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ROZPORZADZENIE KOMISJI (WE) 62/2006
z dnia 23 grudnia 2005 r.

dotyczace technicznej specyfikacji dla interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu aplikacji
telematycznych dla przewozéw towarowych transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPEJSKICH,

uwzgledniajgc Traktat ustanawiajagcy Wspdlnote Europejska,

uwzgledniajac dyrektywe 2001/16/WE z dnia 19 marca 2001
r. Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie interoperacyj-

nosci systemu kolei konwencjonalnych ('), w szczegdlnosci jej

art. 6 ust. 1,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

Zgodnie z art. 2 lit. ¢) dyrektywy 2001/16/WE transeu-
ropejski system kolei konwencjonalnych podzielony jest
na podsystemy strukturalne i funkcjonalne. Kazdy z tych
podsysteméw musi by¢ objety techniczng specyfikacja
dla interoperacyjnosci (TSI).

Pierwszym krokiem w ustanowieniu TSI jest opraco-
wanie projektu TSI przez Europejskie Stowarzyszenie na
rzecz Interoperacyjnosci Kolei (AEIF), wyznaczone jako
wspolny organ przedstawicielski.

AEIF otrzymalo mandat na przygotowanie projektu TSI
dla podsystemu aplikacji telematycznych dla przewozéw
towarowych, zgodnie z art. 6 wust. 1 dyrektywy
2001/16/WE. Podstawowe parametry dla projektu
niniejszej TSI zostaly przyjete decyzja Komisji
2004/446/WE z dnia 29 kwietnia 2004 r. okreslajaca
podstawowe parametry dla TSI Halas, Wagony towa-
rowe i Aplikacje telematyczne, wymienionych
w dyrektywie 2001/16/WE (3.

(') Dz.U. L 110 z 20.4.2001, str. 1. Dyrektywa zmieniona dyrektywa

2004/50/WE (Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 114, sprostowanie
w Dz.U. L 220 z 21.6.2004, str. 40).

() Dz.U. L 155 z 30.4.2004, str. 1, sprostowanie w Dz.U. L 193

7 1.6.2004, str. 1.

)

Projektowi TSI, opracowanemu na bazie podstawowych
parametréw, towarzyszylo sprawozdanie wprowa-
dzajace, zawierajace analiz¢ kosztow i zyskéw, zgodnie
z art. 6 ust. 5 dyrektywy.

Projekt TSI zostal przeanalizowany przez Komitet usta-
nowiony na mocy art. 21 dyrektywy Rady 96/48//WE
z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci ()
oraz w $wietle sprawozdania wprowadzajacego.

Zgodnie z art. 1 dyrektywy 2001/16/WE warunki osiag-
nigcia interoperacyjnosci transeuropejskiej systemu kolei
konwencjonalnych ~ obejmuja  dzialania  zwigzane
z projektowaniem, konstrukcja, modernizacja, odnawia-
niem i obslugg infrastruktury i taboru kolejowego,
majace na celu zapewnienie funkcjonowania systemu,
ktéry ma by¢ wprowadzony do uzytku po wejsciu
w zycie tej dyrektywy. Ponadto istotne jest rowniez
skuteczne  polaczenie  systeméw  informatycznych
i komunikacyjnych réznych zarzadcéw infrastruktury
i przewoznikéw kolejowych.

Wigkszo$¢ istniejgcych aplikacji telematycznych dla
przewozéw towarowych zostala opracowana i wdrozona
zgodnie z wymogami rynkéw krajowych, co utrudnia
osiagniecie ciggloici ponadgranicznych ustug informa-
cyjnych, bedacych czynnikiem kluczowym dla zapew-
nienia jakosci ustug miedzynarodowego transportu kole-
jowego, zwlaszcza w szybko rosngcym segmencie
migdzynarodowego transportu towarowego.

TSI dla telematyki nie powinna wymagaé wykorzystania
szczegblnych technologii lub rozwiazan technicznych,
za wyjatkiem sytuacji, kiedy jest to absolutnie niezb¢dne
dla zrealizowania funkcji interoperacyjnosci transeuro-
pejskiej systemu kolei konwencjonalnych.

() Dz.U. L 235 z 17.9.1996, str. 6. Dyrektywa zmieniona dyrektywa

2004/50/WE.
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TSI Telematyka oparta zostala na najlepszej wiedzy
specjalistycznej dostgpnej w czasie przygotowania
projektu odpowiedniej specyfikacji. Zmiany technolo-
giczne, operacyjne w zakresie bezpieczenstwa lub
wymagai spolecznych moga powodowaé konieczno$é
zmiany lub uzupelnienia niniejszej TSI. W tym celu
zostanie opracowany proces zarzadzania zmianami,
stuzacy konsolidacji i aktualizacji wymagan zawartych
w TSI Proces aktualizacji zostanie umieszczony
w zakresie odpowiedzialnoci Europejskiej Agencji Kole-
jowej, ustanowionej na mocy rozporzadzenia (WE)
881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady ('), po uzys-
kaniu przez t¢ agencje zdolnosci operacyjnej, czyli
najpézniej do kwietnia 2006 r. Tam gdzie to wlasciwe
wszczgta zostanie, zgodnie z art. 6 ust. 3 dyrek-
tywy 2001/16/WE, szersza i bardziej kompleksowa
analiza lub procedura aktualizacyjna, obejmujaca mody-
fikacje procesow okreslonych w niniejszej TSI

TSI Aplikacje telematyczne powinna uwzglednial szcze-
g6lne kryteria odnoszace si¢ do zgodnosci technicznej
i operacyjnej wprowadzanych do uzytku infrastruktury
i taboréw kolejowych oraz systeméw, z ktérymi maja
by¢ zintegrowane. Wymienione wymagania dotyczace
zgodnosci obejmuja kompleksowa analiz¢ techniczng
i eckonomiczng, ktérg nalezy przeprowadzi¢ na
podstawie poszczegdlnych przypadkéw. Analizy takie
powinny uwzglednia¢ interfejsy miedzy réznymi podsys-
temami wymienionymi w dyrektywie 2001/16/WE,
rézne kategorie linii i taboru kolejowego wymienionego
w  tej dyrektywie oraz Srodowisko techniczne
i operacyjne istniejacych sieci.

Bardzo waznym jest, aby analiza taka zostala przygoto-
wana w ramach spéjnych zasad i wytycznych dotycza-
cych wdrazania. Bedzie to wymagalo ustanowienia przez
organy przedstawicielskie sektora kolejowego, dzialajace
na poziomie europejskim, europejskiej  strategii
wdrazania TSI Telematyka. Taka strategia powinna wska-
zywaé kolejne etapy wymagane do przejscia od obec-
nego czgsciowego podejicia krajowego w zarzadzaniu
informacjg do jednolitego systemu wymiany informacji
dla calej sieci kolejowej w Unii Europejskiej.

Dla zapewnienia skutecznego wdrazania TSI nalezy
opracowa¢ Strategiczny Europejski Plan WdroZeniowy.
Kolejne etapy, ustanawiane przez podmioty, muszg by¢
koordynowane na poziomie europejskim i musza
uwzgledniaé istniejgce procesy i systemy IT przewoz-
nikéw kolejowych i zarzadcow infrastruktury. W tym
celu przewoznicy kolejowi i zarzadcy infrastruktury
powinni wnie$¢ swoj udzial poprzez zapewnienie wszel-
kich informacji funkcjonalnych i technicznych na temat
poszczegdlnych istniejgcych aplikacji telematycznych dla
przewozow towarowych.

System docelowy, opisany w zalaczonej TSI, powinien
opiera¢c  sig  na  technologii  komputerowej
o przewidywanym czasie eksploatacji znacznie krétszym
od obecnie stosowanych tradycyjnych kolejowych insta-
lacji ~ sygnalizacyjnych i telekomunikacyjnych.
Z powyzszego powodu wymagal bedzie proaktywnej,
a nie reaktywnej strategii wdrozeniowej, celem unik-

() Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 1, sprostowanie w Dz.U. L 220
z 21.6.2004, str. 3).

(14)

nigcia potencjalnej dezaktualizacji przed pelnym ustano-
wieniem wszystkich polaczen. Ponadto przyjecie zbyt
rozdrobnionej strategii wdrozeniowej w calym europej-
skim systemie kolejowym spowodowaloby znaczace
koszty 1 narzuty operacyjne. Opracowanie spéjnego
transeuropejskiego planu wdrozeniowego dla systemu
docelowego przyczyni si¢ do harmonijnego rozwoju
calosci transeuropejskiego systemu kolejowego, zgodnie
ze strategia Wspdlnoty dla sieci transportowej TEN. Plan
taki powinien opiera¢ si¢ na odpowiednich krajowych
planach wdrozeniowych i zapewnial odpowiednie
podstawy wiedzy dla wsparcia procesu decyzyjnego
réznych  podmiotdéw, w  szczegélnosci  Komisji,
w odniesieniu do przydzialu wsparcia finansowego dla
projektéw kolejowych. Nalezy pozwoli¢ Komisji na
ulatwienie wprowadzenia w zycie wlasciwych Srodkéw,
zapewniajacych koordynacje wysitkéw stron na rzecz
opracowania takiego planu.

Celem uniknigcia nieporozumien konieczne jest stwier-
dzenie, ze przepisy zawarte w decyzji Komisji
2004/446/WE, ktére dotycza podstawowych parame-
trow transeuropejskiego systemu kolei konwencjonal-
nych, nie maja juz zastosowania.

TSI dla aplikacji telematycznych dla przewozéw towaro-
wych ma charakter funkcjonalny. W konsekwencji
gléwnymi adresatami przepiséw zawartych w niniejszej
TSI beda podmioty rynkowe. Rozporzadzenie skiero-
wane do wlasciwego kregu podmiotéw jest wiec
w $wietle wdrazania przepiséw TSI bardziej whasciwe
niz decyzja skierowana do Panstw Czlonkowskich.

Przepisy niniejszego rozporzadzenia sa zgodne z opinia
Komitetu  ustanowionego na mocy  dyrektywy
96/48/WE,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

Techniczna specyfikacja dla interoperacyjnosci (zwana dalej
TSI), odnoszaca si¢ do podsystemu ,aplikacje telematyczne dla
przewozdw towarowych” transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnych, wskazana w art. 6 ust. 1 dyrektywy 2001/
16/WE, jest okreSlona w Zalaczniku do niniejszego rozporza-
dzenia.

TSI jest w pelni stosowana do infrastruktury i taboru kolejo-
wego transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych,
okreslonych w zalaczniku I do dyrektywy 2001/16/WE.

Artykut 2

Przewoznicy kolejowi i zarzadcy infrastruktury wnosza swoj
udzial poprzez zapewnienie wszelkich informacji funkcjonal-
nych i technicznych na temat poszczegélnych istniejacych apli-
kacji telematycznych dla przewozéw towarowych, zgodnie
z definicja zawarta w rozdziale 2 Zalacznika, nie pdZniej niz
w ciggu szeSciu miesigcy od wejscia w Zycie niniejszego
rozporzadzenia.
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Artykut 3

Organy przedstawicielskie sektora kolejowego dzialajace na
poziomie europejskim, okreSlone w art. 3 ust. 2 rozporzg-
dzenia (WE) 881/2004, ustanawiajg Strategiczny Europejski
Plan Wdrozeniowy dla zalaczonej TSI, zgodnie z kryteriami
podanymi w rozdziale 7 Zalacznika do niniejszego rozporzg-
dzenia.

Organy te przekazuja nastgpnie wymieniony Plan Strategiczny
Panstwom Czlonkowskim i Komisji nie pdZniej niz w ciagu
jednego roku od wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 4

Przepisy decyzji Komisji 2004/446/WE dotyczace podstawo-
wych parametrow transeuropejskiego systemu kolei konwen-
¢jonalnych nie maja zastosowania od dnia wejscia w Zycie
niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 5

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie nastepnego dnia po
jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich

Panstwach Czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 23 grudnia 2005 r.

W imieniu Komisji
Jacques BARROT
Wiceprzewodniczgcy
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Transeuropejski system kolei konwencjonalnej

Specyfikacja techniczna dla interoperacyjnoséci Podsystem: Aplikacje telematyczne dla przewozéw towaro-

wych

1. WSTEP

1.1.

1.2.

Zakres techniczny

Niniejsza TSI dotyczy podsystemu ,Aplikacje telematyczne” dla przewozéw towarowych, wykazanego w punkcie
1 lit. b) zalacznika I do dyrektywy 2001/16/WE.

Handlowa eksploatacja pociggéw, wagonéw i jednostek intermodalnych w transeuropejskiej sieci kolejowej
wymaga sprawnej wymiany informacji pomiedzy poszczegdlnymi zarzgdcami infrastruktury, przewoznikami
kolejowymi oraz innymi dostawcami ustug. Od takiej zgodnosci wymiany zalezg poziomy osiaggéw, bezpieczen-
stwa, jako$ci ustugi oraz kosztow, a takze w szczegdlnoéci interoperacyjnos¢ transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalne;.

Na warunki uzywania transportu kolejowego przez uzytkownikéw ma réwniez wplyw specyfikacja techniczna
dla interoperacyjnosci. W tym wzgledzie okreslenie ,uzytkownicy” rozumiane jest jako oznaczajace nie tylko
zarzadc6w infrastruktury lub przewoznikéw kolejowych, lecz takze wszystkich innych dostawcow ustug, takich
jak firmy wagonowe, operatoréw intermodalnych, a nawet klientow.

Ostatnia, cho¢ nie mniej wazng sprawg jest to, ze korzysci wynikajace z interoperacyjnosci systemu kolei
konwencjonalnej zostaly wzigte pod uwage, aby stworzy¢ warunki dla lepszej interoperacyjnosci pomiedzy
poszczegdlnymi rodzajami transportu, w szczegdélnosci pomigedzy konwencjonalnym transportem kolejowym
a kombinowanym transportem kolejowym.

Celem niniejszej TSI jest zapewnienie rowniez sprawnej wymiany informacji zawsze jak najlepiej dostosowanej
pod wzgledem jakosci i ilosci do zmieniajacych si¢ wymagan, tak aby proces transportu mogt pozostawad
mozliwie jak najbardziej oplacalny ekonomicznie i aby transport towaréw koleja utrzymywal swoja pozycje¢ na
rynku w obliczu silnej konkurengji.

Z tym wszystkim wiaze si¢ potrzeba budowy lub modernizacji transeuropejskiego systemu kolei konwencjo-
nalnej dla konwencjonalnego transportu kolejowego i intermodalnego transportu kolejowego. Potrzeba takiej
modernizacji kolejowej czgsci systemu transportu moze by¢ takze zauwazona poprzez analize¢ punktéw krytycz-
nych (polaczen pomiedzy poszczegdlnymi uczestniczacymi partnerami) w drogowym transporcie towardw
w pordéwnaniu do punktow krytycznych kolejowego transportu towardw dla jednego uproszczonego scena-
riusza, ktéry przedstawiono w zalaczniku A indeks 5 rozdziat 1.1.

Zarzadzanie przesytka w warunkach tak wielu polaczen przy zastosowaniu wymiany informacji na podstawie
dyrektyw 2001/14/WE (') i 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady jest ostatecznym celem niniejszej TSI

To krétkie wyjasnienie zakresu TSI ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych” kolei konwencjonalnej
pokazuje rowniez réznicg w stosunku do TSI ,Ruch kolejowy” kolei konwencjonalnej. TSI ,Ruch kolejowy” obej-
muje — zwlaszcza w aspektach bezpieczenstwa — procedury i zwigzane urzadzenia umozliwiajace spéjna
eksploatacje réznych podsysteméw strukturalnych, w tym w szczegélnosci prowadzenie pociggu, planowanie
i zarzadzanie ruchem, ktére stanowig gléwny przedmiot dzialalnosci przewoznikéw kolejowych (zwanych dalej
RU) zgodnie z definicja (patrz: rozdzial 2.3: Przeglad opisu podsystemu).

TSI ,Aplikacje telematyczne” obejmuje aplikacje dla przewozdéw towarowych oraz zarzadzania polaczeniami
z innymi rodzajami transportu, co oznacza, ze koncentruje si¢ ona na ustugach transportowych RU, oprécz
samej eksploatacji pociagow. Aspekty bezpieczefistwa sg rozpatrywane nie tylko w zakresie, w jakim istnienie
elementéw danych, np. nieprawidlowych lub nieaktualnych wartosci, moze mie¢ wplyw na bezpieczne prowa-
dzenie pociggu.

Zakres geograficzny

Geograficznie zakres niniejszej TSI obejmuje transeuropejski system kolei konwencjonalnej opisany
w zalaczniku I do dyrektywy 2001/16/WE. Niniejsza TSI moze jednak by¢ réwniez stosowana do kompletnej
sieci kolejowej transportu towarowego Panstw Czlonkowskich UE przy zastrzezeniu, Ze wymagania niniejszej
TSI nie s3 obowiazujace dla transportu towaréw przychodzacego z lub wychodzacego do kraju nienalezacego
do UE.

(') Dz.U. L 75 z 15.3.2001, str. 29. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywa 2004/49/WE (Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 44, sprosto-
wanie w Dz.U. L 220 z 21.6.2004, str. 16).
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1.3. Zawarto$¢ niniejszej TSI

Zgodnie z art. 5 ust. 3 dyrektywy 2001/16/WE niniejsza TSI:

a) podaje zamierzony zakres podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”— rozdzial 2:
Definicja podsystemu/zakres ;

b) okresla wymagania zasadnicze dla tego podsystemu i jego interfejs z innymi systemami — rozdzial 3: Wyma-
gania zasadnicze;

¢) ustala specyfikacje funkcjonalne i techniczne, jakie maja by¢ spetnione przez jego interfejsy z innymi podsys-
temami — rozdzial 4: Charakterystyka podsystemu;

d) okresla sktadniki interoperacyjnosci i interfejsy objete specyfikacjami europejskimi, w tym réwniez normami
europejskimi, ktére sa niezbedne do osiggnigcia interoperacyjnosci w transeuropejskim systemie kolei
konwencjonalnej — rozdziat 5: Skladniki interoperacyjnosci;

¢) podaje w kazdym rozwazanym przypadku procedury dla oceny zgodnosci lub przydatnosci do uzycia. Obej-
muje to w szczeg6lnosci moduly okreslone w decyzji Rady 93/465/EWG (') lub, w stosownym wypadku,
specjalne procedury uzywane do oceny zgodnosci lub przydatnosci do uzycia skladnikéw interoperacyjnosci
oraz wspolnotowej weryfikacji podsysteméw — rozdzial 6: Ocena zgodnosci iflub przydatnosci do uzycia
sktadnikow oraz weryfikacja podsystemu;

f) podaje strategic wdrazania TSI. W szczegdlnoci niezbedne jest okreslenie etapow, jakie nalezy pokonal
w celu dokonania stopniowego przejicia z istniejacej sytuacji do sytuacji docelowej, w ktorej spetnienie TSI
bedzie normg — rozdzial 7: Wdrozenie;

g) podaje dla zainteresowanego personelu kwalifikacje zawodowe oraz warunki BHP wymagane dla uzytko-
wania i utrzymania podsystemu, jak réwniez dla wdrozenia TSI — rozdzial 4: Charakterystyka podsystemu.

Ponadto zgodnie z art. 5 ust. 5 przewidziano szczegdlne przypadki dla niniejszej TS sq one podane w rozdziale
7.3: Szczegolne przypadki .

I wreszcie, niniejsza TSI zawiera rowniez w rozdziale 4 (Charakterystyka podsystemu) wymagania dotyczace
eksploatacji i utrzymania dla zakresu podanego w ustgpach 1.1 (Zakres techniczny) i 1.2 (Zakres geograficzny)

powyzej.

2. DEFINICJA PODSYSTEMU/ZAKRES
2.1. Funkcja w zakresie TSI

Podsystem ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych” jest okreslony w zataczniku Il do dyrektywy
2001/16/EWG, sekcja 2.5 lit. b).

Obejmuje on w szczeg6lnosci:

— aplikagje dla przewozow towarowych, w tym systemy informatyczne (monitorowanie towaréw i pociagdéw
w czasie rzeczywistym),

— systemy zestawcze i przydzialowe, przy czym systemy przydzialowe s rozumiane jako sktad pociagéw,
— systemy rezerwacyjne, przy czym s3 one tu rozumiane jako rezerwacja tras pociagow,

— zarzadzanie polaczeniami z innymi rodzajami transportu i tworzeniem elektronicznych dokumentéw towa-
rzyszacych.

2.2. Funkcje poza zakresem TSI

W zakresie niniejszej TSI nie mieszcza si¢ systemy platnosci i fakturowania dla klientéw ani tez podobne
systemy do obstugi platnosci i fakturowania pomigdzy réznymi dostawcami ustug, takimi jak przewoznicy kole-
jowi lub zarzadcy infrastruktury. Jednakze informacji potrzebnych jako podstawa dla platnosci za ustugi trans-
portowe dostarcza projekt systemu, na ktérym opiera si¢ wymiana danych, zgodnie z rozdzialem 4.2 (Specyfi-
kacje funkcjonalne i techniczne podsystemu).

Réwniez dlugoterminowe planowanie rozkladéw jazdy wykracza poza zakres niniejszej TSI ,Aplikacje telema-
tyczne”. Niemniej jednak w niektérych punktach bedzie odwotanie do wyniku dlugoterminowego planowania,
o ile istnieje zwigzek ze sprawna wymiang informacji koniecznych do prowadzenia pociggdw.

(') Dz.U. L 220 z 30.8.1993, str. 23.
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2.3. Przeglad opisu podsystemu

2.3.1. Uczestniczgce jednostki

Niniejsza TSI uwzglednia obecnych dostawcoéw ustug oraz réznych mozliwych przysztych dostawcéw ustug
w zakresie transportu towarowego w nastepujacych dziedzinach (wykaz ten nie jest wyczerpujacy):

wagony,
lokomotywy,

maszynisci,

manewrowanie i rozrzgdzanie,

sprzedaz automatéw biletowych,

zarzadzanie przesylka,

sktad pociagu,

prowadzenie pociagu,

monitorowanie pociagu,

sterowanie pociggiem,

monitorowanie przesytki,

kontrole i naprawy wagonéw iflub lokomotyw,
odprawa celna,

obstuga terminali intermodalnych,

zarzgdzanie przewozami.

Niektorzy konkretni dostawcy ustug sa wyraznie okresleni w dyrektywach 2001/14/WE i 2001/16/WE.
Poniewaz obie dyrektywy musza by¢ uwzglednione, TSI bierze pod uwage w szczegdlnosci ponizsza definicje
(patrz rowniez: zalacznik A indeks 6):

»Zarzadca infrastruktury (dalej IM)« oznacza organ lub przedsigbiorstwo, ktore jest odpowiedzialne
w szczegblnosci za ustanowienie i utrzymywanie infrastruktury. Moze to réwniez obejmowac zarzadzanie
systemami kontroli i bezpieczenstwa infrastruktury. Funkcje zarzadcy infrastruktury w sieci lub czgsci sieci
moga by¢ przydzielone innym organom lub przedsiebiorstwom.”

W oparciu o t¢ definicj¢ w rozumieniu niniejszej TSI uwaza si¢ IM za dostawce ustug w zakresie przydzielania
tras, sterowania/monitorowania pociggéw oraz raportowania zwigzanego z pociggamiftrasami.

Zgodnie z dyrektywa 2001/14/WE organ lub przedsi¢biorstwo, ktéremu IM przydziela droge, jest zdefiniowane
jako ubiegajacy sie.

,»Ubiegajacy sig« oznacza licencjonowanego przewoznika kolejowego iflub migdzynarodowe ugrupowanie
przewoznikéw kolejowych oraz, w Panstwach Czlonkowskich, ktore przewiduja taka mozliwosé, inne
osoby iflub jednostki prawne majace wynikajace ze stuzby publicznej lub komercyjne interesy w nabywaniu
mocy przepustowych infrastruktury, takie jak organy publiczne zgodnie z rozporzadzeniem (EWG)
nr 1191/69 oraz zaladowcy, spedytorzy oraz przewoznicy transportu kombinowanego, w celu prowadzenia
ustug kolejowych na ich odnosnych terytoriach.

Natomiast »przewoznik kolejowy« jest zdefiniowany jako dowolne publiczne lub prywatne przedsigbiorstwo
licencjonowane zgodnie z obowiazujacym prawodawstwem wspélnotowym, ktérego gtowna dziatalnosé
polega na $wiadczeniu ustug przewozu towardw iflub oséb koleja przy wymaganiu, ze przedsigbiorstwo to
musi zapewni¢ trakcje; obejmuje to réwniez przedsiebiorstwa, ktdre dostarczaja wylacznie trakcje.”

