zapewnienie, ze podrdz prze-
biegnie sprawnie.
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— Module C: Conformity to type for production
phase
— Module D: Production quality management
system for production phase
— Module F: Product verification for production
phase
— Module H1: Full quality management system for
the design, development and production phases
— Module H2: Full quality management system
with  project examination for  design,
development and production phases
In contrast, according to the Decision 1300/2014 the
following modules apply:
— Module CA: Internal production control
— Module CAl: Internal production control and
verification of the product during detailed
research
— Module CA2: Internal production control and
product checks at random intervals
— Module CB: EC type-examination
— Module CC: Conformity to type based on
internal production control
— Module CD: Conformity to type based on
quality management system in the production
process
— Module CF: Conformity to type based on
product verification
— Module CH: Conformity based on full quality
management system
— Module CH1: Conformity based on full quality
management system plus design examination
— module CV: Type validation based on
operational tests (suitability for use).
It should be noted that combinations of modules must
be applied for proper assessment. It is also important
that the manufacturer of a component or his authorized
representative established in the European Union
choose one of the modules or module combinations
indicated in the tables presented in the TSI. Carefully
learning the requirements and rules of conduct that are
in conformity assessment modules facilitate the
process of subsystem and interoperability constituents
assessment. It should be noted that carrying out the
process according to the various modules depicted in
the 'path' procedure is essential to obtain the
authorization and approval of a vehicle.

5. CONCLUSIONS

In order for all passengers to be able to travel
comfortably meeting the vehicle requirements is not
enough. The "cooperation" of the vehicle with the
infrastructure is extremely important. The task that
needs to be achieved is to equip the maximum number
of stations with boarding aids, since not all the trains
moving along the lines will be upgraded in a short
time. The employment of people who are able to han-
dle these devices is extremely important. It can be
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Niezwykle istotng sprawa jest mozliwo$¢ rezerwacji
miejsc. Czgsto si¢ zdarza, iz w okresach szczegolnego
nat¢zenia ruchu takich jak okresy wakacyjne, ferie,
wazne wydarzenia o charakterze ogoélnokrajowym lub
europejskim istniejg utrudnienia w znalezieniu miejsca
siedzacego. Mozliwo$¢ rezerwacji powinna by¢ zatem
powiazane z uzyskaniem gwarancji miejsca oraz wej-
$cia do pociagu przez osobg niepetnosprawna.
Kolejnym elementem, ktéory moze utrudni¢ podrédzo-
wanie jest liczba miejsc przewidzianych na wozki
inwalidzkie. Wynikajaca z tabeli 1 liczba moze by¢
niewystarczajgca przy przemieszczaniu si¢ osob nie-
pemosprawnych w wigkszych grupach, nalezy wigc
uwzgledni¢ w systemie informacyjnym mozliwosci
rezerwacji wigkszej liczby miejsc przeznaczonych dla
0s0b niepetnosprawnych niz to wynika z dokumentow.
Nalez rowniez zagwarantowac, aby w przypadku po-
drozy osoby niepelnosprawnej z opiekunem réwniez
osoba towarzyszaca mogta mie¢ miejsce w bezposred-
nim sasiedztwie osoby niepetnosprawne;.

Przepisy prawa maja na celu ulatwic¢ i usprawni¢ po-
droze osobom niepelnosprawnym oraz osobom z
ograniczong mozliwo$cia poruszania si¢. Nalezy jed-
nak pamigta¢, ze zadne nawet najlepsze przepisy pra-
wa nie zagwarantuja w pelni spelnienia wszystkich
oczekiwan 1 nie rozwiaza wszystkich problemow.
Mnogos¢ sytuacji, ktére moga mie¢ miejsce jest prak-
tycznie nieograniczona. Nalezy wigc pamigtaé, ze
projektujac pojazdy, dworce, szlaki komunikacyjne
itp. wazne jest spetnienie przepiséw, ale niezbedne jest
tez przewidywanie sytuacji, ktore moga mie¢ miejsce
podczas podrézy. Dobra praktyka winno by¢ konsul-
towanie proponowanych rozwiazan z osobami najbar-
dziej zainteresowanym uzywaniem udogodnien, czyli
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especially troublesome for small stations where there
is no service. An important role is played by informa-
tion, which will allow travelers to determine the possi-
bility of obtaining assistance with boarding and dis-
embarking different vehicles to ensure that their trip
goes smoothly.

The possibility of reservations is an extremely impor-
tant issue. It often happens that in the periods of
particular traffic, such as vacation periods, bank
holidays, important events of national or European
level, there are difficulties in finding a seat. The
possibility of reservation should therefore be
associated with obtaining a guarantee of a sitting place
and the ability to board the train by a disabled person.
Another element that may make travel difficult is the
number of seats provided for wheelchairs. According
to Table 1, the number may be insufficient for the
movement of people with disabilities in larger groups,
thus the possibility of booking more places for dis-
abled people than the documents have assigned should
be included in the information system. In the case of a
disabled person traveling with a caretaker there should
also be a way to ensure that the accompanying person
could take place in the immediate vicinity of the dis-
abled person.

The laws are intended to facilitate and improve travel-
ing for disabled persons and persons with reduced
mobility. Note, however, that even the finest laws will
not guarantee that all expectations are fully met and
will not solve all the possible problems. There is a
virtually unlimited multitude of situations that may
occur. Thus, it is essential that in designing vehicles,
stations, routes, etc. aside from meeting the regula-
tions, different situations that may occur while travel-
ling have also been anticipated. A good practice would
be to consult the proposed solutions with the people
most interested in using the facilities, or with a variety
of organizations for persons with disabilities.

Decyzja Komisji nr 2008/164 z dnia 21 grudnia 2007 r. dotyczqca technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w

zakresie aspektu ,,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢” transeuropejskiego systemu kolei konwen-
cjonalnych i transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci.

2]

Rozporzqdzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji inter-

operacyjnosci odnoszqcych sie do dostepnosci systemu kolei Unii dla 0sob niepetnosprawnych i osob o ograni-

czonej mozliwosci poruszania sie.

[3]

[4]
[3]

sci systemu kolei we Wspdlnocie.

Dyrektywa 2008/57/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjno-

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (z pozn. zmianami) (Dz. U. z 2015 r. poz. 1297)
Decyzja Komisji nr 2010/713/UE z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie modutow procedur oceny zgodnosci, przy-

datnosci do stosowania i weryfikacji we stosowanych w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci przyjetych
na mocy dyrektywy parlamentu europejskiego i rady 2008/57/WE
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