W oparciu o t¢ definicje w rozumieniu niniejszej TSI uwaza si¢ RU za dostawcg ustug w zakresie prowadzenia
pociagow.

Odnosnie do przydziatu trasy pociagu dla prowadzenia pociagu nalezy rowniez wzigé pod uwage art. 13 dyrek-
tywy 2001/14/WE:

,Zdolno$¢ przepustowa infrastruktury jest alokowana przez zarzadce infrastruktury, a z chwilg przydzie-
lenia wnioskodawcy nie moze by¢ przekazywana przez otrzymujacego innemu przedsigbiorstwu lub innym
rodzajom przewozéw. Wszelki obrét zdolnoscia przepustowa infrastruktury jest zakazany i prowadzi do
wykluczenia z dalszej alokacji zdolnosci przepustowej. Wykorzystywanie zdolnosci przepustowej przez
przedsigbiorstwo kolejowe przy wykonywaniu dziatalnosci gospodarczej wnioskodawcy, ktéry nie jest
przedsigbiorstwem kolejowym, nie jest uwazane za przekazanie.”
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W stosunku do scenariuszy komunikacji pomiedzy zarzadcami infrastruktury a ubiegajacymi si¢ w trybie wyko-
nawczym transportu nalezy wzia¢ pod uwage tylko IM i RU, a nie innego rodzaju ubiegajacych sig, ktorzy
moga by¢ stosowni dla trybu planowania. W trybie wykonawczym zawsze jest dana okreslona zalezno$¢ IM —
RU, dla ktérej wymiana wiadomosci i przechowywanie informacji jest okreslone w niniejszej TSI Pozostaje to
bez wplywu na definicj¢ ubiegajacego si¢ oraz wynikajacych z niej mozliwosci przydziatu trasy.

Jak juz wspomniano, dla transportu towarowego musza by¢ zapewnione rézne ustugi. Jedng z nich jest na
przyklad dostarczanie wagonéw. Usluge te mozna powiazal z zarzadcy floty pojazdéw. Jezeli ta ustuga na
potrzeby transportu jest jedng z ustug oferowanych przez RU, to RU dziala réwniez jako zarzadca floty
pojazdéw. Zarzadca floty pojazdow moze z kolei zarzadzaé¢ swoimi wlasnymi wagonami i/lub wagonami innego
dysponenta (innego dostawcy ustug w zakresie wagonéw towarowych). Potrzeby tego rodzaju dostawcy ustug
sa brane pod uwage niezaleznie od tego, czy osoba prawna zarzadcy floty pojazdéw jest jednocze$nie przewoz-
nikiem kolejowym (RU) czy nie.

Niniejsza TSI nie tworzy nowych oséb prawnych i nie zmusza RU do angazowania zewngtrznych dostawcow
ustug, ktére RU sam $wiadczy, ale, tam gdzie jest to stosowne, okresla ustuge nazwa odpowiedniego dostawcy
ustug. Jesli ustuga jest $wiadczona przez RU, to RU dziala jako dostawca ustug w zakresie tejze ustugi.

Biorac pod uwage potrzeby klienta, jedng z ustug jest organizowanie i zarzadzanie linig transportowa zgodnie
ze zobowigzaniem wobec klienta. Usluga ta jest dostarczana przez ,wiodgcego przewoznika kolejowego”
(wiodgcego RU lub LRU). LRU jest jedynym punktem kontaktu dla klienta. Jezeli w tafcuchu transportowym
uczestniczy wigcej niz jedne przewoznik kolejowy, to LRU jest takze odpowiedzialny za koordynacje z innymi
przewoznikami kolejowymi.

Usluga ta moze by¢ réwniez realizowana przez spedytora lub przez dowolng inng jednostke.

Uczestnictwo RU jako LRU moze r6zni¢ si¢ w zaleznosci od typu przeplywu transportu. W dzialalnosci inter-
modalnej zarzadzanie objetoscig zaladowczg w pociagach marszrutowych bezposrednich oraz przygotowywanie
listéw przewozowych jest wykonywane przez integratora ustug intermodalnych, ktéry moze woéwczas byé
klientem dla LRU.

Podstawowg kwestia jest jednak to, Ze RU i IM oraz inni dostawcy ustug (w znaczeniu zdefiniowanym powyzej)
musza dziata¢ wspélnie poprzez wspdlprace iflub otwarty dostep, jak rowniez poprzez sprawna wymiang infor-
magcji, aby $wiadczy¢ niezaklocone ustugi dla klienta.

2.3.2. Rozpatrywane procesy

Niniejsza TSI dla branzy kolejowego transportu towarowego jest ograniczona zgodnie z dyrektywa 2001/16/WE
do IM i RU/LRU w zakresie ich bezposrednich klientow.

Przy wykonywaniu transportu towarowego dzialalno§¢ LRU dotyczaca przesytki rozpoczyna si¢ wraz
z otrzymaniem listu przewozowego od klienta oraz, na przyklad, dla fadunkéw przesytanych wagonami — wraz
z czasem zwolnienia wagonéw. LRU tworzy wstepny plan podrézy (w oparciu o doswiadczenie iflub umowe)
dla danego transportu. Jezeli LRU zamierza mie¢ zaladowane wagony w pociagu w trybie otwartego dostepu
(LRU prowadzi pociag przez cala droge), to wstepny plan podrézy jest sam w sobie planem ostatecznym. Jezeli
LRU zamierza umiesci¢ zaladowane wagony w pociggu w sposéb, ktéry zaklada wspélprace z innym RU, musi
najpierw dowiedzie¢ si¢, do ktérych RU powinien si¢ zwrdci¢ i w jakim czasie moze nastgpi¢ przekazanie
pomiedzy dwoma kolejnymi RU. LRU przygotowuje wowczas wstepne zamowienia wagonéw indywidualnie dla
kazdego RU, jako poszczegélne czgsci listu przewozowego. Zamoéwienia wagonéw sg okreslone w rozdziale
4.2.1 (Dane listu przewozowego).

RU, do ktérego zwrécono sig, sprawdza dostepnosé zasobow do eksploatacji wagonéw oraz dostgpno$c trasy
pociagu. Odpowiedzi otrzymane od poszczegdlnych RU pozwalaja LRU na dopracowanie planu podrdzy lub
wznowienie zapytania — by¢ moze nawet skierowanie go do innych RU — az plan podrézy bedzie ostatecznie
dostosowany do wymagan klienta.

RU/LRU musi ogdlnie posiadaé co najmniej zdolno$é:

— OKRESLANIA ustug pod wzgledem ceny i czaséw przejazdu, dostawy wagonéw (o ile ma to zastosowanie),
danych dotyczacych wagondw/jednostek intermodalnych (lokalizacja, status oraz szacowany czas przyjazdu
(ETA) wagondow/jednostek intermodalnych), gdy przesytki moga by¢ zaladowywane do pustych wagonéw,
kontenerow itp.,

— DOSTARCZANIA okreslonej ustugi w sposéb niezawodny i niezaktocony przez zastosowanie powszechnych
proceséw gospodarczych i powigzanych systeméw. RU, IM oraz inni dostawcy ustug i zainteresowane
strony, takie jak urzedy celne, musza mie¢ mozliwo$¢ wymiany informacji droga elektroniczna,
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— MIERZENIA jakosci dostarczanej ustugi w poréwnaniu do tego, co zostalo okreslone, np. $cistosci wystawio-
nych rachunkéw w stosunku do podanej ceny, rzeczywistych czaséw przejazdu w stosunku do zobowiazan,
wagonow zaméwionych w stosunku do dostarczonych, ETA w stosunku do faktycznego czasu przyjazdu,

— DZIALANIA w sposéb produktywny pod wzgledem wykorzystania: zdolnosci przepustowej pociggow,
infrastruktury i floty pojazdéw poprzez stosowanie procesow gospodarczych, systemow i wymiany infor-
macji wymaganych do wspomagania sporzadzania harmonogramu wagonéw/jednostek intermodalnych
i pociggow.

RUJLRU jako ubiegajacy sie musza réwniez dostarczy¢ (poprzez umowy z IM) wymagang tras¢ pociagu i musi
prowadzi¢ pocigg w obrebie swojego odcinka trasy przejazdu. Jezeli chodzi o tras¢ pociggu, moga oni wyko-
rzysta zarezerwowane juz trasy (w trybie planowania) lub musza zazada¢ doraznej trasy pociagu od zarzadcow
infrastruktury  (IM) wlasciwych dla odcinkéw trasy przejazdu, na ktérych RU prowadzi pociag.
W zalaczniku A indeks 5 rozdzial 1.2 podano przyklad scenariusza dla zadania trasy.

Wazna dla komunikacji pomigdzy IM a RU podczas jazdy pociagu jest takze wlasno$¢ trasy. Komunikacja musi
by¢ zawsze oparta o numer pociggu oraz numer trasy, za pomocg ktérych IM komunikuje si¢ z RU, ktéry zare-
zerwowal trasg pociagu w swojej infrastrukturze (patrz rowniez: zalacznik A indeks 5 rozdzial 1.2).

Jezeli RU zapewnia pelny przejazd A — F (otwarty dostep przez RU, nie uczestniczg inni RU), kazdy uczest-
niczacy IM komunikuje si¢ bezposrednio tylko z tym RU. Ten ,otwarty dostgp” przez RU moze by¢ zrealizo-
wany przez zarezerwowanie trasy pociagu w ramach ,jednego okienka” lub w poszczegdlnych odcinkach,
bezposrednio u kazdego IM. TSI uwzglednia obydwa przypadki, jak przedstawiono to w rozdziale 4.2.2.1:
Zadanie trasy. Uwagi wstepne.

Dialog pomigdzy RU i IM w celu ustalenia trasy pociggu towarowego jest okreslony w rozdziale 4.2.2 (Zadanie
trasy). Funkcja nawiazuje do art. 23 ust. 1 dyrektywy 2001/14/WE. Procedura dialogu nie obejmuje uzyskiwania
licencji dla RU $wiadczacego ustugi zgodnie z dyrektywa 2001/13/WE Parlamentu Europejskiego i Rady ('),
certytikacji zgodnie z dyrektywa 2001/14/WE oraz praw dostepu zgodnie z dyrektywa Rady 91/440/EWG (%).

W rozdziale 4.2.3 (Przygotowanie pociggu) jest zdefiniowana wymiana informacji odno$nie do skladu pociagu
oraz procedury odjazdu pociggu. Wymiang¢ danych podczas jazdy pociagu w przypadku normalnego prowa-
dzenia podano w rozdziale 4.2.4 (Prognoza jazdy pociagu), a dla wyjatkow komunikaty zdefiniowano
w rozdziale 4.2.5 (Informacja o zakloceniu stuzby). Odtwarzanie informacji o lokalizacji pociagu okreslono
w rozdziale 4.2.6 (Lokalizacja pociagu). Wszystkie te komunikaty s3 wymieniane pomigdzy RU i IM i oparte

0 pociagi.

Dla klienta najwazniejsza informacja jest zawsze szacowany czas przyjazdu (ETA) jego przesylki. Czas ETA
moze by¢ obliczony na podstawie wymiany informacji pomiedzy LRU a IM (w przypadku otwartego dostepu).
W wypadku trybu wspdlpracy z réznymi RU, ETA a takze szacowany czas wymiany (ETI) moga by¢ okreslone
na podstawie wymiany komunikatéw pomiedzy RU i IM i dostarczone LRU przez RU (rozdzial 4.2.7).

Na podstawie wymiany informacji pomiedzy IM a RU LRU wie takze na przyklad:

— kiedy wagony wyjechaly ze stacji rozrzadowej lub przyjechaly do niej albo w inne okre§lone miejsca
(rozdzial 4.2.8 Ruch wagonéw), lub

— kiedy odpowiedzialno§¢ za wagony zostala przeniesiona z jednego RU na nastgpnego RU w taficuchu trans-
portowym (rozdzial 4.2.9: Raportowanie o wymianie).

Na podstawie nie tylko wymiany danych pomigdzy IM i RU, lecz takze wymiany danych pomi¢dzy réznymi RU
i LRU, mozna okresli¢ rézne statystyki:

— w $rednim okresie — dla bardziej szczegétowego planowania procesu produkdji,

— w dhlugim okresie — dla realizacji zadan planowania strategicznego oraz badan zdolnosci (np. analiz sieci,
okreslania bocznic i stacji rozrzadowych, planowania taboru), lecz przede wszystkim,

— dla poprawy jakosci ustug transportowych i wydajnosci (rozdzial 4.2.10: Wymiana danych dla poprawy
jakosci).

Obstugiwanie pustych wagon6éw nabiera szczegdlnego znaczenia, gdy bierze si¢ pod uwage wagony podlegajace
interoperacyjnosci. W zasadzie nie ma réznicy w obslugiwaniu wagonéw zaladowanych i pustych. Transport
pustych wagondw jest rOwniez oparty o zamowienia wagonow, wskutek czego zarzadca parku takich pustych
wagondéw musi by¢ uwazany za klienta.

() Dz.U. L 75 z 15.3.2001, str. 26.
() Dz.U. L 237 z 24.8.1991, str. 25. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywa 2004/51/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
(Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 164, sprostowanie w Dz.U. L 220 z 21.6.2004, str. 58).
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2.3.3. Uwagi ogdlne

O wartodci systemu informatycznego decyduje rzetelno$¢ zawartych w nim danych. Dlatego dane, ktére
odgrywaja decydujaca role w ekspediowaniu przesylki, wagonu lub kontenera, musza by¢ Sciste i uzyskane
w ekonomiczny sposob, co znaczy, ze dane powinny by¢ wprowadzone do systemu tylko raz.

Na tej podstawie aplikacje i komunikaty, o ktérych mowa w niniejszej TSI, nie pozwalaja na wielokrotne reczne
wprowadzanie danych przez dostgp do juz zapisanych danych, np. danych Zrodlowych o taborze. Wymagania
dotyczace danych Zrédlowych o taborze okreslono w rozdziale 4.2.11 (Pierwotne dane Zrédlowe). Okreslone
zrodlowe bazy danych taboru musza pozwalaé na latwy dostep do danych technicznych. Zawarto$¢ baz danych
musi by¢ dostgpna, na podstawie zorganizowanych praw dostgpu zaleznych od uprawnien, dla wszystkich IM,
RU i zarzagdcow parku pojazdowego, w szczegdlnosci do celow zarzadzania parkiem i utrzymania taboru. Bazy
te musza zawiera¢ wszystkie istotne dane techniczne dotyczace transportu, takie jak:

— identyfikacja taboru,

— dane techniczne/projektowe,

— ocena zgodnosci z infrastrukturg,

— ocena istotnych charakterystyk obcigzenia,
— istotne charakterystyki hamulcow,

— dane dotyczace konserwagji i utrzymania,
— charakterystyki $rodowiskowe.

W intermodalnej dzialalnosci transportowej w réznych punktach (zwanych terminalami przeladunkowymi) nie
tylko wagon jest podlaczany do innego pociagu, lecz takze jednostka intermodalna moze by¢ przeniesiona
z jednego wagonu do drugiego. W zwigzku z tym nie wystarczy pracowac tylko przy pomocy planu podrézy
dla wagondw i dlatego musi zosta¢ opracowany réwniez plan podrézy dla jednostek intermodalnych.

W rozdziale 4.2.12 (Réznorodne pliki Zrédlowe) wymieniono niektére Zrédtowe pliki i bazy danych, wéréd nich
operacyjng baze¢ danych wagonéw i jednostek intermodalnych. Baza ta zawiera dane o statusie operacyjnym
taboru, informacje o cigzarze i niebezpiecznych towarach, informacje dotyczace jednostek intermodalnych oraz
informacje o lokalizacji. W rozdziale 4.2.13 (Elektroniczne przesylanie dokumentéw) podano wymagania
dotyczace elektronicznego przesylania dokumentow.

TSI dla podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych” okre$la wymagane informacje, ktére
musza by¢ wymieniane pomigdzy réznymi partnerami bioracymi udzial w lafcuchu transportowym oraz
pozwala na instalacje standardowego procesu wymiany obowigzkowych danych. Przedstawia rowniez strategie
architektury dla takiej platformy komunikacyjnej. Jest to w skrécie opisane w rozdziale 4.2.14 (kaczno$é
sieciowa i komunikacja) z uwzglednieniem:

— polaczenia z podsystemem ,Ruch kolejowy” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej wymienio-
nego w art. 5 ust. 3 dyrektywy Rady 2001/16/WE,

— wymagan dotyczacych treSci o$wiadczenia w sprawie sieci, ktére sa przedstawione w  dyrektywie
2001/14/WE, art. 3 i zalgczniku [,

— dostepnych informacji o taborze wagonéw towarowych oraz wymagan dotyczacych konserwacji, pochodzg-
cych z TSI taboru kolejowego.

Nie ma bezposredniej transmisji danych z podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych” do
pociagu, maszynisty lub do czesci podsystemu ,Sterowanie ruchem kolejowym”, a fizyczna sie¢ transmisyjna jest
zupelnie inna niz sie¢ wykorzystywana przez podsystem ,Sterowanie ruchem kolejowym”. System ERTMS/ETSC
uzywa GSM-R. W tej otwartej sieci specyfikacje ETCS wyjasniajg, ze bezpieczenistwo jest osiggane przy odpo-
wiednim zarzadzaniu zagrozeniami otwartych sieci w protokole EURORADIO.

Polaczenia z podsystemami ,Tabor kolejowy” i ,Bezpieczna kontrola jazdy pociggu” s3 podane jedynie za
posrednictwem baz zrédlowych danych taboru kolejowego (rozdzial 4.2.11.3: Zrédlowe bazy danych taboru
kolejowego), ktére znajduja si¢ pod kontrolg dysponentéw. Polaczenia z podsystemami ,Infrastruktura”, ,Bez-
pieczna kontrola jazdy pociagu” i ,Energia” sa podane z okreleniem trasy (rozdzial 4.2.2.3: Komunikat ,Dane
o trasie”) otrzymanym od IM, gdzie okreSlone s3 wartosci dla pociagu zwigzane z infrastruktura oraz
z informacjami dostarczonymi przez IM odno$nie do ograniczen w infrastrukturze (rozdzial 4.2.11.2: Bazy
danych powiadomien o ograniczeniach w infrastrukturze).
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3. WYMAGANIA ZASADNICZE

3.1.

3.2

3.3.

Spelnienie wymagan zasadniczych

Zgodnie z art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/16/WE transeuropejski system kolei konwencjonalnej, podsystemy i ich
sktadniki interoperacyjnosci musza spelnia¢ wymagania zasadnicze przedstawione w ogdlnych warunkach
w zalaczniku III do dyrektywy.

W zakresie obecnej TSI spelnienie odno$nych wymagan zasadniczych podanych w rozdziale 3 niniejszej TSI
bedzie zapewnione dla podsystemu poprzez zastosowanie si¢ do specyfikacji opisanych w rozdziale 4: Charakte-
rystyka podsystemu.

Aspekty wymagan zasadniczych

Wymagania zasadnicze dotycza:
— bezpieczenstwa,

— niezawodnosci i dostepnosci,
— zdrowia,

— ochrony $rodowiska,

— zgodnosci technicznej.

Zgodnie z dyrektywa 2001/16/WE wymagania zasadnicze moga generalnie stosowa¢ si¢ do calego transeuropej-
skiego systemu kolei konwencjonalnej lub mogg by¢ specyficzne dla kazdego podsystemu i jego skladnikéw.

Aspekty zwigzane z wymaganiami ogélnymi

Stosownos$¢ wymagan ogdlnych do podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych” jest okres-
lona nastgpujaco:

3.3.1. Bezpieczeristwo

Zgodnie z zalgcznikiem III do dyrektywy 2001/16/WE do podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw
towarowych” majg zastosowanie nastepujace wymagania zasadnicze zwigzane z bezpieczenstwem:

— Wymaganie zasadnicze 1.1.1 zalacznika III do dyrektywy 2001/16/WE:
,Projektowanie, konstrukcja lub montaz, utrzymanie i monitorowanie skladnikéw majacych krytyczne
znaczenie dla bezpieczenstwa, a konkretnie sktadnikéw wystepujacych w ruchach pociagéw musi by¢ takie,
aby gwarantowalo bezpieczefistwo na poziomie odpowiadajacym celom ustalonym dla sieci, w tym réwniez
dla szczegdlnych pogorszonych sytuacji.”
To wymaganie zasadnicze nie odnosi si¢ do podsystemu ,Aplikacje telematyczne”.

— Wymaganie zasadnicze 1.1.2 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:

,Parametry wystepujace w kontakcie koto/szyna musza spelnia¢ wymagania stabilno$ci niezbedne do zagwa-
rantowania bezpiecznego ruchu przy maksymalnej dopuszczonej predkosci.”

To wymaganie zasadnicze nie odnosi si¢ do podsystemu ,Aplikacje telematyczne”.

— Wymaganie zasadnicze 1.1.3 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:
,Zastosowane skladniki musza wytrzymywaé wszelkie normalne i wyjatkowe naprezenia, ktére zostaly
okreslone podczas okresu ich eksploatacji. Konsekwencje wszelkich przypadkowych awarii dla bezpieczen-
stwa muszg by¢ ograniczone za pomocg odpowiednich srodkéw.”
To wymaganie zasadnicze nie odnosi si¢ do podsystemu ,Aplikacje telematyczne”.

— Wymaganie zasadnicze 1.1.4 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:

,Projektowanie stalych instalacji i taboru kolejowego oraz wyboér zastosowanych materialéw musza mie¢ na
uwadze ograniczenie wytwarzania, rozprzestrzeniania oraz skutkow ognia i dymu w razie pozaru.”

To wymaganie zasadnicze nie odnosi si¢ do podsystemu ,Aplikacje telematyczne”.
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— Wymaganie zasadnicze 1.1.5 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:
,Wszelkie urzadzenia, ktorymi maja postugiwac si¢ uzytkownicy, musza by¢ tak zaprojektowane, aby nie
wplywaly ujemnie na bezpieczng prace urzadzen lub na zdrowie i bezpieczenstwo uzytkownikow, jesli
zostang uzyte w przewidywalny sposob niezgodny z wywieszonymi instrukcjami.”

To wymaganie zasadnicze nie odnosi si¢ do podsystemu ,Aplikacje telematyczne”.

3.3.2. Niezawodno$¢ i dostepnosé

,Monitorowanie i utrzymanie stalych lub ruchomych skladnikéw, ktére biorg udzial w ruchach pociaggéw musi
by¢ zorganizowane, przeprowadzone i okre$lone iloSciowo w taki sposéb, aby utrzymal ich dzialanie
w zamierzonych warunkach.”

To wymaganie zasadnicze jest spelnione przez nast¢pujace rozdzialy:
rozdziat 4.2.11: Pierwotne dane Zrédtowe,
rozdzial 4.2.12: Réznorodne zrédlowe pliki i bazy danych,

rozdzial 4.2.14: Laczno$¢ sieciowa i komunikacja.

3.3.3. Zdrowie

— Wymaganie zasadnicze 1.3.1 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:

,Materialy, ktore z racji sposobu, w jaki sa uzywane, moga stanowi¢ zagrozenie dla zdrowia tych, ktérzy
maja do nich dostep, nie moga by¢ stosowane w pociggach i infrastrukturze kolejowej.”

To wymaganie zasadnicze nie odnosi si¢ do podsystemu ,Aplikacje telematyczne”.
— Wymaganie zasadnicze 1.3.2 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:

,Materialy te musza zostal wybrane, rozmieszczone i uzyte w taki sposéb, aby ograniczy¢ emisje szkodli-
wych i niebezpiecznych dyméw i gazéw, szczegéblnie w razie pozaru.”

To wymaganie zasadnicze nie odnosi si¢ do podsystemu ,Aplikacje telematyczne”.

3.3.4. Ochrona Srodowiska

— Wymaganie zasadnicze 1.4.1 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:
,Wplyw na Srodowisko spowodowany ustanowieniem i cksploatacja transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnej musi zosta¢ oceniony i uwzgledniony na etapie projektowania systemu zgodnie
z obowigzujacymi wspdlnotowymi przepisami.”
To wymaganie zasadnicze nie odnosi si¢ do podsystemu ,Aplikacje telematyczne”.

— Wymaganie zasadnicze 1.4.2 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:

,Materialy zastosowane w pociagach i infrastrukturze muszg uniemozliwia¢ emisj¢ dyméw lub gazéw szkod-
liwych lub niebezpiecznych dla srodowiska, zwlaszcza w razie pozaru.”

To wymaganie zasadnicze nie odnosi si¢ do podsystemu ,Aplikacje telematyczne”.
— Wymaganie zasadnicze 1.4.3 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:

,Tabor kolejowy i systemy zasilania energia musza by¢ zaprojektowane i wykonane w taki sposob, aby byly
zgodne pod wzgledem elektromagnetycznym z instalacjami, urzadzeniami oraz publicznymi lub prywatnymi
sieciami, z ktorymi moglyby kolidowac.”

To wymaganie zasadnicze nie odnosi si¢ do podsystemu ,Aplikacje telematyczne”.

— Wymaganie zasadnicze 1.4.4 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:

,Eksploatacja transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej musi respektowaé istniejace przepisy
dotyczace zanieczyszczenia hatasem.”

To wymaganie zasadnicze nie odnosi si¢ do podsystemu ,Aplikacje telematyczne”.
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— Wymaganie zasadnicze 1.4.5 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:
,Eksploatacja transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej nie moze prowadzi¢ do wytwarzania niedo-
puszczalnego poziomu drgan gruntu dla dzialalnosci i terenéw bedgcych w poblizu infrastruktury
i w normalnym stanie utrzymania.”

To wymaganie zasadnicze nie odnosi si¢ do podsystemu ,Aplikacje telematyczne”.

3.3.5. Zgodnos$¢ techniczna

— Wymaganie zasadnicze 1.5 zalacznika III do dyrektywy 2001/16/WE:
,Charakterystyki techniczne infrastruktury i stalych instalacji musza by¢ zgodne ze sobg oraz
z charakterystykami pociagéw, ktére beda uzywane w transeuropejskim systemie kolei konwencjonalnej.
Jezeli zgodnos¢ z tymi charakterystykami okaze si¢ trudna na niektorych odcinkach sieci, mozna wprowa-
dzi¢ tymczasowe rozwigzania, ktore zapewnia zgodno$¢ w przysztosci.”

To wymaganie zasadnicze nie odnosi si¢ do podsystemu ,Aplikacje telematyczne”.

3.4. Aspekty dotyczace specjalnie podsystemu ,, Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”
3.4.1. Zgodno$¢ techniczna

— Wymaganie zasadnicze 2.7.1 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:

,Wymagania zasadnicze dla aplikacji telematycznych gwarantuja minimalng jako$¢ ustugi dla pasazeréow
i przewoznikéw towardw, zwlaszcza pod wzgledem zgodnosci techniczne;.

Nalezy podja¢ kroki w celu zapewnienia:

— 7e bazy danych, oprogramowanie i protokoly komunikacji danych sg opracowane w sposéb pozwalajacy
na maksymalnag wymiang danych pomigdzy réznymi aplikacjami i operatorami, z wylaczeniem poufnych
danych handlowych,

— latwego dostgpu uzytkownikom do informacji.”

To wymaganie zasadnicze jest szczegdlnie spelnione przez nastepujace rozdzialy:

rozdziat 4.2.11: Pierwotne dane Zrédtowe,

rozdziat 4.2.12: Réznorodne Zrédlowe pliki i bazy danych,

rozdzial 4.2.14: Laczno$¢ sieciowa i komunikacja.

3.4.2. Niezawodnos¢ i dostgpnos¢

— Wymaganie zasadnicze 2.7.2 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:

,Metody uzycia, zarzadzanie, uaktualnianie i utrzymanie tych baz danych, oprogramowania i protokotow
komunikacji danych muszg gwarantowa¢ sprawnos¢ tych systeméw oraz jako$¢ ustugi.”

To wymaganie jest szczegdlnie spelnione przez nastgpujace rozdzialy:

Rozdzial 4.2.11: Pierwotne dane Zrodlowe,

Rozdzial 4.2.12: Réznorodne zrédlowe pliki i bazy danych,

Rozdzial 4.2.14: Laczno$¢ sieciowa i komunikacja.

Lecz to wymaganie zasadnicze, zwlaszcza metoda uzycia w celu zagwarantowania sprawnosci tych aplikacji

telematycznych oraz jakosci ustugi jest podstawa dla calej TSI i nie ogranicza si¢ tylko wymienionych wyzej
rozdzialow.

3.4.3. Zdrowie

— Wymaganie zasadnicze 2.7.3 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:

JInterfejsy pomiedzy tymi systemami a uzytkownikami muszg odpowiada¢ minimalnym zasadom ergonomii
i ochrony zdrowia.”

Niniejsza TSI nie okre$la zadnych dodatkowych okreslen ponad istniejace krajowe i europejskie reguly
dotyczace minimalnych zasad ergonomii i ochrony zdrowia polaczenia pomiedzy tymi aplikacjami telema-
tycznymi i uzytkownikami.
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3.4.4. Bezpieczeristwo

— Wymaganie zasadnicze 2.7.4 zalacznika IIl do dyrektywy 2001/16/WE:

,Nalezy zapewni¢ odpowiednie poziomy integralnosci i niezawodnosci przechowywania lub przesylania
informacji dotyczacych bezpieczenstwa.”

To wymaganie jest spelnione przez nastgpujace rozdzialy:
rozdziat 4.2.11: Pierwotne dane Zrédlowe,
rozdzial 4.2.12: Réznorodne zrédtowe pliki i bazy danych,

rozdziat 4.2.14: Laczno$¢ sieciowa i komunikacja.

4. CHARAKTERYSTYKA PODSYSTEMU

4.1.

4.2.

Wstep

Transeuropejski system kolei konwencjonalnej, do ktérego stosuje si¢ dyrektywa 2001/16/WE i ktdrego czgscia
jest podsystem ,Aplikacje telematyczne”, jest integralnym systemem, ktérego zgodnos¢ musi by¢ zweryfikowana.
Zgodno$¢ ta musi by¢ sprawdzona w szczegdlnosci pod wzgledem specyfikacji podsystemu, jego polaczen
z systemem, z ktorym jest zintegrowany, jak rowniez zasad eksploatacji i utrzymania.

Biorac pod uwage wszystkie stosujace si¢ wymagania zasadnicze, podsystem ,Aplikacje telematyczne dla prze-
wozow towarowych” jest scharakteryzowany przez:

Specyfikacje funkcjonalne i techniczne podsystemu

W $wietle wymagan zasadniczych przedstawionych w rozdziale 3 (Wymagania zasadnicze) specyfikacje funkcjo-
nalne i techniczne podsystemu sg nastgpujace:

— dane listu przewozowego,

— 7zadanie trasy,

— przygotowanie pociagu,

— prognoza jazdy pociagu,

— informacja o zakléceniu stuzby,

— lokalizacja pociagu,

— ETI/ETA wagondw/jednostek intermodalnych,
— ruch wagondw,

— raportowanie 0 wymianie,

— wymiana danych dla poprawy jakosci,

— pierwotne dane Zrédlowe,

— réznorodne zrédtowe pliki i bazy danych,
— elektroniczne przesylanie dokumentéw,
— lacznosé sieciowa i komunikacja.

Szczegdlowe specyfikacje sa przedstawione ponizej. Dalsze szczegbly oraz formaty komunikatow okreslono
w zalgczniku A indeks 1.

Ogdlne uwagi na temat struktury komunikatéw

Komunikaty sg podzielone na dwa zbiory danych:
— Dane kontrolne: wyja$nienie — patrz: ponizej
— Dane informacyjne: informacje o aplikacji
Dane kontrolne pokazujg nastgpujace elementy:
— Status: Status komunikatu moze by¢ nastepujacy:
,Nowy komunikat”, jesli jest to nowy komunikat
,Zmiana”, jesli jest to modyfikacja poprzednio wystanego komunikatu

,Usuniecie”, jesli poprzednio wystany komunikat powinien zostaé usuniety.
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— Oznaczenie komunikatu z podaniem:
Typu komunikatu: np. ,Zadanie trasy” lub ,zapytanie o jazde pociagu”
Daty i czasu: faktycznego dnia i czasu wystania komunikatu
Numeru komunikatu: numeru wygenerowanego przez wysylajacego komunikat

— Zwiazane oznaczenie, tylko jesli komunikat jest odpowiedzia na otrzymany komunikat (identyczne
z ,Oznaczeniem komunikatu” otrzymanego komunikatu) z podaniem:

Zwigzanego typu: typu otrzymanego komunikatu
Zwigzanej daty i czasu: dnia i czasu otrzymanego komunikatu
Zwigzanego numeru: numeru otrzymanego komunikatu

— Wysylajacy komunikat

— Odbiorca komunikatu

W nastepnym rozdziatach rozpatrzony jest gléwnie status ,Nowy komunikat”. W rozdziale 4.2.2 ,Zadanie trasy”
nawigzano réwniez do statusu ,Usunigcie” odnoszgcego si¢ do komunikatu ,Zgdanie trasy”.

4.2.1. Dane listu przewozowego
4.2.1.1. List przewozowy klienta

List przewozowy musi zosta¢ wyslany przez klienta do wiodacego RU (LRU). Musi on wykazywal wszystkie
dane potrzebne do przewiezienia przesyltki od nadawcy do odbiorcy. LRU musi uzupenié te dane o dodatkowe
informacje. Dane te wraz z dodatkowymi danymi (opis danych mozna znalezé w zalaczniku A indeks 3) sa
wymienione w zalaczniku A indeks 3 z podaniem w wierszu ,Dane w licie przewozowym”, czy s3 one
obowigzkowe czy opcjonalne, i czy musza by¢ dostarczone przez nadawce lub uzupelnione przez LRU.

W wypadku otwartego dostepu wiodagcy RU zawierajacy umowe z klientem posiada wszystkie informacje po
uzupelnieniu dostgpnych danych. Nie jest wymagana wymiana komunikatéw z innymi RU. Dane te sa takze
podstawa do natychmiastowego zgdania trasy, jesli jest to wymagane do wykonania listu przewozowego.

Ponizsze komunikaty dotycza przypadku nie otwartego dostepu. Tre$¢ tych komunikatéw moze takze byc
podstawg do natychmiastowych zadan trasy, jesli jest to wymagane do wykonania listu przewozowego.

4.2.1.2. Zaméwienia wagonoéw

Zamowienie wagonéw jest zasadniczo podzbiorem informacji zawartych w lidcie przewozowym. Musi ono byé
wystane do RU uczestniczacych w taiicuchu transportowym, gdyz moze sta¢ si¢ dang wejsciowa dla doraznego
zadania trasy (rozdzial 4.2.2: Zadanie trasy). Tre§¢ zaméwienia wagonéw musi zawieraé istotne informagje,
ktore sa potrzebne RU do wykonania transportu w czasie jego odpowiedzialnosci az do przekazania jej nastep-
nemu RU. Dlatego tre$¢ ta zalezy od pelnionej przez przewoznika kolejowego roli, jako: poczatkowego, tranzy-
towego lub odbiorczego RU (ORU, TRU, DRU).

— Zamoéwienie wagonéw dla poczatkowego RU (ORU),

— Zamoéwienie wagondéw dla tranzytowego RU (TRU),

— Zamoéwienie wagonéw dla odbiorczego RU (DRU).

Dane, zamieszczane w zaméwieniach wagonéw w zaleznoéci od réznych rél pelnionych przez RU, sa wymie-
nione szczegétowo w zalaczniku A indeks 3, z zaznaczeniem, czy sa one obowigzkowe czy opcjonalne. Szcze-
gbotowe formaty tych komunikatéw sa okreslone w zalaczniku A indeks 1.

Glowna tre$¢ zaméwien wagondw stanowia:

— dane dotyczace nadawcy i odbiorcy,

— dane dotyczace przebiegu trasy,

— identyfikacja przesylki,

— dane o wagonach,

— dane o miejscu i czasie.
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Wybrane dane spoéréd danych listu przewozowego muszg by¢ réwniez dostepne dla wszystkich partneréw (np.
IM, dysponent...) w taficuchu transportowym obejmujagcym klientéw. Sg to w szczegdlnoéci nastgpujace dane
dla kazdego wagonu:

— ciezar fadunku (ciezar brutto tadunku),

— numer CN/HS,

— informacja o niebezpiecznych towarach,

— jednostka transportu.

4.2.2. Zgdanie trasy
4.2.2.1. Uwagi wstepne
Planowanie dtugoterminowe

Trasa pociagu okresla zadane, przyjete i faktyczne dane, ktére maja by¢ przechowane, dotyczace trasy pociagu
oraz charakterystyk pociagu dla kazdego odcinka tejze trasy. Ponizszy opis przedstawia dane, ktére musza byé
dostepne dla zarzadcy infrastruktury. Bardziej szczegtowy opis mozna znalezé w zalaczniku A indeks 4.

Dane te musza by¢ uaktualnione za kazdym razem, gdy nastgpi zmiana.
Gléwnymi danymi trasy musza by¢:

— Identyfikacja trasy pociggu (numer trasy). Trasa moze by¢ planowanym wykorzystaniem mocy przepustowej
wzdluz pewnego odcinka drogi badz faktyczng trasa przebiegu pociggu wzdtuz okreslonej linii w obrebie
drogi przebiegu. Dokladny charakter zalezy od procesdw, ktére s3 uzywane przez IM.

— Punkt poczatkowy trasy, ktéry oznacza miejsce, od ktorego rozpoczyna si¢ trasa wraz z datg i czasem
odjazdu pociaggu na tejze drodze.

— Punkt docelowy trasy pociagu, ktéry oznacza miejsce, w ktérym koriczy si¢ trasa wraz z data i czasem, kiedy
pociag ma przyby¢ do tego punktu docelowego.

— Opis odcinka przejazdu, ktory okresla dane dostarczone przez IM dla kazdego przyjetego odcinka trasy prze-
jazdu — od poczatku do pierwszego posredniego przystanku, dalszych posrednich przystankéow oraz od
koncowego posredniego przystanku do konca przyjetej trasy przejazdu. Opis ten moze zawieraé:

— posrednie przystanki lub inne wyznaczone punkty wzdluz proponowanej trasy wraz z datg i czasem
przyjazdu, odjazdu lub przejazdu w tych posrednich punktach, jak réwniez z kodem dzialania, ktéry
okresla dzialanie, jakie ma by¢ podjete w tymze posrednim punkcie drogi,

— identyfikacj¢ IM odpowiedzialnego za zarzadzanie ruchem dla biezacego odcinka przejazdu oraz identyfi-
kacje IM odpowiedzialnego za zarzadzanie ruchem dla nastgpnego odcinka przejazdu,

— opis urzadzen (systemu sterowania ruchem, systemu radiowego itp.) przenoszonych przez pociag; musza
one by¢ zgodne z infrastrukturg w celu umozliwienia trakgji i facznosci pomiedzy pociggiem a systemem
kontroli IM,

— dane dotyczace pociagu dla odcinka trasy przejazdu: maks. cigzar, maks. dtugo$¢, maks. predkosé, maks.
nacisk na o$, min. sifa hamulca, maks. ci¢zar na metr, dane dotyczace wyjatkowych pomiaréw, identyfi-
katory niedozwolonych niebezpiecznych towaréw,

— numer trasy,

— dodatkowy czas przebiegu odcinka drogi uwzgledniajacy powrdt do sprawnosci, problemy zwiazane
z trasg itp.

Umowa o wykonanie trasy: Przed uruchomieniem pociaggu odcinek trasy przejazdu musi zosta¢ uaktualniony
i uzupetniony faktycznymi warto$ciami. Tryb wykonania jest niezalezny od trybu planowania.

Pilne zgdanie trasy

Wskutek wyjatkowych okolicznosci podczas jazdy pociagu lub z powodu pilnych zapotrzebowari transporto-
wych przewoznik kolejowy musi mie¢ mozliwo$¢ otrzymania doraznej trasy w sieci.

W pierwszym przypadku musza zostaé rozpoczete natychmiastowe dzialania, ktére pozwolg na poznanie
rzeczywistego skladu pociagu w oparciu o wykaz zestawienia pociagu.

W drugim przypadku przewoznik kolejowy musi dostarczy¢ zarzadcy infrastruktury wszystkie niezbedne dane
o tym, kiedy i dokad wymagana jest jazda pociagu wraz z fizycznymi charakterystykami, o ile oddzialywaja one
z infrastruktura. Dane te sa podawane glownie w uzupelionym liScie przewozowym badz w zamoéwieniach
wagonow.
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Uzgodnienie trasy ruchu pociggu w trybie natychmiastowym opiera si¢ na dialogu pomiedzy RU i IM. W dialogu
tym biorg udzial wszyscy RU i IM uczestniczacy w przemieszczaniu pociggu po zadanej trasie, lecz by¢ moze
o réznym wkladzie w proces znajdywania trasy. Zgodnie z dyrektywa 2001/14/WE, art. 13, dla transportu
towarowego dzialajacego w infrastrukturach kilku IM mozna glownie wyr6zni¢ dwa ogélne wazne rézne scena-
riusze (patrz rowniez: zatacznik A indeks 5 rozdzial 1.3).

— Scenariusz A: RU kontaktuje si¢ ze wszystkimi uczestniczacymi IM bezposrednio (przypadek A) lub poprzez
OSS (przypadek B) w celu zorganizowania tras dla calego przejazdu. W tym przypadku RU musi réwniez
prowadzi¢ pocigg w ciggu calego przejazdu zgodnie z art. 13 dyrektywy 2001/14/WE.

— Scenariusz B: Kazdy RU uczestniczacy w przejezdzie transportowym kontaktuje si¢ z miejscowymi IM bezpo-
$rednio lub poprzez OSS, zadajac trasy dla odcinka przejazdu, po ktérym prowadzi pociag.

Uwaga: Jak juz wspomniano w rozdziale 2 (), w trybie wykonania IM zawsze komunikuje si¢ z RU, ktory zare-
zerwowal trase. Dlatego ,wlasno$¢ trasy” jest wazna dla wymiany komunikatéw podczas prowadzenia pociggu.

W obydwéch scenariuszach procedura rezerwowania trasy w trybie natychmiastowym odbywa si¢ na podstawie
dialogu pomigdzy RU i uczestniczacym IM, jak opisano na nastgpnej stronie.

W ponizszej tabeli przedstawiono komunikaty uzywane w dialogu dla Zadania trasy:

Tabela 1

Zadanie trasy

Komunikat Objasnienie

Komunikaty uzywane w dialogu dla zZadania trasy

Zadanie trasy RU do uczestniczacych IM, ten komunikat musi by¢ wyslany w wypadku
zadania trasy w trybie natychmiastowym.

Dane o trasie Ten komunikat musi by¢ wyslany od IM do RU z potwierdzeniem
danych o trasie w odpowiedzi na ,Zadanie trasy” przez RU, ewentualnie
ze zmienionymi wartoSciami lub, jesli IM nie moze obstluzy¢ zadania
trasy, z podaniem ,Brak dostgpnych alternatyw”.

Trasa potwierdzona Komunikat ten musi by¢ wystany od RU do IM w celu akceptacji
,Danych o trasie” otrzymanych od IM w odpowiedzi na pierwotne
zadanie RU.

Odmowa danych o trasie Komunikat ten musi by¢ wystany od RU do IM w razie nieakceptowania

,Danych o trasie” otrzymanych od IM w odpowiedzi na pierwotne
zadanie RU, jesli s zmienione wartodci, ktorych RU nie moze zaakcep-
towac.

Dialog ten koficzy RU przy uzyciu komunikatu ,Trasa potwierdzona” lub przez usunigcie zadania trasy (komu-
nikat ,Zadanie trasy” ze statusem ,Usunigcie”, patrz: rozdziat 4.2: Specyfikacje funkcjonalne i techniczne podsys-
temu, Ogdlne uwagi na temat struktury komunikatéw). Komunikat ,Odmowa danych o trasie” od RU musi
zawsze by¢ serwowany z nowym komunikatem ,Dane o trasie”. Jezeli IM nie moze spelni¢ zadania trasy za
pomoca nowej propozycji w komunikacie ,Dane o trasie”, musi on wysla¢ komunikat ,Dane o trasie”
z podaniem ,Brak dostgpnych alternatyw”, co koniczy dialog z IM.

Bez wzgledu na to, czy trasa byla zarezerwowana w planowaniu dlugoterminowym czy w trybie natychmias-
towym, RU musi zawsze mie¢ mozliwo$¢ anulowania zarezerwowanej trasy. W celu anulowania zarezerwo-
wanej trasy musi by¢ wystany nastepujacy komunikat.

Tabela 2

Anulowanie trasy przez RU

Komunikat Objasnienie

Komunikat anulowania zarezerwowanej trasy przez RU

Trasa anulowana Zawiadomienie od RU do IM o anulowaniu poprzednio zarezerwowanej
trasy lub jej czeci.
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Na podstawie uzgodnienia trasy RU moze oczekiwaé, ze zarezerwowana trasa jest rowniez dostgpna. Dlatego
jezeli co$ wydarzy si¢ i zarezerwowana trasa nie jest juz dostepna, IM musi powiadomi¢ RU, jak tylko dowie si¢
o tym fakcie. Powodem tego moze by¢ na przyklad zaklcenie na trasie. Moze to zdarzy¢ si¢ w dowolnym
czasie pomigdzy momentem zakontraktowania trasy a odjazdem pociagu. IM jest zobowiazany przesta¢ alterna-
tywna propozycje wraz ze wskazaniem ,Trasa niedostgpna”. Jesli nie jest to mozliwe, IM musi wystaé propo-
zycje mozliwie jak najszybciej. Wraz z komunikatem ,Trasa niedostgpna” rozpoczyna si¢ dialog w sprawie
uzgodnienia nowej trasy, zainicjowany przez IM.

Komunikaty uzywane w dialogu w sprawie anulowania przez IM zarezerwowanej trasy.

Tabela 3

Anulowanie trasy przez IM

Komunikat Objasnienie

Komunikaty uzywane w procesie anulowania trasy zainicjowanym przez IM

Trasa niedostgpna Zawiadomienie wystane od IM do RU, ze zarezerwowana trasa nie jest
dostepna.

Dane o trasie Komunikat ten musi wysta¢ IM do RU, proponujac alternatywna tras¢ po
zawiadomieniu wystanym od IM do RU, ze zarezerwowana trasa nie jest
dostepna.

Trasa potwierdzona Komunikat ten musi wysta¢ RU do IM w celu akceptacji trasy zapropo-

nowanej w komunikacie ,Trasa niedostepna”.

Odmowa danych o trasie Komunikat ten musi wysta¢ RU do IM, gdy nie akceptuje propozycji
otrzymanej od IM w komunikacie ,Trasa niedostgpna”.

W tym przypadku IM musi wystaé nowg propozycje.

Dialog ten konczy RU komunikatem ,Trasa anulowana” zwiazanym
z komunikatem IM ,Trasa niedostgpna”.

Ogolnie, jezeli odbiorca zgdania lub zapytania nie moze odpowiedzie¢ w czasie rzeczywistym, to musi powia-
domi¢ twércg komunikatu (na przyklad gdy komunikat ,Dane o trasie” jako odpowiedZ na ,Zadanie trasy” nie
moze by¢ wystany natychmiast). Nalezy tego dokona¢ uzywajac nastepujacego komunikatu:

Tabela 4

Potwierdzenie otrzymania

Komunikat Objasnienie

Ten komunikat jest wazny ogélnie

Potwierdzenie otrzymania Komunikat ten musi zostaé wystany od odbiorcy komunikatu do twércy
komunikatu, gdy wymagana odpowiedZ nie moze by¢ udostgpniona
w przedziale czasu okreSlonym w rozdziale 4.4 (Zasady operacyjne)
sekcja ,Punktualno$¢”.

Komunikaty te opisane sg przez wymienienie gléwnych punktéw w nastepujacych rozdzialach. Szczegétowe
formaty sa okreslone w zalgczniku A indeks 1. Logiczna kolejnos¢ tych komunikatéw jest przedstawiona
w schematach w zalaczniku A indeks 5 rozdzialy 2.1-2.3.

4.2.2.2. Komunikat ,Z3danie trasy”

Jest to zadanie skierowane od RU do IM w sprawie trasy pociagu. Zadanie takie musi zawierac:
— punkt poczatkowy trasy: miejsce, z ktérego rozpocznie si¢ proponowana trasa,

— datg/czas odjazdu trasy: datg/czas, na kiedy trasa jest zadana,
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— punkt docelowy trasy: miejsce docelowe pociagu dla zadanej trasy,

— date/czas przyjazdu do punktu docelowego trasy: datg/czas, kiedy proponowany pocigg ma przyby¢ do
swojego miejsca docelowego,

— odcinek zadanego przejazdu:
— posrednie przystanki lub inne wyznaczone punkty na proponowanej trasie wraz z datg/czasem, kiedy
proponowany pocigg ma przyby¢ do posredniego punktu oraz datg/czasem, kiedy pocigg ma odjechaé

od posredniego punktu. Pusty wpis oznacza, Ze pociag nie zatrzyma si¢ w tym punkcie,

— dostepne urzadzenia w pociagu: typ trakgji, system kontroli jazdy pociagu, w tym pokladowe urzadzenia
radiowe,

— ciezar pociggu,

— dlugos¢ pociagu,

— uklad hamulcowy, kt6ry ma by¢ uzywany, oraz charakterystyka hamowania,

— maksymalna predkos¢ pociagu,

— maksymalny nacisk na o§ pociagu,

— maksymalny ci¢zar na metr,

— informacje dotyczace wyjatkowego pomiaru,

— numery UN/RID dotyczace ewentualnych niebezpiecznych towaréw,

— okreSlenia dziatania, ktére ma by¢ podjete w kazdym posrednim punkcie drogi,

— odpowiedzialny RU: identyfikacja RU odpowiedzialnego za pociag dla biezacego odcinka przejazdu,
— odpowiedzialny IM: identyfikacja IM odpowiedzialnego za pociag dla biezacego odcinka przejazdu,

— nastepny odpowiedzialny IM: identyfikacja IM odpowiedzialnego za pociag dla (ewentualnego) nastep-
nego odcinka przejazdu.

W celu uzyskania wsparcia informacyjnego dla sformulowania zadania trasy RU moze sprawdzié

w o$wiadczeniu w sprawie sieci, czy dane o rozwazanym pociagu sa zgodne z infrastruktura. Nalezy réwniez
wzig¢ pod uwage takie dane, jak informacje o niebezpiecznych towarach.

Dysponenci wagonéw musza da¢ wszystkim RU dostep do danych technicznych o wagonach.

RU musza sami zapewni¢ dostep do plikéw informacyjnych, np. do pliku z informacjami o niebezpiecznych
towarach, jesli jest to wymagane.

4.2.2.3. Komunikat ,Dane o trasie”

Komunikat ten jest odpowiedzig IM na ,Zadanie trasy” otrzymane od RU. W wypadku gdy IM nie moze spetni¢
zadania trasy, musi wysla¢ ten komunikat z zaznaczeniem ,Brak dostepnych alternatyw”. W innym wypadku
musi on odpowiedzie¢ na Zadanie RU przez odestanie numeru trasy wraz z tymi samymi danymi, co w zadaniu
o tras¢ pociagu, lecz ewentualnie ze zmienionymi warto$ciami.

W wypadku zaproponowanej przez IM alternatywy musza by¢ wystane nastgpujace dane:

— nowy numer trasy,

— punkt poczatkowy trasy: miejsce, z ktérego rozpocznie si¢ proponowana trasa,

— datg/czas odjazdu trasy: datg/czas, na kiedy trasa jest proponowana,

— punkt docelowy trasy: Miejsce docelowe pociggu dla proponowanej trasy,

— datg/czas przyjazdu do punktu docelowego trasy: Datg/czas, kiedy pocigg ma przyby¢ do swojego miejsca
docelowego,

— odcinek zmodyfikowanej trasy przejazdu:
— posrednie przystanki lub inne wyznaczone punkty na proponowanej trasie wraz z datg/czasem, kiedy

proponowany pocigg ma przyby¢ do posredniego punktu oraz datg/czasem, kiedy pociag ma odjechaé
od posredniego punktu. Pusty wpis oznacza, ze pociagg nie zatrzyma si¢ w tym punkcie,
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— 7zadane urzadzenia w pociagu: Typ trakcji, system kontroli jazdy pociagu, w tym pokladowe urzadzenia
radiowe,

— cigzar pociggu,

— dhugos¢ pociagu,

— uklad hamulcowy, ktéry ma by¢ uzywany oraz charakterystyka hamowania,

— maksymalna predkos¢ pociagu,

— maksymalny nacisk na o§ pociagu,

— maksymalny ci¢zar na metr,

— informacje dotyczace wyjatkowego pomiaru,

— numery UN/RID dotyczace ewentualnych niebezpiecznych towaréw,

— okreslenia dzialania, ktére ma by¢ podjete w kazdym posrednim punkcie drogi,

— odpowiedzialny RU: Identyfikacja RU odpowiedzialnego za pocigg dla biezacego odcinka przejazdu,
— odpowiedzialny IM: Identyfikacja IM odpowiedzialnego za pociag dla biezacego odcinka przejazdu,

— nastepny odpowiedzialny IM: Identyfikacja IM odpowiedzialnego za pocigg dla (ewentualnego) nastep-
nego odcinka przejazdu.

4.2.2.4. Komunikat ,Trasa potwierdzona”

Komunikat ten musi by¢ wystany od RU do IM z akceptacja zaproponowanej trasy w odpowiedzi na pierwotne
zadanie RU. Za pomoca tego komunikatu trasa zostaje zarezerwowana. Gléwna tre$¢ komunikatu zawiera:

— numer trasy w celu identyfikacji trasy,

— punkt poczatkowy trasy: miejsce, z ktérego pociag ma odjechad,
— date/czas: Date/czas, na kiedy trasa jest zadana,

— punkt docelowy trasy: miejsce docelowe pociggu dla zadanej trasy,

— datg/czas przyjazdu do punktu docelowego trasy: datg/czas, kiedy proponowany pocigg ma przyby¢ do
swojego miejsca docelowego,

— znaczy, ze RU zaakceptowal proponowang trase.

4.2.2.5. Komunikat ,Odmowa danych o trasie”

W wypadku odmowy proponowanej trasy podanej przez IM w komunikacie ,Dane o trasie” RU musi wystaé
ten komunikat do IM, powiadamiajac go, ze nie akceptuje proponowanej trasy podanej w komunikacie ,Dane
o trasie”. Dane pierwotne zawieraja:

— numer trasy w celu identyfikacji trasy,

— oznaczaja odmowe danych o trasie.

Jako dodatkowe informacje moga by¢ przestane naste¢pujace dane:

— punkt poczgtkowy trasy: miejsce, z ktérego pociag odjedzie,

— data/czas: data/czas, na ktore trasa jest zadana,

— punkt docelowy trasy: miejsce docelowe pociagu dla zadanej trasy,

— data/czas przyjazdu do punktu docelowego trasy: data/czas, kiedy proponowany pocigg ma przyby¢ do
swojego miejsca docelowego.

4.2.2.6. Komunikat ,Trasa anulowana”

Jest to wystane przez RU powiadomienie o anulowaniu poprzednio zarezerwowanej trasy. Wraz ze wskaznikiem
anulowania (odpowiada typowi komunikatu) musi by¢ wystany numer trasy w celu jednoznacznej identyfikacji
trasy. Stosuje si¢ to do rezerwowania trasy w trybie planowania i natychmiastowego powiadomienia:

— numer trasy w celu identyfikacji trasy,

— numer pociagu (jesli jest juz znany IM),

— oznacza anulowanie zarezerwowanej trasy pociagu.
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Jako dodatkowe informacje moga by¢ wystane nastgpujace dane:

— punkt poczatkowy trasy: miejsce, z ktérego pociag odjedzie,

— data/czas: data/czas, na ktére trasa jest Zadana,

— punkt docelowy trasy: miejsce docelowe pociggu dla zadanej trasy,

— datajczas przyjazdu do punktu docelowego trasy: data/czas, kiedy proponowany pocigg ma przyby¢ do
swojego miejsca docelowego.

4.2.2.7. Komunikat ,Trasa niedost¢pna”

IM musi powiadomi¢ RU, jak tylko dowie si¢, ze trasa pociggu nie jest dostepna. Komunikat ,Trasa pociggu
niedostgpna” moze zostaé wystany w dowolnym czasie od chwili zakontraktowania trasy pociagu do odjazdu
pociagu. Powodem tego komunikatu moze by¢ np. zaklGcenie na trasie. Gtéwna tre$¢ komunikatu zawiera:

— numer trasy, ktora nie jest dostepna,

— numer pociagu przewidzianego na anulowang trase (jesli jest juz znany IM),

— punkt poczgtkowy trasy wraz z datg i czasem, na kiedy trasa zostala zarezerwowana,

— punkt docelowy trasy wraz z data i czasem, kiedy pociag ma przyby¢ do punktu swojego przeznaczenia,
— wskazanie niedostgpnosci trasy pociagu,

— podanie przyczyny.

Wraz z tym komunikatem IM musi mozliwie jak najwcze$niej wystaé alternatywng propozycje bez dalszego
zadania ze strony RU. Dokonuje si¢ tego za pomocg komunikatu ,Dane o trasie” zwigzanego z tymze komuni-
katem ,Trasa niedostgpna”.

4.2.2.8. Komunikat ,Potwierdzenie odbioru”

Potwierdzenie to musi by¢ wystane od odbiorcy komunikatu do twércy komunikatu, gdy zZadana odpowiedZ nie
moze udostgpniona w ramach czasowych okreslonych w rozdziale 4.4 (Zasady operacyjne). Komunikat ten musi
mie¢ identyfikator, do ktérego odnosi si¢ (wpisy w zwigzanym komunikacie, patrz: rozdzial 4.2: podsystemu,
Ogolne uwagi na temat struktury komunikatow) oraz wskazanie: (Poziom aplikacji)

— Potwierdzenie komunikatu: podaje, ze odbiorca otrzymat komunikat i bedzie dziatal na jego podstawie, gdy
bedzie to niezbedne.

4.2.3. Przygotowanie pociggu
4.2.3.1. Uwagi og6lne

W niniejszej sekcji okreslono komunikaty, ktére musza by¢ wymieniane w fazie przygotowania pociagu do
czasu rozpoczecia jazdy pociaggu. Komunikaty te przedstawiono w tabeli 5 ponize;j.

W celu przygotowania pociggu RU musi mie¢ dostep do powiadomien o ograniczeniach w infrastrukturze
(,Zrédtowe bazy danych taboru kolejowego” , rozdzial 4.2.11.3: Zrédlowe bazy danych taboru kolejowego), do
pliku z informacjami o niebezpiecznych towarach oraz do biezacego, uaktualnionego stanu informacji
o wagonach (rozdzial 4.2.12.2: Inne bazy danych: Operacyjna baza danych wagonéw i jednostek intermodal-
nych). Dotyczy to wszystkich wagonéw w pociggu. Na koniec RU musi wysta¢ dane o skladzie pociggu do
nastepnych RU. Komunikat ten musi RU wysta¢ rowniez do IM, u ktérych zarezerwowal czg$¢ trasy, jesli jest to
zadane przez TSI ,Ruch kolejowy” kolei konwencjonalnej lub przez umowy pomiedzy RU i IM.

Jezeli sklad pociggu ulegnie zmianie w pewnym miejscu, komunikat ten musi zosta¢ wymieniony jeszcze raz
z informacjami uaktualnionymi przez odpowiedzialnego RU.

W kazdym punkcie, np. w punkcie poczatkowym i w punkcie wymiany, gdzie odpowiedzialno$¢ po stronie RU
zmienia si¢, obowiazkowy jest dialog procedury startowej pomigdzy IM i RU ,Pociag gotowy — Informacja
0 jezdzie pociagu”.
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Komunikaty uzywane w tym dialogu procedury startowej sa nastgpujace:

Tabela 5

Przygotowanie pociggu

Komunikat Objasnienie

Sktad pociagu RU do IM, komunikat ten musi by¢ wystany zgodnie
Z POWYZSzZym opisem.

W wypadku, gdy IM otrzymal komunikat o skladzie pociagu wyslany obowigzkowo przez RU, IM
moze wystac:

Pocigg zaakceptowany IM do RU: Komunikat jest | Przygotowywanie pociaggu moze
opgjonalny, jesli nic innego | by¢ zakonczone.

nie zostato uzgodnione
pomiedzy IM i RU.

Pociag nie jest odpowiedni IM do RU: Komunikat ten | Mozliwosci dla RU:
moze by¢ wyslany przez IM,
jesli zostanie to przez niego
wykryte. lub

anulowaé trasg pociagu
i zazadaé nowej trasy.

zmieni¢ sklad pociagu

Pociag gotowy RU do IM, komunikat ten musi by¢ wystany.

Polozenie pociagu IM do RU, okresla dokladnie, gdzie i kiedy pociag musi stawi¢ si¢
w sieci. Komunikat ten moze by¢ wystany, w zaleznosci od krajo-
wych zasad.

Pocigg na starcie RU do IM, komunikat ten moze by¢ wystany, aby wskazaé, ze

pociag rozpoczal swoja podréz, jako odpowiedz na komunikat:
,Polozenie pociggu”.

Komunikat ten moze by¢ wystany, w zaleznosci od krajowych
zasad.

Informacja o jezdzie pociagu IM do RU, komunikat ten musi by¢ wyslany, aby wskazaé, ze
pociag przyby! na infrastrukture.

Komunikaty te s3 opisane poprzez wymienienie gtéwnych punktéw w nastepujgcych rozdziatach. Szczeg6towe
formaty sa okreslone w zalaczniku A indeks 1. Logiczng kolejno$¢ przedstawiono w zalgczniku A indeks 5
rozdzial 3.

Uwaga: Podczas przygotowywania pociggu moze rowniez wystapi¢ komunikat ,Trasa pociggu niedostepna”,
gdyz komunikat ten moze by¢ wystany w dowolnym czasie pomiedzy momentem zakontraktowania pociggu
a odjazdem pociagu. Procedura stuzaca do tego celu jest opisana w rozdziale 4.2.2 (,Zadanie trasy”).

4.2.3.2. Komunikat ,Sktad pociggu”

Komunikat ten musi by¢ wystany od RU do nastgpnego RU z okresleniem skladu pociagu. Komunikat ten musi
réwniez by¢ wyslany od RU do IM, gdy jest to zadane przez TSI ,Ruch kolejowy” kolei konwencjonalnej lub
przez umowe pomigdzy IM a RU. Za kazdym razem gdy nastapi zmiana skladu podczas przejazdu pociagu,
odpowiedzialny RU musi uaktualni¢ ten komunikat dla wszystkich uczestniczacych stron.

Danymi, ktére muszg zosta¢ przestane i by¢ dostepne s:

— numer pociagu i numer trasy w celu identyfikacji trasy,

— punkt poczatkowy trasy oraz data i czas, na ktore trasa byla zadana,

— punkt docelowy trasy oraz data i czas, kiedy proponowany pocigg ma przyby¢ do swojego punktu docelo-
wego,

— identyfikacja lokomotyw(y) i potozenie lokomotyw(y) w pociagu,
— dlugos¢ pociagu, cigzar pociggu, maksymalna predko$é pociagu,
— sklad pociggu z ciagiem identyfikatoréw pojazdéw,

— system kontroli jazdy pociagu, w tym pokladowe urzadzenia radiowe,
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— informacje dotyczace wyjatkowego pomiaru,

— numery UN/RID niebezpiecznych towaréw,

— wskazanie, czy bedzie przewozony inwentarz zywy i ludzie (poza zaloga pociagu),

— uklad hamulcowy, ktéry ma by¢ uzywany,

— dane o wagonach.

Po otrzymaniu skladu pociggu IM moze zweryfikowal zapisy na podstawie zakontraktowanej trasy, jezeli
umowa pomiedzy IM i RU wyraznie pozwala na to. W takim wypadku IM musi mie¢ tatwy dostep do informacji
o mozliwych ograniczeniach w odnosnej infrastrukturze, do technicznych danych o wagonach
(rozdzial 4.2.11.3: Zrédlowe bazy danych taboru kolejowego), do pliku z informacjami o niebezpiecznych
towarach oraz do biezacego, uaktualnionego stanu informacji o wagonach (rozdzial 4.2.12.2: Inne bazy danych,
Baza danych wagondw i jednostek intermodalnych). Odnosi si¢ to do wszystkich wagonéw w pociggu. W takim
wypadku réwniez IM, ktory zarzadza swoimi trasami pociagdéw i utrzymuje aktualny status informagji o trasach,

musi doda¢ dane o skladzie pociaggu do danych o trasie i pociagu wymienionych w rozdziale 4.2.2.1 (Zadanie
trasy, Uwagi wstepne).

4.2.3.3. Komunikat ,Pociag zaakceptowany”

W zaleznosci od porozumienia umownego pomig¢dzy IM i RU oraz od wymagan przepisow IM moze réwniez
powiadomi¢ RU, czy sklad pociagu jest akceptowalny dla zarezerwowanej trasy. Jest to dokonywane przy
pomocy tego komunikatu.

Glowna tre$¢ tego komunikatu zawiera:

— numer pociggu i trasy,

— punkt poczatkowy trasy wraz z datg i czasem, na kiedy trasa byla zadana,

— punkt docelowy trasy wraz z data i czasem, kiedy proponowany pocigg ma przyby¢ do swojego punktu
docelowego,

— wskazanie, ze IM zaakceptowat sktad pociggu jako odpowiedni do uzgodnionej trasy.

4.2.3.4. Komunikat ,Pocigg nie jest odpowiedni”

Jezeli pociag nie jest odpowiedni do uprzednio uzgodnionej trasy, IM moze powiadomi¢ RU przy pomocy tego
komunikatu. W tym wypadku RU musi ponownie sprawdzi¢ sklad pociggu. Gléwna tre$¢ tego komunikatu
zawiera:

— numer pociggu i trasy,

— punkt poczgtkowy trasy wraz z datg i czasem, na kiedy trasa byla zadana,

— punkt docelowy trasy wraz z data i czasem, kiedy proponowany pocigg ma przyby¢ do swojego punktu
docelowego,

— wskazanie nieodpowiedniosci, ktére oznacza, ze dany pociag nie odpowiada przydzielonej trasie i dlatego
nie moze jecha¢,

— podanie przyczyny.

4.2.3.5. Komunikat ,Pociag gotowy”

Komunikat ten musi by¢ wystany od RU do IM z podaniem, ze dany pociag jest gotowy do wejicia do sieci.
Glowna tre$¢ tego komunikatu zawiera:

— numer pociagu i trasy,
— punkt poczatkowy trasy wraz z datg i czasem, na kiedy trasa byla zadana,

— punkt docelowy trasy wraz z datg i czasem, kiedy proponowany pociag ma przyby¢ do swojego punktu
docelowego,

— wskazanie gotowosci pociagu, ktdre oznacza, ze dany pociag zostal przygotowany i jest gotowy do jazdy,

— identyfikator kontaktu kontrolnego dla wszystkich komunikacji pomiedzy pokladem a stacja kontrolna,

— jezeli porozumienie umowne pomig¢dzy RU i IM nie wymaga wymiany komunikatéw ,Lokalizacja pociagu/
Pocigg na starcie”, w komunikacie tym musza by¢ okreslone data i czas rozpoczgcia jazdy pociagu, ktore

informuja IM o przewidywanym dniu/godzinie, kiedy pociag stawi si¢ w sieci. W wypadku wymaganej
wymiany komunikatow ,Lokalizacja pociagu/Pociag na starcie” ten element danych nie musi by¢ wysylany.
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4.2.3.6. Komunikat ,Polozenie pociagu”

Komunikat ten moze by¢ wystany od IM do RU z doktadnym okresleniem, kiedy i gdzie pociag powinien stawi¢
si¢ w sieci, jako odpowiedZ na komunikat gotowosci pociagu. Przestanie tego komunikatu zalezy od ustalenia
umownego pomigdzy RU a IM. W wypadku gdy potrzebne jest przestanie, gléwna tres¢ tego komunikatu
zawiera:

— numer pociagu i trasy,
— punkt poczatkowy trasy wraz z datg i czasem, na kiedy trasa byla zadana,

— punkt docelowy trasy wraz z data i czasem, kiedy proponowany pocigg ma przyby¢ do swojego punktu
docelowego,

— identyfikacj¢ toru, ktéra podaje RU identyfikator toru, na ktérym pociag powinien stawi¢ si¢ w sieci,

— datg/czas przejazdu, ktéra informuje RU o dokladnym dniu/godzinie, kiedy pociag powinien stawi¢ si¢
w sieci,

— identyfikator kontaktu kontrolnego.

4.2.3.7. Komunikat ,Pociag na starcie”

Komunikat ten moze by¢ wystany od RU do IM po otrzymaniu od IM komunikatu ,Polozenie pociggu” w celu
wskazania, Ze pocigg rozpoczal swoja podréz. Komunikat ten musi posiada¢ identyfikator, do ktérego si¢ odnosi
oraz wskazanie:

— startu pociggu: daty/czasu, kiedy pociag faktycznie rozpoczat podréz.

4.2.3.8. Informacja o jezdzie pociagu

Gdy tylko pociag stawi si¢ w infrastrukturze IM, co oznacza, Ze opuscil on stacj¢ odjazdows, IM wysyla ten
komunikat do RU, ktéry zarezerwowal tras¢. Komunikat ten jest opisany w rozdziale 4.2.4 (Prognoza jazdy

pociagu).

4.2.4. Prognoza jazdy pociggu
4.2.4.1. Uwagi ogélne

W niniejszej sekgji okreslono komunikaty, ktére musza by¢ wymieniane podczas normalnej jazdy pociagu bez
jakichkolwiek zakldcen.

Stosownymi komunikatami sg:
Prognoza jazdy pociagu,
Informacja o jezdzie pociagu.

Ta wymiana informacji pomigdzy RU i IM odbywa si¢ zawsze pomiedzy zarzadzajagcym IM a RU, ktéry zarezer-
wowal trasg, po ktérej pocigg faktycznie porusza sic. W wypadku otwartego dostepu, ktory oznacza, ze trasy
dla pelnego przejazdu sg zarezerwowane przez jednego RU (ten RU réwniez prowadzi pociag podczas calego
przejazdu), wszystkie komunikaty sg wysylane do tego RU. Tak samo jest w wypadku, gdy trasy dla przejazdu
sa zarezerwowane przez jednego RU za posrednictwem OSS.

Do dalszych rozwazan rozrdznione zostang nastgpujace scenariusze przy uwzglednieniu réznych zaleznosci
komunikacyjnych pomigdzy RU i IM zgodnie ze scenariuszami rezerwagji trasy podanymi w rozdziale 4.2.2.1
(Zadanie trasy, Wstepne uwagi, scenariusz A, B):

— Pociag zblizajacy si¢ do punktu przekazania pomigdzy IM nl a jego sasiadem IM n2
Zaklada si¢, ze punkt przekazania pomiedzy IM nie jest takze punktem wymiany (tylko scenariusz B) ani
punktem obstugi. Zatem punkt przekazania jest punktem na zarezerwowanych trasach jednego RU i RU wystat

juz informacj¢ o skladzie pociagu do IM n2, przesylajac jednocze$nie ten komunikat do IM nl.

IM nl, po odjezdzie z punktu odjazdu ('), musi wysta¢ komunikat prognozy jazdy pociagu do IM n2
z szacowanym czasem przekazania (ETH). Komunikat tej zostaje jednocze$nie wystany do RU.

(') Pod pojeciem punktu odjazdu rozumiany jest punkt startowy trasy, ktéry moze by¢ punktem odjazdu pociagu dla przejazdu lub
punktem wymiany. Punkt przekazania jest konicowym punktem trasy.
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Gdy pociag opusci infrastrukture nalezaca do IM nl w punkcie przekazania, wowczas tenze IM wysyla do RU,
ktory zakontraktowal jego tras¢, informacje o jezdzie pociagu z faktycznym czasem przekazania w tym
punkcie.

Gdy pociag przybedzie do infrastruktury nalezacej do IM n2 w punkcie przekazania, wowczas tenze IM wysyla
do RU, ktory zakontraktowat jego tras¢ informacj¢ o jezdzie pociggu z faktycznym czasem przekazania w tym
punkcie.

— Pociag zblizajacy si¢ do punktu wymiany pomiedzy RU 1 a nastepnym RU 2 (tylko scenariusz B)

W umowie o trasie punkt wymiany musi by¢ zawsze okreslony jako punkt raportowania. (TETA w punktach
raportowania bedg generowane przez IM, tak jak okreslono w ich umowach z RU).

Dla tego punktu z chwilg opuszczenia przez pociag poprzedniego punktu raportowania odpowiedzialny IM
wysyla do RU, ktory zakontraktowal u niego tras¢ (np. RU 1), komunikat prognozy jazdy pociagu wraz z TETA
dla tego punktu wymiany. RU 1 przekazuje ten komunikat do nastepnego RU (np. RU 2), ktéry ma przejaé
pociag. Ponadto, komunikat ten zostaje réwniez przestany do wiodacego RU (LRU) dla transportu, jesli taki
istnieje i jesli jest to okreslone w umowie o wspdlpracy pomiedzy obydwoma RU.

Jezeli punkt wymiany jest réwniez punktem przekazania pomigdzy np. IM nl i IM n2, to IM nl wysyla do IM
n2 komunikat prognozy jazdy pociagu juz po odjezdzie z punktu odjazdu lub z poprzedniego punktu wymiany
wraz z szacowanym czasem przekazania (ETH). Komunikat ten zostaje réwniez wystany do RU, ktéry zakon-
traktowat tras¢, np. RU 1. Dla RU ETH jest réwna TETA w punkcie wymiany. RU 1 przekazuje ten komunikat
do swojego sasiada RU 2 oraz do LRU dla transportu, jesli taki istnieje i jesli jest to okreslone w umowie
o wspélpracy pomiedzy obydwoma RU.

Gdy pociag przybedzie do punktu wymiany, IM musi wysta¢ do RU, ktdry zakontraktowal jego trasg, na
przyklad RU 1, informacj¢ o jezdzie pociagu wraz z faktycznym czasem przybycia do tego punktu.

Zanim pociag opusci punkt wymiany, RU 2 musi wysta¢ do IM, ktéry przydzielil tras¢, komunikat o nowym
sktadzie pociggu i wykona¢ procedure odjazdu opisang w rozdziale 4.2.3 (Przygotowanie pociagu).

— Pociag zblizajacy si¢ do punktu obstugi RU (scenariusz A)
Punkt obstugi musi zawsze by¢ okreslony w umowie o trasie jako punkt raportowania.

Dla tego punktu odpowiedzialny IM musi wysta¢ komunikat prognozy jazdy pociagu wraz z TETA, tylko jezeli
jest to okre$lone w umowie pomiedzy IM i RU.

Lecz jezeli punkt obstugi jest rowniez punktem przekazania pomigdzy, na przyklad, IM nl i IM n2, to IM nl
musi wysta¢ do IM n2 komunikat prognozy jazdy pociggu po odjezdzie z punktu odjazdu z poprzedniej
wymiany wraz z szacowanym czasem przekazania (ETH). Komunikat ten zostaje réwniez wystany do RU. Dla
RU ETH jest réwna TETA w punkcie obstugi.

Gdy pociag przybedzie do punktu obstugi, IM musi wysta¢ do RU informacj¢ o jezdzie pociggu wraz
z faktycznym czasem przybycia do tego punktu point.

Zanim pociag opusci punkt obstugi RU i IM musza wykona¢ procedurg odjazdu okre$lona w rozdziale 4.2.3
(Przygotowanie pociagu).

— Przyjazd pociggu do punktu docelowego

Gdy pociag przybedzie do swojego punktu docelowego, odpowiedzialny IM wysyla do RU, ktéry zakontrak-
towat trase, komunikat ,Informacja o jeZdzie pociagu” wraz z faktycznym czasem przyjazdu.

Uwaga: W umowie o trase moga by¢ takze okreSlone inne miejsca, dla ktérych Zadana jest prognoza jazdy
pociagu z TETA oraz komunikaty ,Informacja o jezZdzie pociggu” wraz z faktycznym czasem. Dla tych punktéw
odpowiedzialny IM wysyla te komunikaty, jak okreslono w umowie. Dalszg oceng i przetwarzanie dostarczo-
nych ETH i TETA opisano w rozdzialach od 4.2.7 (ETI/ETA przesylki) do 4.2.9 (Raportowanie o wymianie).

W nastepujacych rozdzialach komunikaty ,Prognoza jazdy pociggu” i ,Informacja o jezdzie pociggu” sa opisane
jedynie przez wymienienie gléwnej tresci. Szczeg6towe formaty okreslone sa w zalaczniku A indeks 1. Logiczng
kolejnos¢ tego komunikatu przedstawiono w zalaczniku A indeks 5 rozdzial 4 z uwaga, ze odno$nie relacji
komunikacyjnej pomiedzy RU i IM dla jazdy pociggu dwa scenariusze Zadania trasy A (przypadek
A) i A (przypadek B) (rozdzial 4.2.2.1: Zadanie trasy, Wstepne uwagi) sa identyczne, poniewaz w obu przypad-
kach IM znaja tylko jednego RU, np. RU 1, ktéry obstuguje calg tras¢ i jest ponadto odpowiedzialny za nowy
sktad pociggu w punktach obstugi.
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4.2.4.2. Komunikat ,Prognoza jazdy pociagu”

Komunikat ten musi by¢ wydany przez IM for dla punktéw przekazania, punktéw wymiany oraz dla punktu
docelowego pociagu, jak opisano w rozdziale 4.2.4.1 (Uwagi ogdlne).

Ponadto komunikat ten musi by¢ wystany przez IM do RU dla innych punktéw raportowania zgodnie
z umowami RU/IM (np. dla punktéw obstugi).

Gloéwnymi elementami danych sg:

— numer trasy i numer pociagu,

— planowa data i czas odjazdu w miejscu IM (lub planowy czas przekazania nastgpnemu IM),
— identyfikacja punktu raportowania,

— prognozowane data/czas w punkcie raportowania.

4.2.4.3. Komunikat ,Informacja o jezdzie pociggu”

Komunikat ten musi by¢ wydany po:
— odjezdzie z punktu odjazdu, przyjezdzie do punktu docelowego,

— przyjezdzie i odjezdzie z punktéw przekazania, punktéw wymiany oraz punktow raportowania uzgodnio-
nych na podstawie umowy (np. punktéw obstugi).

Gléwnymi elementami danych sa:

— numer trasy i numer pociagu,

— planowa data/czas odjazdu w miejscu IM,

— identyfikacja ostatniego punktu raportowania,
— faktyczny czas w punkcie raportowania,

— status punktu raportowania pociggu (przyjazd, odjazd, przejazd, nieokreSlony, odjazd z punktu
poczatkowego, przyjazd do punktu docelowego),

— tor przyjazdu do miejsca,

— tor odjazdu z miejsca,

— minuty odchylenia czasu delta od zarezerwowanego planowego czasu,

— aktualny rozklad jazdy w wypadku jego wielokrotnej zmiany,

— dla kazdego odchylenia od zarezerwowanego planowego czasu w tymze miejscu raportowania:
— kod powodu (moze by¢ wiele powodéw),

— czas odchylenia dla tego kodu powodu (moze by¢ wystanych wiele powodéw na punkt raporto-
wania),

— mozna doda¢ dowolny tekst dotyczacy odchylenia.

4.2.5. Informacja o zaklceniu stuzby
4.2.5.1. Uwagi ogblne

Gdy RU dowie si¢ o zaklceniu stuzby podczas operacji prowadzenia pociagu, za ktorg jest odpowiedzialny,
musi niezwlocznie powiadomi¢ zainteresowanego IM (brak komunikatu informatycznego, np. ustnie przez
maszyniste). Jesli to konieczne, RU uaktualnia ,Operacyjng baze danych wagondéw i jednostek intermodalnych”.
Jesli to niezbedne, IM uaktualnia dane o infrastrukturze w ,Bazie danych powiadomien o ograniczeniach
w infrastrukturze” oraz/lub bazie danych tras badz pociggdw.

Jezeli opdznienie przekracza x minut (warto§¢ ta musi by¢ okreslona w umowie pomiedzy RU i IM), zaintereso-
wany IM musi wysta¢ do RU komunikat o prognozie jazdy pociggu odnoszacy si¢ do nastepnego punktu rapor-
towania.

Jezeli pociag jest anulowany, IM wysyla komunikat o zaktdceniu jazdy pociagu okreslony ponizej.

W przypadkach wyjatkowych, gdy RU lub IM nie jest zdolny uruchomienia pociagu o prognozowanym czasie,
musi zosta wynegocjowana nowa trasa zgodnie z rozdzialem 4.2.2 (Zadanie trasy).
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4.2.5.2. Komunikat ,Zaktécona jazda pociagu”

Jezeli pociag jest anulowany, komunikat ten zostaje wysylany przez IM do sgsiedniego IM oraz do RU, ktéry
zakontraktowat trase.

Gloéwnymi elementami tego komunikatu sg:

— numer trasy i pociagu,

— identyfikacja miejsca,

— planowa data i czas odjazdu w tym miejscu,
— powdd zakldcenia,

— opis zakldcenia.

4.2.6. Polozenie pociggu
4.2.6.1. Wstep

W niniejszej sekeji okreslono mozliwosci $ledzenia w celu uzyskania informacji o polozeniu pociaggu. RU moze
w dowolnym czasie wysta¢ do IM zapytanie o jego pociagi. RU moze zapyta¢ o:

— jazde pociagu (ostatnio zarejestrowane polozenie, opdznienia, powody opdznien),

— osiagi pociagu (opdZnienia, powody opdznien, miejsca opdzZnien),

— wszystkie identyfikatory okreslonego pociagu,

— prognoze pociggu w okreslonym miejscu,

— wszystkie prognozy jazdy pociagu w okreslonym miejscu.

Dostep do tych informacji musi by¢ niezalezny od relacji komunikacyjnej RUJIM podczas jazdy pociagu, co

oznacza, ze RU musi mie¢ pojedynczy (') adres dostgpu do tych informacji. Informacje opieraja si¢ gtdwnie na
wspomnianej wyzej wymianie przechowywanych komunikatow.

4.2.6.2. Komunikaty ,Zapytanie o jazd¢ pociagu”

Cel: RU zapytuje o ostatnio zarejestrowany status (polozenie, opdzZnienia oraz powody op6znien)
jednego okreslonego pociagu w infrastrukturze okreslonego IM.

Zapytanie:  Gléwne elementy danych:

— biezgcy numer pociagu,

— identyfikator IM,

— planowa data i czas odjazdu w miejscu IM.
Odpowiedz: Dane informacyjne:

— ostatnie miejsce raportowania,

— faktyczny czas w punkcie raportowania,

— status pociggu w punkcie raportowania (przyjazd, odjazd, przejazd, nieokrelony, odjazd
z punktu poczatkowego, przyjazd do punktu docelowego),

— tor przyjazdu do miejsca,

— tor odjazdu z miejsca,

— zarezerwowany planowy czas,

— opdznienie delta w stosunku do zarezerwowanego planowanego czasu,

— czas zmienionego rozkladu jazdy (w stosunku do biezacego rozkladu jazdy w wypadku licz-
nych zmian rozkladu jazdy),

— dla kazdego opdznienia w tymze miejscu raportowania:

— kod powodu oraz czas opdznienia dla tego kodu powodu.

(") Oznacza to, ze dostep do tych informacji musi by¢ niezalezny od tego, pod ktérym IM przechowat informacje lub ich czesé.
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4.2.6.3. Komunikaty ,Zapytanie o opdZnienie/osiagi pociagu”

Cel: RU zapytuje o wszystkie op6znienia okreslonego pociggu u okreslonego IM.
Zapytanie:  Glowne elementy danych:

— biezacy numer pociagu,

— identyfikator IM,

— planowa data i czas odjazdu w miejscu IM.

Odpowiedz: Dane informacyjne (te same informacje, co w wypadku ,Zapytania o jazde pociagu”, nie tylko dla
ostatniego punktu, lecz dla kazdego punktu raportowania pociagu w infrastrukturze okreslonego

— dla kazdego punktu raportowania:
— ostatnie miejsce raportowania,
— faktyczny czas w punkcie raportowania,

— status pociggu w punkcie raportowania (przyjazd, odjazd, przejazd, nieokreslony, odjazd
z punktu poczatkowego, przyjazd do punktu docelowego),

— tor przyjazdu do miejsca,

— tor odjazdu z miejsca,

— zarezerwowany planowy czas,

— opdznienie delta w stosunku do zarezerwowanego planowanego czasu,

— czas zmienionego rozkladu jazdy (w stosunku do biezgcego rozkladu jazdy w wypadku
licznych zmian rozkladu jazdy),

— dla kazdego opdznienia w tymze miejscu raportowania:

— kod powodu i czas opéznienia dla tego kodu powodu.

4.2.6.4. Komunikaty ,Zapytanie o identyfikator pociggu”

Cel: RU zapytuje o aktualny identyfikator pociggu i swoje poprzednie identyfikatory pociagu. Do zapy-
tania moze by¢ uzyty dowolny z identyfikatoréw okreslonego pociagu.

Zapytanie:  Gléwne elementy danych:
— znany biezacy numer pociagu,
— identyfikator IM,
— planowana data i czas odjazdu pociaggu w miejscu IM.
Odpowiedz: Dane informacyjne:
— Aktualny identyfikator pociggu:
— numer jazdy pociagu,
— planowana data i czas odjazdu w miejscu 1M,
— Dla kazdego innego identyfikatora pociagu:
— numer jazdy pociagu,

— planowa data i czas odjazdu w miejscu IM.

4.2.6.5. Komunikaty ,Zapytanie IM o prognoz¢ pociagu”

Cel: RU zapytuje o przewidywany czas dla okreslonego pociagu w okreslonym miejscu raportowania
lub, pomijajac miejsce raportowania, zapytuje IM o przewidywany czas w punkcie przekazania.
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Zapytanie:  Gléwne elementy danych:
— niezacy numer pociagu,
— planowana data i czas odjazdu w miejscu IM,

— identyfikator miejsca raportowania (Miejsce raportowania, dla ktérego wymagana jest prog-
noza. Jest to opcjonalne i jezeli nie jest podane, odpowiedZ odnosi si¢ do koficowego punktu
raportowania dla tegoz IM dla tego pociagu).

Odpowiedz: Dane informacyjne:
— kod IM,
— identyfikacja punktu raportowania,

— przewidywane data/czas w punkcie raportowania.

4.2.6.6. Komunikaty ,Zapytanie IM o pociagi w miejscu raportowania”

Cel: RU to zapytuje o wszystkie swoje pociagi w okreslonym miejscu raportowania w infrastrukturze
okre$lonego IM.

Zapytanie:  Gléwne elementy danych:

— kod IM,

— identyfikacja miejsca raportowania (Miejsce raportowania, dla ktérego wymagana jest prog-
noza. Jest to opcjonalne i jezeli nie jest podane, odpowiedzig powinien by¢ koncowy punkt
raportowania dla tegoz IM dla tego pociagu).

Odpowiedz: Dane informacyjne:
— dla kazdego sposrdd pociagdw tego zapytujacego:
— numer jazdy pociagu,
— planowe data i czas odjazdu w miejscu IM lub planowany czas przekazania,
— kod IM,

— identyfikacja punktu raportowania,

— przewidywane data/czas w punkcie raportowania.

4.2.7. ETI/ETA przesytki
4.2.7.1. Wstepna uwaga

W rozdzialach 4.2.2 od (Zadanie trasy) do 4.2.6 (Polozenie pociagu) opisana jest gtéwnie komunikacja
pomiedzy RU i IM. Poniewaz zadaniem zarzadcy infrastruktury jest monitorowanie i kontrola pociggdw, zasad-
niczym elementem tej komunikacji jest numer pociagu. Informacja o wagonach, bedaca czgscig komunikatu
o skladzie pociagu, jest istotna dla sprawdzania skladu pociagu w poréwnaniu do umowy IM/RU o tras¢ oraz
w wyjatkowych przypadkach.

Indywidualne monitorowanie wagonéw lub jednostek intermodalnych nie jest objete t3 wymiang informacji. Jest
to dokonywane na poziomie RU/LRU w oparciu o zwigzane komunikaty i jest opisane w nastgpujacych
rozdzialach od 4.2.7 (ETI/ETA przesylki ) do 4.2.9 (Raportowanie o wymianie).

Wymiana i aktualizacja informacji zwigzanych z wagonami i jednostkami intermodalnymi s zasadniczo wspie-
rane przechowywaniem ,planéw podrdzy” i ,ruchéw wagonéw” (rozdzial 4.2.12.2: Inne bazy danych).

Jak juz wspomniano w rozdziale 2.3.2 (Rozpatrywane procesy), dla klienta najwazniejsza informacja jest zawsze
szacowany czas (ETA) przybycia jego przesylki. ETA zwiazana z wagonami, a takze ETI s3 rowniez podstawo-
wymi informacjami w komunikacji pomigdzy LRU i RU. Informacje te s3 dla LRU gtéwnym instrumentem do
monitorowania fizycznego transportu przesytki oraz sprawdzania jej w stosunku do zobowigzania wobec
klienta.
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Wszystkie prognozowane czasy zawarte w komunikatach zwiazanych z pociagiem odnoszg si¢ do przyjazdu
pociagu do pewnego punktu, ktérym moze by¢ punkt przekazania, punkt wymiany, punkt docelowy pociagu
lub inny punkt raportowania. Sa to wszystko szacowane czasy przyjazdu pociggu (TETA). Dla réznych
wagonow lub jednostek intermodalnych w pociagu taka TETA moze mie¢ rézne znaczenia. Na przyklad TETA
dla punktu wymiany moze by¢ dla pewnych wagonéw lub jednostek intermodalnych szacowanym czasem
wymiany (ETI). Dla innych wagonéw pozostajacych w pociagu do dalszego transportu przez tego samego RU
TETA moze nie by¢ istotna. Zadaniem RU otrzymujacego informacje o TETA jest zidentyfikowanie
i przetworzenie tych informacji, przechowanie ich w ,Operacyjnej bazie danych wagonéw i jednostek intermo-
dalnych” jako ruchu wagonéw i przekazanie ich do LRU, jezeli pocigg nie jedzie w trybie otwartego dostepu.
Jest to teraz rozwazone w nastepujacych rozdziatach.

4.2.7.2. Obliczanie ETI[ETA

Obliczanie ETIJETA oparte jest o informacje otrzymane od odpowiedzialnego zarzadcy infrastruktury, ktéry
w komunikacie ,Prognoza jazdy pociagu” przesyla szacowany czas przyjazdu pociagu (TETA) dla okreslonych
punktow raportowania (w kazdym razie dla punktow przekazania, wymiany lub przyjazdu, w tym réwniez
terminali intermodalnych) na uzgodnionej trasie, np. dla punktu przekazania od jednego IM do nastepnego IM
(w tym wypadku TETA jest réwna ETH).

Dla punktéw wymiany lub dla innych okreslonych punktéw raportowania na uzgodnionej trasie RU musi obli-
czy¢ dla nastgpnego RU w laricuchu przesylki transportowej szacowany czas wymiany (ETI) dla wagonéw iflub
jednostek intermodalnych.

Poniewaz RU moze mie¢ w pociggu wagony o réznych trasach przejazdu i pochodzace od réznych LRU, punkt
wymiany do obliczenia ETI dla wagonéw moze by¢ rézny. Jest to wyjasnione w ponizszych dwdch uproszczo-
nych przykladach. (Obrazowe przedstawienie tych scenariuszy podano w zalaczniku A indeks 5 rozdzial 1.4,
za$ schemat proceduralny oparty o przyklad 1 dla punktu wymiany C przedstawiono w zalgczniku A indeks 5
rozdziatl 5).

Przyktad 1:  RU 1 ma w tym samym pociggu wagony nr 1 i 2 od LRU 1 oraz wagony nr 3 do 5 od LRU 2.
W punkcie wymiany C dalszy transport wagonéw 1 i 2 bedzie wykonywany przez RU2,
a wagonéw 3 do 5 przez RU 3. W tym wypadku RU 1 musi obliczy¢ dla wagonéw 1 i 2 ETI
odnoszacg si¢ do punktu wymiany C i musi wysta¢ te wartosci do LRU 1. RU 1 musi takze obli-
czy¢ dla wagonéw 3 do 5 ETI odnoszaca si¢ do tego samego punktu wymiany C i wyslaé te
wartosci do LRU 2.

Przyktad 2:  RU 1 ma w tym samym pociggu wagony nr 1 i 2 od LRU 1 oraz wagony nr 3 do 5 od LRU 2.
W punkcie wymiany C dalszy transport wagonéw 3 to 5 bedzie wykonywany przez RU3, nato-
miast wagony 1 i 2 pozostang w pociagu RU 1 az do punktu wymiany E, gdzie odpowiedzialno$¢
za te wagony zostanie zmieniona na RU 2. W tym wypadku RU 1 musi obliczy¢ ETI odnoszaca
sie do punktu wymiany C tylko dla wagonéw 3 do 5 i musi wyslaé te wartosci do LRU 2. Dla
wagonow 1 i 2 punkt wymiany C nie jest istotny. Nastgpnym punktem wymiany istotnym dla tych
wagon6w jest E i w odniesieniu do tego punktu RU 1 musi obliczy¢ ETI i wysta¢ te wartosci do
LRU 1.

Nastepny RU, na podstawie danych ETI dostarczonych przez poprzedniego RU, oblicza dla swojej czgSci ETI
odnoszaca si¢ wagonéw dla nastgpnego punktu wymiany. Kroki te sa wykonywane przez kazdego kolejnego
RU. Gdy ostatni RU (np. RU n) w laiicuchu transportowym wagonu otrzyma ETI od swojego poprzedzajacego
RU (np. RU n-1) dla wymiany wagonu pomigdzy RU n-1 i RU n, ostatni RU (RU n) musi obliczy¢ szacowany
czas przyjazdu wagonéw do koricowego punktu docelowego. Ma to na celu zapewnienie ustawienia wagonow
zgodnie z kolejnoscia wagonéw oraz stosownie do zobowigzania LRU wobec swojego Klienta. Jest to ETA dla
wagonu i musi by¢ wyslane do LRU. Musi zosta¢ przechowane elektronicznie wraz z ruchem wagonéw. LRU
musi udzieli¢ klientowi dostgpu do istotnych dla niego danych zgodnie z warunkami umowy.

Uwaga: odnoénie do jednostek intermodalnych: Dla jednostek intermodalnych na wagonie ETI wagonu sa
réwniez ETI dla jednostek intermodalnych. Co si¢ tyczy ETA dla jednostek intermodalnych, to nalezy zauwazy¢,
ze RU nie jest w stanie obliczy¢ takiej ETA poza czgscig transportu kolejowego. Dlatego RU moze dostarczyé
tylko ETI odnoszace si¢ do terminalu intermodalnego.

Wiodacy RU jest odpowiedzialny za pordwnanie ETA ze zobowiazaniem wobec klienta.

Z odchyleniami ETA w stosunku do zobowigzania wobec klienta nalezy postepowaé zgodnie z umowa i moze
to prowadzi¢ do rozpoczecia przez LRU procesu zarzadzania alertem. Do przekazywania informacji o wyniku
tego procesu przewidziany jest komunikat ,Alert”.

Jako podstawe dla procesu zarzadzania alertem LRU musi mie¢ mozliwo$¢ sktadania zwiazanego z wagonami
zapytania o odchylenia. To zapytanie LRU i odpowiedZ od RU jest réwniez okreslona ponizej.
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4.2.7.3. Komunikat ,ETI/ETA wagonéw”

Cel:

Gloéwne elementy danych::

Wystanie ETI lub uaktualnionej ETI od jednego RU do nastgpnego w laficuchu
transportowym. Ostatni RU }ancuchu transportowym wagonéw wysyla ETA lub
uaktualniong ETA do LRU.

— identyfikacja RU, ktéry wytworzyt ETI lub ETA,

— stacja odjazdowa lub poprzednia stacja wymiany (ETI lub czas odjazdu na stacji
poczatkowej),

— numer pociggu wyruszajagcego ze stacji odjazdowej lub poprzedniej stacji
wymiany (z ETI lub czasu odjazdu na stacji poczatkowej),

— faktyczna data i czas odjazdu pociagu,
— stacja przyjazdowa lub nastgpna stacja wymiany (koficowa ETI/ETA),

— numer pociagu przyjezdzajacego do stacji koncowej ETI[ETA (Przyjazd do
nastepnej stacji wymiany),

— data i czas przyjazdu wagonu (ETI lub ETA).

4.2.7.4. Komunikat ,Alert”

Cel:

Glowne elementy danych::

Po poréwnaniu ETA ze zobowigzaniem wobec klienta LRU moze wysta¢ komu-
nikat ,Alert” do uczestniczacego RU.

— numer wagonu,
— zobowiazanie wobec klienta: data i czas przyjazdu,

— faktyczna ETA: data i czas.

Uwaga: W wypadku otwartego dostepu obliczenie ETI i ETA jest wewnetrznym procesem RU. W tym przypadku

RU jest sam wiodacym RU.

4.2.7.5. Komunikaty ,Zapytanie o odchylenia dotyczace wagonu”

Cel: LRU zapytuje o odchylenia odno$nie do okreslonego wagonu.

Zapytanie:  Gléwne elementy danych:

— numer wagonu,

— identyfikator LRU.

OdpowiedZ: Dane informacyjne:

— Dla kazdego punktu raportowania:

— miejsce raportowania,

— status wagonu w punkcie raportowania (odjazd, przyjazd do stacji rozrzadowej, odjazd ze
stacji rozrzadowej, przyjazd do punktu wymiany, przyjazd do docelowej stacji
rozrzadowej),

— odpowiedzialny RU w miejscu raportowania i zgodnie ze statusem wagonu w punkcie
raportowania,

— czas zmienionego rozkladu jazdy (w poréwnaniu do aktualnego rozkladu jazdy w wypadku
wielu zmian rozkladu jazdy),

— ETI, jezeli punkt raportowania jest punktem wymiany,

— faktyczny czas w punkcie raportowania,

— Dla kazdego odchylenia w tymze punkcie raportowania:

— kod powodu oraz czas opdznienia dla tego powodu.

4.2.8. Ruch wagondw

4.2.8.1. Uwagi wstepne

Nastepujace dane muszg by¢ przechowane i elektronicznie dostgpne do celéw raportowania o ruchu wagonu.
Muszg one réwniez by¢ wymienione w ramach komunikatu z upowaznionymi stronami na podstawie umowy.
Szczegdtowe formaty sa okreslone w zataczniku A indeks 1.

— Powiadomienie o zwolnieniu wagonu

— Powiadomienie o odjezdzie wagonu
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— Przyjazd wagonu do stacji rozrzadowej

— Wyjazd wagonu ze stacji rozrzadowe;j

— Komunikat o wyjatkowej sytuacji wagonu

— Powiadomienie o przyjezdzie wagonu

— Powiadomienie o dostawie wagonu

— Potwierdzenie dostawy wagonu

— Raportowanie o wymianie wagonu zostanie opisane oddzielnie w rozdziale 4.2.9: Raportowanie o wymianie

4.2.8.2. Komunikat ,Powiadomienie o zwolnieniu wagonu”

Cel:

Gléwne elementy danych:

LRU do RU: wiodacym RU niekoniecznie jest pierwszy RU w lancuchu transpor-
towym. W tym wypadku LRU musi powiedzie¢ odpowiedzialnemu RU, ze wagon
jest gotowy do zabrania na bocznicy klienta (miejsce odjazdu zgodnie ze zobowia-
zaniem LRU) o danym czasie zwolnienia (data i czas odjazdu).

Zdarzenie to musi zosta¢ przechowane w ,Operacyjnej bazie danych wagonéw
i jednostek intermodalnych”.

— numer wagonu,

— miejsce, data i czas odjazdu (miejsce, z ktérego planowane jest wyruszenie
transportu).

Nastepujace dane przechowywane w bazach danych musza by¢ tatwo dostepne dla
RU i LRU:

— jednostka, identyfikacja, rozmiar i typ transportu,
— wykorzystana pojemnos¢ jednostki,

— calkowity cigzar (zarezerwowany[rzeczywisty catkowity cigzar (masa) towaru,
w tym opakowania i urzadzen przewoznika),

— wskazanie niebezpiecznych towaréw.

4.2.8.3. Komunikat ,Powiadomienie o odjezdzie wagonu”

Cel:

Gloéwne elementy danych:

RU do LRU: RU musi powiadomi¢ LRU o rzeczywistej dacie i czasie, kiedy wagon
zostal zabrany z miejsca odjazdu.

Zdarzenia te musza zosta¢ przechowane w ,Operacyjnej bazie danych wagondw
i jednostek intermodalnych”. Poprzez wymiang tego komunikatu odpowiedzialno¢
za wagon przenosi si¢ z klienta na RU.

— numer wagonu,

— miejsce, data i czas odjazdu (miejsce, z ktorego planowane jest wyruszenie
transportu).

Nastepujace dane przechowywane w bazach danych muszg by¢ tatwo dostepne dla
RU i LRU:

— jednostka, identyfikacja, rozmiar i typ transportu,
— wykorzystana pojemno$¢ jednostki,

— calkowity cigzar (zarezerwowany[rzeczywisty catkowity ciezar (masa) towaru,
w tym opakowania i urzadzen przewoznika),

— wskazanie niebezpiecznych towaréw.

4.2.8.4. Komunikat ,Przyjazd wagonu do stacji rozrzadowej”

Cel:

Gléwne elementy danych::

RU musi powiadomi¢ LRU, Ze wagon przybyl do jego stacji rozrzadowej. Komu-
nikat ten moze by¢ oparty o komunikat ,Informacja o jezdzie pociagu”
z rozdzialu 4.2.4 (Prognoza jazdy pociagu). Zdarzenie to musi zostaé przechowane
w ,Operacyjnej bazie danych wagonéw i jednostek intermodalnych”.

— numer wagonu,

— identyfikacja przyjazdu do stacji rozrzadowej,

— data i czas przyjazdu do stacji rozrzadowej.
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4.2.8.5. Komunikat ,Wyjazd wagonu ze stacji rozrzagdowej”

Cel:

Gléwne elementy danych:

RU musi powiadomi¢ LRU, Ze wagon opuscil jego stacj¢ rozrzadowa. Komunikat
ten moze by¢ oparty o komunikat ,Informacja o jezdzie pociagu” z rozdzialu 4.2.4
(Prognoza jazdy pociagu). Zdarzenie to musi zostal przechowane w ,Operacyjnej
bazie danych wagonéw i jednostek intermodalnych”.

— numer wagonu,

— identyfikacja wyjazdu ze stacji rozrzadowe;j,

— data i czas wyjazdu ze stacji rozrzadowej.

4.2.8.6. Komunikat ,Wyjatkowa sytuacja wagonu”

Cel:

Gloéwne elementy danych:

RU musi powiadomi¢ LRU, jedli z wagonem zdarzylo si¢ co§ nieoczekiwanego, co
mogloby mie¢ wplyw na ETIJETA lub co wymaga dodatkowego dziatania.
W wiekszo$ci wypadkéw komunikat ten wymaga réwniez obliczenia nowej ETI/
ETA. Jezeli LRU postanowi, aby mie¢ nowg ETI/ETA, odsylta komunikat do RU,
ktory wystal ten komunikat, wraz ze wskazaniem ,Z3dana ETI[ETA” (wiadomos¢:
,Wyjatkowa sytuacja wagonu”, komunikat ,Zadanie nowej ETI/ETA”). Obliczenie
nowej ETI/ETA musi by¢ wykonane zgodnie z procedurg podang w rozdziale 4.2.7
(ETI/ETA przesykki ).

Informacje te muszg zosta¢ przechowane w ,Operacyjnej bazie danych wagonéw
i jednostek intermodalnych”.

— numer wagonu,

— miejsce, data i czas zakl6cenia (miejsce, w ktérym zdarzylo si¢ co$ niespodzie-
wanego podczas transportu),

— kod powodu/zakldcenia.

Ponadto musza by¢ latwo dostepne nastepujace dane przechowywane w bazach
danych:

— identyfikacja jednostki transportowej,

— wskazanie niebezpiecznych towardw.

4.2.8.7. Komunikat ,Wyjatkowa sytuacja wagonu”, Zadanie nowej ETI/ETA

Cel:

Gloéwne elementy danych:

LRU moze wysta¢ ten komunikat do faktycznego RU, ktory wyslal ,Komunikat
wyjatku”, aby zazadaé obliczenia nowej ETI[ETA. LRU wysyla ten komunikat
rowniez do wszystkich nastepnych RU, informujac ich o odchytkach. Potrzeba obli-
czenia nowej ETIETA zalezy od uznania LRU i nie jest niezbedna we wszystkich
przypadkach.

— numer wagonu,

— miejsce, data i czas zaklocenia (miejsce, w ktérym zdarzylo si¢ co$ niespodzie-
wanego podczas transportu),

— kod powodu/zakl6cenia,
— zadanie nowej ETI[ETA.

Ponadto musza by¢ latwo dostepne nastepujace dane przechowywane w bazach
danych:

— identyfikacja jednostki transportowej,

— wskazanie niebezpiecznych towaréw.

4.2.8.8. Komunikat ,Powiadomienie o przyjezdzie wagonu”

Cel:

Gléwne elementy danych:

Ostatni RU w laiicuchu transportowym wagonéw lub jednostek intermodalnych
musi powiadomi¢ LRU, Ze wagon przybyt do jego stacji rozrzadowej (miejsca RU).

— numer wagonu,
— identyfikacja stacji rozrzadowej RU,

— data i czas przyjazdu.
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4.2.8.9. Komunikat ,Powiadomienie o dostawie wagonu”

Cel: Ostatni RU w lafcuchu transportowym wagondéw musi powiadomi¢ LRU, ze
wagon zostal umieszczony na bocznicy odbiorcy.

Gloéwne elementy danych: — numer wagonu,

— identyfikacja umieszczenia na bocznicy odbiorcy (miejsce, strefa, tor, stano-
wisko),

— data i czas umieszczenia.

,Powiadomienie o dostawie wagonu” moze zosta¢ wystane po raz drugi jako ,Potwierdzenie dostawy wagonu”
z dodatkowymi danymi:

— identyfikator klienta.

Uwaga: W wypadku otwartego dostgpu opisany ruch wagonu jest wewngtrznym procesem RU (LRU). Niemniej
jednak wszystkie obliczenia i przechowanie danych muszg by¢ wykonane przez niego jako LRU posiadajacego
umowe i zobowigzanie wobec klienta.

Schemat proceduralny dla tych komunikatéw, oparty o przyklad 1 obliczenia ETI dla wagondéw 1 i 2 (patrz:
rozdzial 4.2.7.2 jest zintegrowany ze schematem raportowania wymiany przedstawionym w zalaczniku A indeks
5 rozdzial 6.

4.2.9. Raportowanie o wymianie
4.2.9.1. Wstepna uwaga

Raportowanie o wymianie opisuje komunikaty dolgczane do przekazania odpowiedzialnosci za wagon
pomigdzy dwoma przewoznikami kolejowymi, ktére wystepuje w punktach wymiany. Nakazuje réwniez
nowemu RU wykonanie obliczenia ETI i przeprowadzenie procesu opisanego w rozdziale 4.2.7 (ETI/ETA prze-
sylki ).

Musza zosta wymienione nastgpujace komunikaty:
— Powiadomienie o wymianie wagonu,

— Powiadomienie o wymianie wagonu/Zastgpstwo,
— Odebranie wagonu przy wymianie,

— Odméwienie wagonu przy wymianie.

Dane informacyjne tych komunikatéw nalezy przechowaé w ,Operacyjnej bazie danych wagonéw i jednostek
intermodalnych”. W razie jakiegokolwiek odchylenia musi zosta¢ wygenerowana nowa ETI/ETA i przekazana
zgodnie z procesem opisanym w rozdziale 4.2.7: ETI[ETA przesylki. Schemat proceduralny tych komunikatow
jest przedstawiony w zwigzku z komunikatami ruchu wagonéw w zalaczniku A indeks 5 rozdzial 6.

Powiadomienia o wymianie wagonéw oraz Powiadomienia o wymianie wagondw/Zastepstwa, jak roéwniez
komunikaty o odebraniu wagonéw moga by¢ przekazywane w formie wykazu réznych wagondw, zwlaszcza
jesli wszystkie wagony znajduja si¢ w jednym pociggu. W tym wypadku wszystkie wagony moga by¢ wymie-
nione w jednym przekazie komunikatéw.

W wypadku otwartego dostepu nie ma punktéw wymiany. W punkcie obstugi odpowiedzialno§¢ za wagony nie
zmienia si¢. Dlatego nie ma potrzeby wymiany specjalnych komunikatéw. Lecz uzyskane z ,Informacji o jezdzie
pociagu” w tym punkcie raportowania informacje odnoszace si¢ do wagonéw lub jednostek intermodalnych —
dotyczace daty/czasu przyjazdu i odjazdu — musza zostal przetworzone i przechowane w ,Operacyjnej bazie
danych wagonow i jednostek intermodalnych”.

Zawarto$¢ tych komunikatéw jest podana ponizej:

4.2.9.2. Komunikat ,Powiadomienie o wymianie wagonu”

Cel: Za pomoca komunikatu ,Powiadomienie 0 wymianie wagonu” przewoznik kole-
jowy (RU 1) pyta nastgpnego przewoznika kolejowego (RU 2) w taficuchu transpor-
towym, czy przyjmuje odpowiedzialno$¢ za wagon. Za pomocg komunikatu
,Powiadomienie o wymianie wagonu/Zastgpstwo” RU 2 informuje swojego IM, ze
przyjal odpowiedzialno$¢.
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Glowne elementy danych: — numer wagonu,

— numer pociggu (tylko wéweczas, jesli wagon jest w pociggu),
— miejsce, dziefl i czas wymiany.

Ponadto musza by¢ latwo dostepne nastepujace dane przechowywane w bazach
danych:

— identyfikacja jednostki transportowej (numer, rozmiar, typ),

— calkowity cigzar (zarezerwowany/rzeczywisty catkowity cigzar (masa) towaru,
w tym opakowania i urzadzen przewoznika),

— zastosowana jednostka objetosci,

— dane i identyfikacja niebezpiecznych towaréw.

4.2.9.3. Komunikat ,Powiadomienie o wymianie wagonu/Zastepstwo”

Cel: Za pomoca komunikatu ,Powiadomienie o wymianie wagonu/Zastgpstwo” RU 2
informuje IM, ze przejat odpowiedzialnos¢ za okreslony wagon.

Gléwne elementy danych: — numer wagonu,
— numer pociagu (tylko wowczas, jezeli wagon jest w pociagu),
— miejsce, dzief i czas wymiany.

Ponadto musza by¢ latwo dostgpne nastepujace dane przechowywane w bazach
danych:

— dane i identyfikacja niebezpiecznych towaréw.

4.2.9.4. Komunikat ,Odebranie wagonu przy wymianie”

Cel: Za pomocg komunikatu ,Odebranie wagonu przy wymianie” RU 2 informuje RU
1, ze przyjmuje odpowiedzialno$¢ za wagon.

Gléwne elementy danych: — numer wagonu,

— miejsce, dziefl i czas wymiany.

4.2.9.5. Komunikat ,Odmowa wagonu przy wymianie”

Cel: Za pomocg komunikatu ,0dmowa wagonu przy wymianie” RU 2 informuje RU 1,
ze nie ma checi przejecia odpowiedzialnosci za wagon.

Gloéwne elementy danych: — numer wagonu,
— miejsce, dzien i czas wymiany,
— kod powodu odmowy,
— dalszy opis (opcjonalny).

4.2.10. Wymiana danych dla poprawy jakosci

Aby by¢ konkurencyjnym, europejskie kolejnictwo musi dostarczaé swoim klientom ustugi o wyzszej jakosci
(patrz réwniez: zalgcznik 111, art. 2.7.1 do dyrektywy 2001/16/WE).

Procesem pomiarowym jest zasadniczy proces odbywajacy si¢ po podrézy, majacy na celu wspieranie poprawy
jakosci.

Oproécz mierzenia jakosci ustugi dostarczanej klientowi LRU, RU i IM muszg mierzy¢ jakos¢ skladnikow ustugi,
ktére w sumie skladaja sie na produkt dostarczany klientowi.

W procesie tym uczestniczg IM i RU (zwlaszcza jesli s3 oni wiodagcymi RU), ktérzy wybieraja indywidualny
parametr jakosci, droge przebiegu lub miejsce oraz okres pomiaru, w ktérym maja by¢ mierzone rzeczywiste
wyniki na podstawie z gory okreslonych kryteriow, ktére zwykle zostaly okreslone w umowie.

Wyniki procesu pomiarowego musza wyraznie pokazywaé poziom osiagnie¢ wzgledem celu, ktéry zostat
uzgodniony pomiedzy stronami umowy.

Raporty z pomiaréw muszg pozwala¢ na dostgp do wystarczajaco szczegbtowych danych dla umozliwienia
analizy, ktora wskaze miejsce oraz widoczng przyczyng obnizen jakosci, np. opdznien. Nastgpnie musi byé
przeprowadzona analiza pierwotnych przyczyn dotyczaca powtarzajacych si¢ niepowodzen jakoSciowych, tak
aby strony umowy mogly okresli¢ dzialanie korygujace.
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Obowigzkiem IM i RU jest dostarczenie danych, uczestniczenie w analizie pierwotnych przyczyn, takze ze stro-
nami trzecimi, oraz wdrozenie ewentualnego uzgodnionego dziatania korygujacego.

Proces pomiarowy jest procesem powtarzalnym.

Aby zmierzy¢ jako$¢, mozna postuzyc¢ si¢ zdefiniowanymi juz komunikatami przedstawionymi w 6 nagléwkach
wymienionych ponizej:

1. LRU/Klient: Czas tranzytu, ETA, rozwigzanie alertow

W umowach pomi¢dzy RU dzialajacymi jako integratorzy ustug (LRU) a klientami moga by¢ dokonywane zobo-
wiazania (w zaleznosci od indywidualnego uzgodnienia) dotyczace czasu tranzytu, ETA oraz rozwigzania
alertow. Najbardziej odpowiednimi komunikatami dla tego pomiaru jakosci sg:

— Powiadomienie o zwolnieniu,

— Powiadomienie o odjezdzie,

— Powiadomienie o dostawie.

2. LRU|Dostawcy ustug: Czasy tranzytu i obstugi, ETA, ETI, kody powodéw

W umowach pomiedzy wiodagcym RU a innymi dostawcami ustug transportowych moga by¢ dokonywane
nastepujace zobowigzania dotyczace czasdéw tranzytu z indywidualnymi dostawcami ustug:

— czas od odcigcia zwalniaczajodciggnigcia do dostawy przy wymianie,
— od zabrania do wprowadzenia do terminala przeladunkowego,

— od terminala przeladunkowego do zaladowania,

— od odbioru przy wymianie do dostawy przy wymianie,

— od odbioru przy wymianie do umieszczenia/konstruktywnego umieszczenia,
— od uziemienia do dostawy.

Najbardziej odpowiednimi komunikatami dla tego pomiaru jakosci sa:
— Powiadomienie o zwolnieniu,

— Powiadomienie odjezdzie,

— Przyjazd do stacji rozrzadowe;j,

— Odjazd ze stacji rozrzadowej,

— Powiadomienie o przyjezdzie,

— Dostawa wagonu przy wymianie,

— Odbiér wagonu przy wymianie,

— Odmowa wagonu przy wymianie.

3. RU[IM: Osiagi pociagu, ETA (TETA), ETH pociggu

W umowach pomiedzy RU i IM poziom punktualnosci dla rozktadéw jazdy pociagéw w okreslonych punktach
raportowania moze by¢ okreslony jako dokladno$¢ ETA i ETH pociggdéw. Najbardziej odpowiednimi komunika-
tami dla tego pomiaru jakosci sa:

— Prognoza jazdy pociagu,

— Informacja o jezdzie pociagu,

— Zapytanie/odpowiedZ odnosnie do op6znienia/osiggdéw pociggu.
4. RUJIM: Dostepno$¢ trasy/planowana trasa

W umowach pomigdzy RU i IM dostepnos( trasy dla jazdy pociagéw bedzie wyraznie opisana za pomoca prze-
dzialu czasu w okre$lonych punktach. W umowach tych beda réwniez ujgte specyfikacje pojazdu wyrazone
poprzez maksymalng dlugos¢ i cigzar brutto, skrajni¢ tadunku itp. Aspekt ten bedzie oméwiony w pozycji
numer 6 (IM/RU: Jako$¢ skladu pociagu).
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W umowach tych beda réwniez okre$lone procedury i ramy czasowe dla potwierdzania wykorzystania trasy,
anulowania uzywania planowanej trasy oraz zakres, w jakim trasa moze by¢ uzywana poza (przed lub po)
okreslonym przedzialem czasu. Najbardziej odpowiednimi komunikatami dla tego pomiaru jakosci sa:

— Trasa anulowana,
— Trasa niedostgpna.
5. RUJIM: Dostepnos¢ trasy w trybie natychmiastowym

Gdy RU zechce poprowadzi¢ pociag poza granicami czasowymi ustalonymi dla planowanej trasy, to do uczest-
niczacych IM musi zosta¢ wyslane Zadanie w trybie natychmiastowym (jak przewidziano w dyrektywie
2001/14/WE).

Okresowo RU bedzie poréwnywal dane zadania trasy i odpowiedzi w celu sporzadzenia nastgpujacych
raportow:

— czas odpowiedzi na zadanie trasy w stosunku do ramowego porozumienia,

— ilo$¢ tras bedacych w granicach zadanego czasu, dostarczonych w ciagu pewnych okreséw czasu,
— ilo$¢ odrzuconych zadan trasy.

Najbardziej odpowiednimi komunikatami dla tego pomiaru jakosci sa:

— Zadanie trasy,

— Dane o trasie,

— Odmowa danych o trasie,

— Trasa anulowana,

— Trasa niedostgpna.

6. IM/RU: Jako$¢ sktadu pociagu

Gdy komunikaty gotowosci pociagu i/lub wykazy skladu pociggu sa wysytane przez RU do IM lub innego RU,
to muszg one by¢ zgodne ze specyfikacjami zawartymi w stosownej umowie. Dla sprawdzenia tej zgodnosci,
a tym samym dla pomiaru jakosci skladu pociagu najbardziej odpowiednimi komunikatami sg:

— Skiad pociagu,

— Pociag nie jest odpowiedni.

4.2.11. Pierwotne dane Zrédtowe
4.2.11.1. Wstep

Dane o infrastrukturze (,O$wiadczenie w sprawie sieci” oraz dane przechowywane w ,Bazie danych powiado-
mieft 0 ograniczeniach w infrastrukturze”) oraz dane o taborze kolejowym (w ,Zrodlowych bazach danych
taboru kolejowego” oraz w ,Operacyjnej bazie danych wagondw i jednostek intermodalnych”) s3 najwazniej-
szymi danymi dla eksploatacji pociggdw towarowych w sieci europejskiej. Obydwa rodzaje danych wspdlnie
pozwalajg na oceng zgodnosci taboru kolejowego z infrastrukturg, pomagaja uniknag¢ wielokrotnego wprowa-
dzania danych, co podnosi zwlaszcza jakos¢ danych, a ponadto daja wyrazny obraz wszystkich dostgpnych
instalacji i urzadzen w dowolnym czasie, umozliwiajagc w ten sposob szybkie decyzje podczas prowadzenia.

4.2.11.2. Bazy danych powiadomieni o ograniczeniach w infrastrukturze

Kazdy IM jest odpowiedzialny za odpowiednio$¢ trasy w jego infrastrukturze, a RU jest zobowiazany sprawdzi¢
charakterystyki pociagu w poréwnaniu z warto$ciami podanymi w danych o trasie dotyczacych jego zakontrak-
towanej trasy.

Bez uszczerbku dla warunkéw uzytkowania trasy w ,O$wiadczeniach w sprawie sieci” lub odpowiedzialnosci
w razie jakichkolwiek ograniczen w infrastrukturze wyjasnionych w TSI ,Ruch kolejowy”, przed przygotowa-
niem pociagu RU musi wiedzie¢, czy sa jakie$ ograniczenia na odcinkach linii lub stacjach (weztach) wplywajace
na skfad jego pociggu opisany w umowie o trasg.
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W tym celu IM musi zainstalowac i wypehni¢ ,Bazy danych powiadomieri o ograniczeniach w infrastrukturze”.
Struktura takiej bazy danych jest opisana w zalaczniku A indeks 2. Wpisy w tych bazach danych oparte sa
o odcinki zgodnie ze stosownymi ,O$wiadczeniami w sprawie sieci” z dodaniem informacji o ograniczeniach.
Te bazy danych musza by¢ dostgpne za posrednictwem powszechnego interfejsu (4.2.14.1: Ogdlna architektura
oraz 4.2.14.7: Uniwersalny interfejs).

RU jest zobowigzany uwzgledni¢ wszystkie ograniczenia przedstawione w ,Bazie danych powiadomien
o ograniczeniach w infrastrukturze”, ktére wplywaja na jazde jego pociagu az do okresu przedodjazdowego.
Jezeli nic innego nie jest okreslone w umowie pomiedzy IM i RU, okres przedodjazdowy rozpoczyna si¢ jedng
godzing przed planowanym czasem odjazdu.

W okresie przedodjazdowym IM musi powiadomi¢ bezposrednio RU o wszelkich zmianach powstatych w ,Bazie
danych powiadomien o ograniczeniach w infrastrukturze”.

4.2.11.3. Zrédtowe bazy danych taboru kolejowego

Dysponent taboru kolejowego jest odpowiedzialny za przechowywanie danych o taborze kolejowym
w ,Zrédlowej bazie danych taboru kolejowego”.

Informacje, ktére musza by¢ whyczane do ,Zrédlowych bazy danych taboru kolejowego”, opisane sa szcze-
gétowo w zalaczniku A indeks 2. Musza zawieraé wszystkie dane dotyczace:

— identyfikacji taboru kolejowego,

— oceny zgodnosci z infrastrukturg,

— oceny odno$nych charakterystyk obciazenia,
— odnos$nych charakterystyk hamulcéw,

— danych dotyczacych utrzymania,

— charakterystyk srodowiskowych.

Zrédtowe bazy danych taboru kolejowego musza pozwalaé na fatwy dostep (pojedynczy powszechny dostep jest
zapewniony za posrednictwem powszechnego interfejsu) do technicznych danych w celu ograniczenia do
minimum obj¢tosci danych przesylanych dla kazdej operacji. Zawarto$¢ baz danych musi by¢ dostgpna na
podstawie zhierarchizowanych praw dostgpu zaleznych od przywileju dla wszystkich dostawcéw ustug (IM, RU,
dostawcow logistyki oraz zarzadeéw parku pojazdowego), w szczegdlnosci do celéw zarzadzania parkiem
i utrzymania taboru kolejowego.

Wpisy w ,Zrédtowej bazie danych taboru kolejowego” moga by¢ pogrupowane w nastepujacy sposob:
— Dane administracyjne,
zwiazane z pozycjami certyfikacji i rejestracji, takimi jak odniesienie do pliku wspdlnotowej rejestracji, iden-
tyfikator notyfikowanego organu itp.; moze to obejmowac historyczne dane dotyczace wlasnosci, wynajmu
itp. Nalezy wzia¢ pod uwage nastepujace kroki:
— wspoélnotowa certyfikacja,
— rejestracja w ,rodzimym” pafistwie,
— data oddania do eksploatacji w pafistwie rejestracji,
— rejestracja w innych krajach do uzytku w ich krajowych sieciach,

— certyfikacja bezpieczenstwa calego taboru kolejowego, ktory nie odpowiada TSI ,Tabor kolejowy”.

Dysponent jest zobowiazany zapewni¢, ze dane te sa dostgpne i ze kryjace si¢ za nimi procesy zostaly prze-
prowadzone.

— Dane projektowe,

ktére winny objaé wszystkie skladowe (fizyczne) elementy taboru kolejowego, w tym charakterystyki
dotyczace Srodowiska, oraz wszelkie informacje, ktére sa spodziewane, ze pozostang wazne przez caly okres
zywotnosci taboru kolejowego — ta czg§¢ moze zawieraC histori¢ wazniejszych modyfikacji, kapitalnej
konserwacji, remontu itp.
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4.2.11.4. Dane operacyjne o taborze kolejowym

Oproécz danych zZrédlowych dotyczacych taboru kolejowego, dane przedstawiajace faktyczny stan taboru kolejo-
wego s3 najwazniejszymi danymi do celéw operacyjnych.

Dane te winny zawiera¢ dane tymczasowe, takie jak ograniczenia, biezace i przewidywane dzialania konserwa-
cyjne, liczniki kilometrow i usterek itp.; oraz wszelkie dane, ktére mozna by uzna za ,status” (tymczasowe
ograniczenia predkosci, odlaczenie hamulcow, potrzeby napraw oraz opis usterek itp.).

Do uzywania danych operacyjnych o taborze kolejowym nalezy rozwazy¢ trzy rdézne jednostki, biorgc pod
uwage rézne strony odpowiedzialne za tabor kolejowy podczas prowadzenia transportu:

— przewoznika kolejowego jako odpowiedzialnego podczas kontroli jego transportu,

— dysponenta taboru kolejowego, oraz

— uzytkownika (najemcg) taboru kolejowego.

W wypadku wszystkich trzech réznych stron dane operacyjne o taborze kolejowym musza by¢ dostepne przez

upowaznionego uzytkownika i ponizej do z géry okreslonego przez niego upowaznionego poziomu przy
uzyciu pojedynczego klucza danego przez identyfikator wagonu (numer wagonu).

Dane operacyjne o taborze kolejowym sa czgScig ogdlnoeuropejskiej ,Operacyjnej bazy danych wagondw
i jednostek intermodalnych” opisanej w rozdziale 4.2.12.2: Inne bazy danych.

4.2.12. Réznorodne Zrddtowe pliki i bazy danych
4.2.12.1. Zrédtowe pliki

Dla prowadzenia pociggéw towarowych w sieci europejskiej nastgpujace pliki Zrodlowe musza by¢ oddane do
dyspozycji dostawcéw ustug (IM, RU, dostawcow logistyki i zarzadcow parku pojazdowego), ktorzy musza mieé
do nich dostep. Dane te muszg stale przedstawiaé rzeczywisty stan rzeczy.

Lokalnie przechowywane i administrowane:

— Zrédlowy plik stuzb awaryjnych skorelowanych z rodzajem niebezpiecznego towaru.

Centralnie przechowywane i administrowane:

— Zrédlowy plik kodowania dla wszystkich IM, RU, firm bedacych dostawcami ustug,

— Zrédlowy plik kodowania dla klientéw transportu,

— Zrédlowy plik kodowania potozent (podstawowych, drugorzednych i strefowych punktow toru),
— zrédlowy plik kodowania dla lokalizacji klientow,

— Zrédlowy plik kodowania wszystkich istniejacych systeméw sterowania pociagami,

— zrédlowy plik numeréw niebezpiecznych towaréw, UN i RID,

— Zrédlowy plik wszystkich réznych typéw lokomotyw,

— zrédlowy plik wszystkich kodow towaréw CN i HS,

— Zrodlowy plik wszystkich europejskich warsztatow remontowych,

— Zrédlowy plik wszystkich europejskich organdéw audytujacych,

— zrédlowy plik wszystkich europejskich licencjonowanych operatoréw wraz ze stosownym wykazem udzielo-
nych krajowych $wiadectw bezpieczenistwa.

Kodowanie IM, RU, organizacji i firm transportowych oraz klientéw transportu, jak réwniez lokalizacji
(podstawowe, drugorzedne, ...), w tym lokalizacji klientow, jest w toku.
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4.2.12.2. Inne bazy danych

Aby umozliwi¢ odtworzenie ruchéw pociagébw i wagondw, musza zostaé zainstalowane nastgpujace bazy
danych, ktére musza by¢ uaktualnianie w czasie rzeczywistym przy kazdym stosownym zdarzeniu. Upowaz-
nione jednostki, takie jak dysponenci i zarzadcy parku pojazdowego musza mie¢ dostep do danych istotnych
dla wypehiania ich funkgji zgodnie z warunkami umow.

— Operacyjna baza danych wagondéw i jednostek intermodalnych.
— Plan podrézy dla wagonu/jednostki intermodalnej.

Te bazy danych musza by¢ dostepne za posrednictwem powszechnego interfejsu (4.2.14.1: Ogélna architektura
oraz 4.2.14.7: Uniwersalny interfejs).

Operacyjna baza danych wagondw i jednostek intermodalnych

Komunikacja pomigdzy LRU a RU w trybie wspélpracy opiera si¢ na numerach wagonéw iflub jednostek inter-
modalnych. Dlatego RU, ktéry komunikuje sie z IM na poziomie pociagu, musi rozbi¢ ten informacje na infor-
macje dotyczace wagonéw i jednostek intermodalnych. Informacje dotyczace wagondw i jednostek intermodal-
nych muszg by¢ przechowywane w ,Operacyjnej bazie danych wagonéw i jednostek intermodalnych”. Infor-
macja o ruchu pociagu prowadzi do nowych wpisdw/uaktualnien w ,Operacyjnej bazie danych wagonéw
i jednostek intermodalnych” dla informacji klienta. Cz¢$¢ ruchowa wagonu lub jednostki intermodalnej w bazie
danych zostaje utworzona najpdzniej w czasie otrzymania od klienta czasu zwolnienia wagonu lub jednostki
intermodalnej. Czas zwolnienia jest pierwszym wpisem dotyczacych ruchu wagonu do ,Operacyjnej bazy
danych wagonéw i jednostek intermodalnych” zwigzanym z rzeczywista trasa przejazdu. Komunikaty dotyczace
ruchu wagonéw sa okreslone w rozdzialach 4.2.8 (Ruch wagonéw) oraz 4.2.9 (Raportowanie o wymianie). Ta
baza danych musi by¢ dostepna poprzez uniwersalny intertejs (4.2.14.1: Ogélna architektura oraz 4.2.14.7:
Uniwersalny interfejs).

,Operacyjna baza danych wagondw i jednostek intermodalnych” jest najwaznicjsza baza danych dla $ledzenia
wagonow, a przez to réwniez dla komunikacji pomigdzy uczestniczacym RU a LRU. Ta baza danych pokazuje
ruch wagonu lub jednostki intermodalnej, poczawszy od odjazdu do konicowej dostawy na bocznice klienta
wraz z ETI i rzeczywistymi czasami w roéznych miejscach az do czasu ostatecznej dostawy ETA. Baza danych
pokazuje rowniez rézny status taboru kolejowego, taki jak:

— Status: zaladowywanie taboru kolejowego

Status ten jest wymagany do wymiany informacji pomigdzy RU i IM oraz przekazywania ich do innych prze-
woznikéw kolejowych uczestniczacych w przejezdzie transportowym.

— Status: zaladowany wagon w trasie

Status ten jest wymagany do wymiany informacji pomigdzy IM i RU, z innymi zarzadcami infrastruktury oraz
z innymi przewoznikami kolejowymi uczestniczacymi w przejezdzie transportowym.

— Status: pusty wagon w trasie

Status ten jest wymagany do wymiany informacji pomiedzy IM i RU, z innymi zarzadcami infrastruktury oraz
przewoznikami kolejowymi uczestniczacymi w przejezdzie transportowym.

— Status: rozfadowywanie taboru kolejowego
Status ten jest wymagany do wymiany informacji pomigedzy RU w punkcie docelowym a LRU dla transportu.
— Status: pusty wagon pod kontrola kierownictwa parku pojazdowego

Status ten jest wymagany do uzyskania informacji o dostgpnosci pojazdu o okreslonej charakterystyce.

Bazy danych planéw podrdézy wagonéw

Pociagi zwykle ciagna wagony pochodzace od réznych klientéw. Dla kazdego wagonu LRU (RU pehniacy role
integratora ustug) musi sporzadzi¢ i uaktualni¢ plan podrozy, ktéry odpowiada trasie pociaggu na poziomie
pociagu. Nowe trasy dla pociaggu — np. w razie zaklocen stuzby — prowadza do zrewidowanych planéw
podrozy dla danych wagonéw. Plan podrézy zostaje utworzony z chwila otrzymania listu przewozowego od
klienta.
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Plany podrézy wagonéw musza by¢ przechowywane w bazie danych przez kazdego LRU. Te bazy danych
muszg by¢ dostepne poprzez uniwersalny interfejs (4.2.14.1: Ogélna architektura oraz 4.2.14.7: Uniwersalny
interfejs).

Uwaga:

Oprécz obowigzkowych baz danych wymienionych powyzej, po stronie kazdego IM moze by¢ zainstalowana
baza danych pociagéw.

Ta nalezaca do zarzady infrastruktury baza danych pociagéw odpowiada ruchowej cz¢sci ,Operacyjnej bazy
danych wagonéw i jednostek intermodalnych”. Gléwnymi wpisami danych sa dane o pociagu pochodzace
z komunikatu o skladzie pociagu otrzymanego od RU. Wszelkie zdarzenia dotyczace pociggu prowadza do
uaktualnienia bazy danych odnoszacej si¢ do tego pociggu. Alternatywng mozliwoscia przechowywania tych
danych jest baza danych tras (rozdzial 4.2.2: Zadanie trasy). Te bazy danych musza by¢ dostepne poprzez
uniwersalny interfejs (4.2.14.1: Ogélna architektura oraz 4.2.14.7: Uniwersalny interfejs).

4.2.12.3. Dodatkowe wymagania dotyczace baz danych

W ponizszych punktach wymieniono dodatkowe wymagania, jakie musza by¢ spelniane przez réznorodne bazy
danych.

Sa to:
1. Uwierzytelnienie

Baza danych musi obstugiwac funkcje uwierzytelnienia uzytkownikoéw systemow, zanim beda oni mogli
uzyska¢ dostep do bazy danych.

2. Zabezpieczenie

Baza danych musi spetnia¢ warunki zabezpieczenia w sensie kontrolowania dostepu do bazy danych. Ewen-
tualne szyfrowanie samej tresci bazy danych nie jest wymagane.

3. Zgodnosé
Wybrana baza danych winna spelnia¢ tzw. zasade ACID (czasteczkowosé, zgodnosé, oddzielenie, trwatosd).
4. Kontrola dostepu

Baza danych musi pozwala¢ na dostep do danych uzytkownikom lub systemom, ktérym udzielone zostato
zezwolenie. Kontrola dostgpu winna by¢ obstugiwana az do pojedynczego atrybutu rekordu danych. Baza
danych winna obstugiwa¢ konfigurowalng, oparta o rolg kontrole dostgpu w zakresie wstawiania, uaktual-
niania lub usuwania rekordéw danych.

5. Odtwarzanie przemieszczania

Baza danych musi obslugiwaé logowanie wszystkich dzialan dokonywanych w bazie danych, tak aby
pozwoli¢ na odtworzenie szczeg6téw dotyczacych wpisu danych (kto, co i kiedy dokonal zmiany
w zawartosci).

6. Strategia blokady

Baza danych musi implementowa¢ strategi¢ blokowania, ktora pozwala na dostgp do danych nawet wtedy,
gdy inni uzytkownicy dokonujg w tym czasie edycji rekordow.

7. Wielokrotny dostep

Baza danych musi zapewnia¢ mozliwo$¢ rownoczesnego dostepu do danych przez kilku uzytkownikéw
i kilka systemow.

8. Niezawodnos¢
Niezawodno$¢ bazy danych musi pozwala¢ na utrzymanie wymaganej dostepnosci.
9. Dostgpnosé
Baza danych musi mie¢ dostepnos¢ na zadanie wynoszacg co najmniej 99,9 %.
10. Konserwacyjnos¢

Konserwacyjno$¢ bazy danych musi pozwala¢ na utrzymanie wymaganej dostgpnosci.
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11.

12.

13.

14.

Bezpieczenstwo

Same bazy danych nie sa zwiazane z bezpieczefstwem. Stad aspekty bezpieczeristwa sg tu istotne. Nie
nalezy myli¢ tego z faktem, iz dane — np. niepoprawne lub nieaktualne dane — moga mie¢ wplyw na
bezpieczenstwo prowadzenia pociagu.

Kompatybilnosé
Baza danych musi obstugiwa¢ szeroko przyjety jezyk manipulacji danymi, taki jak SQL lub XQL.
Funkgja importu

Baza danych winna udostepnia¢ funkcje, ktora pozwala na import sformatowanych danych, ktére moga
by¢ uzyte do wypelnienia bazy danych zamiast recznego wprowadzenia.

Funkgja eksportu

Baza danych winna udostepniaé funkcje, ktéra pozwala na eksport zawarto$ci kompletnej bazy danych lub
jej czesci w postaci sformatowanych danych.

15. Obowigzkowe pola
Baza danych musi obstugiwa¢ obowigzkowe pola, ktére muszg zosta¢ wypetnione zanim odnoény rekord
zostanie zaakceptowany jako dane wejsciowe do bazy danych.

16. Sprawdzenia wiarygodnosci
Baza danych musi obstlugiwa¢ konfigurowalne sprawdzenia wiarygodnosci przed zaakceptowaniem wsta-
wienia, uaktualnienia lub usunigcia rekordow danych.

17. Czasy odpowiedzi
Baza danych musi mie¢ takie czasy odpowiedzi, ktére pozwalaja uzytkownikom na wstawianie, uaktual-
nianie lub usuwanie rekordéw danych w odpowiednim czasie.

18. Aspekty wydajnosciowe
Baza danych musi obstugiwaé zapytania niezbedne do umozliwienia sprawnego zarzadzania okoto 60 000
przebiegow pociagdw na dobe. Przyjmuje sie, ze okolo 50 % tych przebiegow pociagéw moze odby¢ sie
w ciagu dwu godzin.
Liczba i rodzaj zapytan lub uaktualnien przypadajaca na pociag zalezy od ogdlnego procesu planowania
i zarzadzania pociggiem.

19. Aspekty pojemnosciowe
Baza danych musi umozliwiaé przechowanie stosownych danych dla wszystkich wagonéw towarowych
badZ sieci. Powinno by¢ mozliwe rozszerzenie pojemnosci za pomocg prostych sposobow (np. przez
dodanie pojemnosci pamigci i komputeréw). Rozszerzenie pamigci nie powinno wymagaé wymiany podsys-
temu.

20. Dane historyczne
Baza danych winna obstugiwa¢ dane historyczne w sensie udostgpnienia danych, ktére zostaly juz przeslane
do archiwum.

21. Strategia tworzenia kopii zapasowych
Powinna by¢ wdrozona strategia tworzenia kopii zapasowych zapewniajaca odtworzenie zawartosci bazy
danych za okres do 24 godzin.

22. Aspekty handlowe
Uzywany system bazy danych powinien by¢ dostepny w handlu jako produkt gotowy (produkt COTS -
dostepny od reki) lub powinien by¢ dostepny w publicznej domenie (Zrodlo otwarte).

Uwagi:

Powyzsze wymagania musza by¢ spetnione poprzez standardowy System Zarzadzania Bazami Danych (DBMS).
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Uzywanie réznorodnych baz danych jest wpisane w rézne opisane tu wcze$niej przeplywy robocze. Ogélnym
przeplywem roboczym jest mechanizm Zadanie/odpowiedz, w ktorym zainteresowana strona zada informacji
z bazy danych poprzez uniwersalny interfejs (4.2.14.1: Ogélna architektura oraz 4.2.14.7: Uniwersalny inter-
fejs). DBMS odpowiada na to zadanie poprzez dostarczenie zadanych danych lub za pomoca odpowiedzi, ze
dane nie moga by¢ udostgpnione (dane takie nie istnieja lub istnieje odmowa dostgpu spowodowana kontrola
dostepu).

4.2.13. Elektroniczne przesytanie dokumentéw

Opis zamieszczony w rozdziale 4.2.14 (baczno$¢ sieciowa i komunikacja) przedstawia sie¢ komunikacyjng
stuzaca do wymiany danych. Sie¢ ta oraz opisana obstuga zabezpieczenia pozwalajg na dowolny typ transmisji
sieciowej, takiej jak poczta elektroniczna, transfer plikow (ftp, http) itp. Strony uczestniczace w wymianie infor-
macji moga nastepnie postanowi¢ o tym, jaki typ nalezy wybral, co oznacza, ze dane jest elektroniczne prze-
sylanie dokumentéw, na przyklad poprzez ftp.

4.2.14. tgczno$é sieciowa i komunikacja
4.2.14.1. Architektura ogélna

Ten podsystem wraz z uplywem czasu do§wiadczy wzrostu i interakcji duzej i zlozonej spolecznosci telema-
tycznej interoperacyjnosci kolei z setkami uczestniczacych aktoréw (RU, IV, ..., ktérzy beda konkurowaé iflub
wspolpracowad przy zaspokajaniu potrzeb rynku.

Infrastruktura sieci i komunikacji, wspierajaca taka spoleczno$¢ interoperacyjnosci kolei, oparta bedzie
o architektur¢ wymiany informacji znang i przyjeta przez wszystkich uczestniczacych graczy.

Proponowana architektura wymiany informacji:

— jest przeznaczona do uzgodnienia ze soba heterogenicznych modeli informacji poprzez semantyczne prze-
ksztalcanie danych wymienianych pomigdzy systemami oraz uzgadnianie rdznic procesu gospodarczego
i protokotu poziomu aplikacji,

— ma minimalny wplyw na istniejace architektury informatyczne wdrozone przez poszczegblnych uczest-
nikéw,

— chroni dokonane juz inwestycje informatyczne.

Architektura wymiany informacji sprzyja przewaznie wymianie informacji pomigdzy wszystkimi uczestnikami
typu peer-to-peer (réwny z réwnym), przy czym gwarantuje ona og6lna integralno$¢ i spojno$¢ spolecznosci
interoperacyjnosci, dostarczajac zestaw scentralizowanych ustug.

Model interakcji peer-to-peer pozwala na najlepsze rozdzielenie kosztéw pomiedzy réznych uczestnikéw
w oparciu o faktyczne uzytkowanie i bedzie na og6l stwarza¢ mniejsze problemy zwigzane ze skalowalnoscia.
Obrazowe przedstawienie ogdlnej architektury podano w zatgczniku A indeks 5 rozdziat 1.5.

4.2.14.2. Sied
Laczno$¢ sieciowa w tym wypadku oznacza metodg i filozofi¢ komunikacji i nie oznacza fizycznej sieci.

Interoperacyjno$¢ kolei oparta jest o architekture wymiany informacji znana i przyjeta przez wszystkich uczest-
nikéw, przez co zacheca i obniza bariery dla nowych uczestnikéw, zwlaszcza klientow.

Kwestia bezpieczefistwa bedzie zatem rozwigzywana nie przez sie¢ (VPN, tunelowanie, ..., lecz wymienianie
i zarzadzanie wewnetrznie bezpiecznymi wiadomosciami. Sie¢ VPN nie jest wigc wymagana (administracja duzej
sieci VPN bywa zlozona i kosztowna w prowadzeniu), dzigki czemu unika si¢ probleméw zwiazanych
z przydzielaniem odpowiedzialnosci i wlasnosci. Tunelowanie nie jest uwazane za niezbedny $rodek do osigg-
nigcia odpowiedniego poziomu bezpieczefistwa.

W kazdym razie, jezeli nicktérzy uczestnicy maja lub chca wprowadzi¢ réznorodne stopnie zabezpieczenia na
wybranych partycjach sieci, to mogg to zrobic.

Poprzez publiczng sie¢ internetowa mozliwe jest zaimplementowanie hybrydowego modelu peer-to-peer
z ,centralnym repozytorium” i ,uniwersalnym interfejsem” w wezle kazdego uczestnika.
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Zwrécenie si¢ do centralnego repozytorium nastgpuje najpierw w celu uzyskania metainformacji, takich jak
tozsamo$¢ partnera (uczestnika), ktérego niektére dane sa przechowywane, badZz w celu zweryfikowania uwie-
rzytelnien zabezpieczenia. Nastgpnie realizowana jest komunikacja peer-to-peer pomiedzy zaangazowanymi
uczestnikami.

4.2.14.3. Protokoty

Nalezy uzywac tylko protokotéw nalezacych do pelnego pakietu protokoléw internetowych.

Wzorcowy model OSI Pakiet protokoléw internetowych
Aplikacja NES
- FTP, Telnet, SMTP,
Prezentacja SNMP XDR
Sesja RPC
Transport TCP, UDP
Protokoly » CMP
o trasy
Siec
ARP, RARP
Lacze
Nieokreslone
Fizyczne

4.2.14.4. Bezpieczenstwo

Aby osiggna¢ wysoki poziom bezpieczenistwa, wszystkie wiadomosci musza by¢ zamknigte w sobie, co oznacza,
ze informacje zawarte w wiadomosci sa zabezpieczone i odbiorca moze zweryfikowal autentyczno$é wiado-
mosci. Mozna to rozwigzaé przy uzyciu schematu szyfrowania i podpisywania podobnego do szyfrowania
poczty elektronicznej. Pozwala to na zastosowanie dowolnego typu transmisji sieciowej, jak poczta elektro-
niczna, transfer plikow (ftp, http) itp. Strony uczestniczace w wymianie informacji moga nastgpnie postanowi¢
o tym, jaki faktyczny typ nalezy wybrac.

4.2.14.5. Szyfrowanie

Nalezy zastosowaé szyfrowanie asymetryczne lub rozwiazanie hybrydowe oparte na szyfrowaniu symetrycznym
z zabezpieczeniem publicznego klucza ze wzgledu na fakt, ze dzielenie wspélnego tajnego klucza pomigdzy
réznych uczestnikow w pewnym punkcie zawiedzie. Wyzszy poziom zabezpieczenia jest latwiejszy do osiag-
nigcia, jedli kazdy uczestnik bierze odpowiedzialno$¢ za swoja wiasng pare kluczy, pomimo ze wymagany jest
wysoki poziom integralnosci centralnego repozytorium (serwera kluczy).

4.2.14.6. Centralne repozytorium

Centralne repozytorium musi by¢ w stanie obstugiwac:

— metadane — zorganizowane dane opisujace tres¢ wiadomosci,
— infrastrukture kluczy publicznych (PKI),

— zezwolenie certyfikacyjne (CA),

— katalog (ksiazke telefoniczng) — zawiera on wszystkie informacje o uczestnikach potrzebne do wymiany
wiadomosci.

Zarzadzanie centralnym repozytorium powinno by¢ powierzone niekomercyjnej organizacji ogdlnoeuropejskiej.
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4.2.14.7. Uniwersalny interfejs

Uniwersalny interfejs jest nieodzowny dla kazdego uczestnika, aby mégl on przystapi¢ do wspdlnoty interopera-
cyjnosci kolei.

Uniwersalny interfejs musi by¢ w stanie obstugiwac:

— formatowanie wychodzacych wiadomosci wedlug metadanych,

— podpisywanie i szyfrowanie wychodzacych wiadomosci,

— adresowanie wychodzacych wiadomosci,

— weryfikacje autentycznosci przychodzacych wiadomosci,

— deszyfrowanie przychodzacych wiadomosci,

— sprawdzenie zgodnosci przychodzacych wiadomosci wedlug metadanych,

— pojedynczy powszechny dostep do réznorodnych baz danych.

Kazdy przypadek uniwersalnego interfejsu bedzie mial dostep do wszystkich danych wymaganych zgodnie z TSI
w obrebie kazdego RU, IM itp., bez wzgledu na to, czy odnosne bazy danych sa centralne czy indywidualne

(patrz réwniez: zatgcznik A indeks 5 rozdziat 1.6).

W oparciu o wyniki weryfikacji autentyczno$ci przychodzacych wiadomosci moze by¢ zaimplementowany
minimalny poziom potwierdzenia wiadomosci:

i) pozytywne przestanie ACK;
i) negatywne przeslanie NACK.

Do zarzadzania powyzszymi zadaniami uniwersalny interfejs korzysta z informacji zawartych w centralnym
depozycie.

Uczestnik moze zaimplementowa¢ lokalne ,lustro” centralnego repozytorium, aby skréci¢ czasy odpowiedzi.

4.3. Specyfikacje funkcjonalne i techniczne interfejséw

W $wietle wymagan zasadniczych przedstawionych w rozdziale 3 specyfikacje funkcjonalne i techniczne inter-
fejsow sa nastepujace:

4.3.1. Interfejsy z TSI ,Infrastruktura”

Podsystem ,Infrastruktura” obejmuje systemy zarzadzania ruchem, $ledzenia i nawigacji: techniczne instalacje do
przetwarzania danych i telekomunikacji przeznaczone do dlugodystansowych ustug pasazerskich oraz prze-
wozéw towarowych w sieci w celu zagwarantowania bezpiecznej i harmonijnej eksploatacji sieci oraz spraw-
nego zarzadzania ruchem.

Podsystem ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych” uzywa danych wymaganych do celéw opera-
cyjnych podanych w umowie o trasg, ostatecznie uaktualnianych w bazie danych powiadomien o ograniczeniach
dostarczonej przez IM. Zatem nie ma bezpo$redniego interfejsu pomiedzy ta TSI a TSI dotyczac infrastruktury.

4.3.2. Interfejsy z TSI ,Sterowanie ruchem kolejowym”

Jedyne polaczenie ze sterowaniem ruchem kolejowym istnieje poprzez:

— umowe o tras¢, gdy w ramach opisu odcinka linii podane sg stosowne informacje o uzywalnych urzadze-
niach do sterowania ruchem kolejowym, oraz

— roznorodne Zrédlowe bazy danych taboru kolejowego, w ktérych musza by¢ przechowane urzadzenia
taboru kolejowego do sterowania ruchem kolejowym.

4.3.3. Interfejsy z podsystemem ,Tabor kolejowy”

Podsystem ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych” identyfikuje techniczne i operacyjne dane,
ktére musza by¢ dostepne dla taboru kolejowego.
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TSI ,Tabor kolejowy” okresla charakterystyke wagonu. Jezeli charakterystyka wagonu zmieni si¢, musi to zosta¢
uaktualnione w ,Zrédtowych bazach danych taboru kolejowego” w ramach normalnego procesu utrzymania
bazy danych. Zatem nie istnieje bezposredni interfejs pomigdzy ta TSI a TSI dotyczaca taboru kolejowego.

4.3.4. Interfejsy z TSI ,Ruch kolejowy”

Podsystem ,Ruch kolejowy” okresla procedury i zwigzane z nimi urzadzenia umozliwiajace spdjna obstuge
réznych podsysteméw strukturalnych, zaréwno podczas normalnej, jak i pogorszonej stuzby, w tym szczegdlnie
planowanie i zarzadzanie ruchem.

Podsystem ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych” okresla gtéwnie aplikacje dla ustug przewozu
towarowego, W tym monitorowanie w czasie rzeczywistym przewozu i pociggéw oraz zarzadzanie polacze-
niami z innymi sposobami transportu.

W celu zapewnienia sp6jnosci pomiedzy obydwiema TSI obowigzuje nastepujaca procedura.

Gdy specyfikacje TSI ,Ruch kolejowy” zwigzane z wymaganiami niniejszej TSI beda zapisywane iflub beda
poddawane zmianom, wowczas nalezy skonsultowac si¢ z organem odpowiedzialnym za niniejsza TSI

W razie gdyby specyfikacje niniejszej TSI zwigzane z wymaganiami operacyjnymi okreslonymi w TSI ,Ruch
kolejowy” byly poddawane jakiej$ zmianie, wéwczas nalezy skonsultowaé sie z organem odpowiedzialnym za
TSI ,Ruch kolejowy”.

4.4. Zasady operacyjne

W $wietle wymagan zasadniczych przedstawionych w rozdziale 3 zasady operacyjne specyficzne dla podsys-
temu, ktérego dotyczy niniejsza TSI, sg nastgpujace:

4.4.1. Jako$¢ danych

Do celéw zapewnienia jakoSci danych twérca kazdej wiadomosci TSI bedzie odpowiedzialny za poprawno$é
danych zawartych w wiadomosci w czasie wysytania wiadomosci. Gdy dane Zrédlowe do celéw zapewnienia
jakosci danych sa dostgpne z baz danych dostarczonych w ramach TSI, do zapewnienia jako$ci danych muszg
by¢ uzyte dane zawarte w tychze bazach danych.

Gdy dane Zrédlowe do celow zapewnienia jakosci danych nie sa udostgpnione z baz danych dostarczonych
w ramach niniejszej TSI, twérca wiadomosci musi dokonaé sprawdzenia zapewnienia jakosci danych ze swoich
wlasnych zasobow.

Zapewnienie jakosci danych obejmie poréwnanie danych z baz danych dostarczonych w ramach niniejszej TSI,
jak opisano powyzej, plus, w stosownym wypadku, logiczne sprawdzenia w celu zapewnienia punktualnosci
i ciaglosci danych i wiadomosci.

Dane sg wysokiej jakosci, jezeli s3 odpowiednie do zamierzonych zastosowan, co oznacza, ze

— s3 wolne od bledow: dostepne, Sciste, punktualne, kompletne, zgodne z innymi Zrédtami itp., oraz

— posiadajg pozadane cechy: istotne, wyczerpujgce, o odpowiednim poziomie szczegdlowosci, tatwe do odczy-
tania, fatwe do interpretacji itp.

Jako$¢ danych charakteryzuje gléwnie:
— $cistos¢,

— kompletnos¢,

— zgodnos¢,

— punktualno$é.

Scistosdé:

Wymagane informacje (dane) musza by¢ pobierane mozliwie jak najbardziej ekonomicznie. Jest to wykonalne
tylko woweczas jesli pierwotne dane, ktére ogrywaja decydujaca role w ekspediowaniu przesylki, wagonu lub
kontenera, sa rejestrowane, jesli to mozliwe, tylko przy jednej okazji dla calego transportu. Dlatego pierwotne
dane powinny by¢ wprowadzane do systemu mozliwie jak najblizej ich Zrédla, np. na podstawie listu przewozo-
wego sporzadzonego, gdy wagon lub przesytka jest przekazywana do przewozu, tak aby zostaly w pekni zinte-
growane z kazdg pdZniejsza operacjg przetwarzania.
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Kompletno$é:

Przed wystaniem wiadomosci nalezy sprawdzi¢ kompletno$¢ i skladni¢ przy uzyciu metadanych. Pozwala to
réwniez uniknaé niepotrzebnego ruchu informacji w sieci.

Ponadto wszystkie przychodzace wiadomosci musza by¢ sprawdzone pod wzgledem kompletnosci przy uzyciu
metadanych.

Zgodnos¢:

W celu zagwarantowania zgodno$ci musza zosta¢ zaimplementowane reguly handlowe. Nalezy unika¢ zdublo-
wanych wpiséw, a wlasciciel danych powinien by¢ wyraznie zidentyfikowany.

Rodzaj implementagji tych regut handlowych zalezy od zlozonosci reguly. Dla prostych regul wystarcza wigzy
i zwalniacze baz danych. W wypadku bardziej ztozonych regul, ktére wymagaja danych z roznych tabel, musza
zosta¢ zaimplementowane procedury walidacji, ktére sprawdzaja zgodno$¢ wersji danych, zanim zostana wyge-
nerowane dane interfejsowe i zaczna dziala¢ nowe wersje danych. Nalezy zagwarantowal, ze transferowane
dane sa walidowane w oparciu o zdefiniowane zasady handlowe.

Punktualno$¢:

Dostarczenie informacji w sama pore jest istotng sprawg. O ile zwolnienie do przechowania danych lub
wysltania wiadomosci jest kierowane przez zdarzenie bezposrednio z systemu informatycznego, punktualnosé
nie stanowi problemu, jezeli system jest zaprojektowany w dobry sposob zgodnie z potrzebami proceséw
gospodarczych. Lecz w wigkszosci wypadkéw inicjowanie wystania wiadomosci jest dokonywane przez opera-
tora lub przynajmniej oparte jest na dodatkowych danych wejsciowych od operatora (na przyklad wystanie
danych o skladzie pociggu lub aktualizacja danych dotyczacych pociagu lub wagonu). Aby spelni¢ wymagania
punktualnosci, nalezy mozliwie jak najwczesniej dokonywa¢ uaktualniania danych, réwniez w celu zagwaranto-
wania, aby wiadomos$ci mialy zawsze aktualne zawarte w nich dane, gdy sa wysylane automatycznie przez
system.

Ogodlnie, musza by¢ spelnione nastgpujgce wymagania:

Czas odpowiedzi na zapytania musi krdtszy niz 5 minut. Wszystkie uaktualnienia i wymiany danych muszg by¢ dokony-
wane mozliwie jak najwczesniej. Czas reakcji systemu i transmisji dla uaktualnienia musi by¢ krdtszy niz 1 minuta.

Metryki jako$ci danych:

Dla kompletnosci (procent pdl danych majacych wpisane do nich wartosci) danych obowiazkowych oraz dla
zgodnosci danych (procent odpowiadajacych sobie warto$ci pomigdzy tabelami/plikami/rekordami) musi byé
osiggniete 100 %.

Dla punktualnosci danych (procent danych dostepnych w okreslonych progowych ramach czasowych) musi by¢
osiggnigte 98 %. O ile wartosci progowe nie sg okreslone w niniejszej TSI, wartosci te muszg zostaC okreslone
w umowach pomiedzy uczestniczgcymi stronami.

Wymagana Scisto$¢ (procent przechowywanych wartosci, ktére sa poprawne w pordéwnaniu do faktycznej
wartosci) musi by¢ wyzsza niz 90 %. Dokladna warto$¢ i kryteria muszg by¢ okreslone w umowach pomiedzy
uczestniczgcymi stronami.

4.4.2. Obstuga centralnego repozytorium

Funkgcje centralnego repozytorium sg okreSlone w rozdziale 4.2.14.6 (Centralne repozytorium). Do celéw
zapewnienia jakosci danych jednostka obslugujaca centralne repozytorium powinna by¢ odpowiedzialna za
uaktualnianie oraz jako$¢ metadanych i katalogu, a takze za administracj¢ kontroli dostepu (publicznych kluczy).
Jesli chodzi o jako$¢ metadanych, musi zostaé osiagnigte 100 % dla kompletnosci, zgodnosci, punktualnosci
i $cistosci.

4.5. Zasady utrzymania

W $wietle wymagan zasadniczych przedstawionych w rozdziale 3 zasady utrzymania specyficzne dla podsys-
temu, ktérego dotyczy niniejsza TSI, sa nastgpujace:
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Jako$¢ ustugi transportowej musi by¢ zagwarantowana, nawet gdyby sprzet do przetwarzania danych ulegt
catkowitej lub czeSciowej awarii. Dlatego celowym jest zainstalowanie podwdjnych systeméw lub komputeréw
o szczegolnie wysokim stopniu niezawodnodci, dla ktérych zapewnione jest nieprzerwane dzialanie podczas
utrzymania.

Aspekty utrzymania dotyczace réznorodnych baz danych sa wymienione w rozdziale 4.2.12.3 (Dodatkowe
wymagania dotyczace baz danych), punkty 10 i 21.

4.6. Kwalifikacje zawodowe

Kwalifikacje zawodowe personelu wymaganego do obstugi i utrzymania podsystemu i do zaimplementowania
TSI s3 nastepujace:

Implementacja niniejszej TSI nie wymaga zupelnie nowego systemu sprz¢tu i oprogramowania z nowym perso-
nelem. Realizacja wymagan TSI prowadzi tylko do zmian, unowoczesnieri lub rozszerzen funkcjonalnych
obstugi, ktéra jest dotychczas wykonywana przez istniejacy personel. Dlatego nie ma dodatkowych wymagan
odnosnie do istniejacych krajowych lub europejskich zasad dotyczacych kwalifikacji zawodowych.

W razie koniecznosci szkolenie personelu w zakresie dodatkowych urzadzen nie powinno polegaé jedynie na
pokazaniu, jak nalezy obstugiwac sprzet. Czlonek personelu musi znaé i rozumie¢ swoja konkretna role, jaka
ma odgrywaé w ogolnym procesie transportu. Personel musi w szczegdlnosci by¢ swiadomy wymogu utrzy-
mania wysokiego poziomu sprawnosci roboczej, gdyz jest to decydujacym czynnikiem dla rzetelnosci infor-
magji, ktore beda przetwarzane na nastgpnym etapie.

Kwalifikacje zawodowe potrzebne do skladania i prowadzenia pociggdw sa okreslone w TSI ,Ruch kolejowy”.

4.7. Warunki BHP

Warunki BHP personelu wymaganego do obstugi i utrzymania przedmiotowego podsystemu (lub zakresu tech-
nicznego okreslonego w ust. 1.1) oraz do implementacji TSI s3 nastepujace:

Nie ma dodatkowych wymagan w stosunku do istniejacych krajowych i europejskich zasad BHP.

4.8. Rejestry infrastruktury i taboru kolejowego

Zgodnie z art. 24 ust. 1 dyrektywy 2001/16/WE ,Panstwa Czlonkowskie zapewniajg, ze rejestry infrastruktury
i taboru kolejowego sa corocznie publikowane i uaktualniane. Rejestry te podaja gtowna ceche kazdego uczest-
niczacego podsystemu lub czesci podsystemu oraz ich korelacj¢ z cechami okreSlonymi przez stosowne TSI
W tym celu kazda TSI podaje dokladnie, ktére informacje musza by¢ ujmowane w rejestrach infrastruktury
i taboru kolejowego.”

Z uwagi na ich coroczne uaktualnianie i publikowanie rejestry te nie nadajg si¢ do wykorzystania przez ,Apli-
kacje telematyczne dla przewozdw towarowych”. Dlatego niniejsza TSI nie ma nic do podania w tych rejestrach.
5. SKLADNIKI INTEROPERACY]NOéCI
5.1. Definicja
Zgodnie z art. 2 lit. d) dyrektywy 2001/16/WE:

Sktadnikiem interoperacyjnosci jest ,dowolna elementarna czg$¢, grupa czgsci, podzespot lub kompletny zesp6t
urzadzenia wlaczonego lub majacego w zamierzeniu by¢ wlaczonym do podsystemu, od ktérego bezposrednio
lub posrednio zalezy interoperacyjno$¢ transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej. Pojecie skladnika
obejmuje przedmioty zaréwno materialne, jak i niematerialne, takie jak oprogramowanie”.
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5.2.

5.3.

Wykaz skladnikéw
Sktadniki interoperacyjnosci sa objete stosownymi przepisami dyrektywy 2001/16/WE.

Jesli chodzi o podsystem ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”, nie ma okreslonych sktadnikéw
interoperacyjnosci.

Dla spelnienia wymagan niniejszej TSI potrzebny jest jedynie standardowy sprzet informatyczny, bez szczegdl-
nych aspektéw dla interoperacyjnoéci w §rodowisku kolejowym. Dotyczy to skladnikow sprzetu oraz uzywa-
nego standardowego oprogramowania, takiego jak system operacyjny i bazy danych. Oprogramowanie
uzytkowe po stronie kazdego uzytkownika moze by¢ dostosowywane i udoskonalane stosownie do indywi-
dualnej rzeczywistej funkcjonalnosci i potrzeb. Proponowana ,architektura integracji aplikacji” zaklada, ze apli-
kacje mogg nie mie¢ takiego samego wewngtrznego modelu informatycznego. Integracja aplikacji jest zdefinio-
wana jako proces powodujacy, Ze systemy niezaleznie zaprojektowanych aplikacji wspdlpracuja ze soba.

Charakterystyki sprawno$ciowe i specyfikacje sktadnikéw

Patrz: rozdziat 5.2, nieistotne dla TSI ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”.

6. OCENA ZGODNOSCI I/LUB PRZYDATNOSCI DO UZYCIA SKEADNIKOW ORAZ WERYFIKACJA PODSYSTEMU

6.1.

6.2.

Sktadniki interoperacyjnosci
6.1.1. Procedury oceny

Procedura oceny zgodno$ci lub przydatnosci do uzycia skladnikéw interoperacyjnosci musi by¢ oparta
o europejskie specyfikacje lub specyfikacje zatwierdzone zgodnie z dyrektywa 2001/16/WE.

W wypadku przydatnosci do uzycia specyfikacje te beda podawal wszystkie parametry, ktére maja by¢
mierzone, monitorowane lub obserwowane i bedg opisywac zwigzane z nimi metody badan i procedury
pomiaréw przewidziane do stosowania w symulacji laboratoryjnej badz w probach w rzeczywistym Srodowisku
kolejowym.

Procedury oceny zgodnosci iflub przydatnosci do uzycia:

Wykaz specyfikacji, opis metod badawczych:

Nieistotne dla TSI ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”.

6.1.2. Modut

Na zadanie producenta lub jego przedstawicicla majacego siedzib¢ we Wspdlnocie notyfikowany organ wyko-
nuje procedurg zgodnie z przepisami stosownych modutow decyzji Rady 93/465/EWG przedstawionymi, popra-
wionymi i uzupetnionymi w zalgczniku do niniejszej TSI

Moduly nalezy taczy¢ i uzywac selektywnie stosownie do konkretnego sktadnika.

Nieistotne dla TSI , Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”.

Podsystem ,,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”

Na zadanie organu przyznajacego lub jego przedstawiciela majacego siedzibe we Wspdlnocie notyfikowany
organ wykonuje procedur¢ wspdlnotowej weryfikacji zgodnie z zalacznikiem VI do dyrektywy 2001/16/WE.

Zgodnie z zalacznikiem II dyrektywy 2001/16/WE podsystemy sa rozbite na dziedziny strukturalne i operacyjne.

Ocena zgodnosci jest obligatoryjna dla TSI w dziedzinie strukturalnej. Podsystem ,Aplikacje telematyczne dla
przewozow towarowych” naleza do dziedziny operacyjnej i w zwiazku z tym niniejsza TSI nie okresla zadnych
moduléw dla oceny zgodnosci.

Jednakze centralne repozytorium i uniwersalny interfejs w wezle kazdego uczestnika stanowia trzon integracji
aplikacji. Model wymiany informaciji jest przechowywany w scentralizowanym repozytorium integracji aplikacji,
w ktérym interfejsowe metadane s utrzymywane w jednym fizycznym miejscu. Te metadane zawieraja infor-
macje o tre$ci komunikacji (co znajduje si¢ w przesylanych danych), punkt kontaktu identyfikuje nadawcow
i odbiorcoéw, a mechanika procesu interakcji protokoly gospodarcze poziomu aplikacji.
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Podkreslone sa nastgpujace punkty:

— Centralne repozytorium zawiera katalog (ksiazke telefoniczng) wszystkich uczestniczacych graczy dotyczacy
wymiany wiadomosci. Katalog ten musi zawsze przedstawiaC rzeczywisty stan rzeczy. Nieprawidlowe wpisy
staja si¢ natychmiast zauwazalne. Nie jest potrzebna procedura oceny.

— Centralne repozytorium zawiera réwniez zezwolenie certyfikacyjne (otwarte CA PKI). Jest to akt administra-
cyjny, ktory jest fizycznie zaimplementowany. Nieprawidlowe wpisy staja si¢ natychmiast zauwazalne. Nie
jest potrzebna procedura oceny.

— Centralne repozytorium zawiera metadane wiadomosci (zgodnie z zalgcznikiem A indeks 1) jako podstawe
dla wymiany wiadomos$ci w heterogenicznym $rodowisku informatycznym. Metadane musza by¢ admini-
strowane i uaktualniane w centralnym depozycie. Wszelka niezgodno$¢ w strukturze lub zawartosci wiado-
mosci przy wysylaniu i odbieraniu danych zostanie natychmiast rozpoznana i nastapi odmowa przekazu.
Nie jest potrzebna procedura oceny.

— Uniwersalny interfejs w weZle kazdego uczestnika zawiera gléwnie lokalne ,lustro” centralnego repozyto-
rium dla skrécenia czasu odpowiedzi i zmniejszenia obciazenia repozytorium. Nalezy zagwarantowaé, ze
wersje danych w centralnym depozycie i w uniwersalnym interfejsie sa zawsze takie same. Dlatego uaktual-
nianie danych musi by¢ dokonywane na poziomie centralnym i stamtagd musza by¢ pobierane nowe wersje.
Nie jest potrzebna procedura oceny.

7. WDROZENIE

7.1. Modalnosci stosowania niniejszej TSI

7.1.1. Wstgp

Niniejsza TSI jest nastawiona na dostarczanie wsparcia informacyjnego dla procesu zarzadzania kolejowym
transportem towarowym, ktore prowadzi do istotnego podniesienia jakoSci ustug transportowych. W takim
rozumieniu jej stosowanie jest niezalezne od poje¢ nowejjzmodernizowanej lub dziedziczonej infrastruktury
badz srodkow taboru kolejowego, jak jest to zwykle w innej TSI wymaganej przez dyrektywe 2001/16/WE.

Ze wzgledu na wszechogarniajacy charakter niniejszej TSI jej wplyw na procesy zarzadzajace i operacyjne calego
europejskiego kolejnictwa bedzie gleboki. Ponadto ciagly rozwdj miedzynarodowego transportu towarowego
wymaga ogélnoeuropejskiej perspektywy zarzadzania informatycznego. Fakty te wspélnie przemawiaja za
potrzeba stworzenia spdjnego transeuropejskiego planu wdrozenia niniejszej TSI Plan ten powinien zaréwno
dostarczal wizji tego, co ma by¢ osiagniete podczas wdrazania TSI, jak i podawac sposdb i terminy migracji od
obecnych ram podzielonych systemow informatycznych ku wszechstronnej ogdlnoeuropejskiej autostradzie
informatycznej, ktéra moze przynies¢ dodatkowa warto$¢ wszystkim stronom zainteresowanym w dziedzinie
transportu kolejowego — zarzadcom infrastruktury, przewoznikom kolejowym, spedytorom przewozowym,
a w ostatecznosci rowniez klientowi.

Osadzona w tym kontekscie, zasadna jest koncepcja Strategicznego Europejskiego Planu Rozwoju (SEDP). SEDP
okresla docelowy system, ktéry ma by¢ osiagnigty w celu wdrozenia niniejszej TSI wraz z bedacym jej podstawa
planem wdrazania, co opisano w zarysie w ponizszym ustepie.

7.1.2. Strategiczny Europejski Plan Rozwoju (SEDP)
7.1.2.1. Cele SEDP

Cel Strategicznego Europejskiego Planu Rozwoju (SEDP) jest trojaki:

1) dostarczenie wizji dla wdrazania TSI TAF w europejskim kolejnictwie;

2) kwalifikacja takiej wizji z punktu widzenia wykonalnosci technicznej i ekonomicznej;

3) ustanowienie mapy drogowej dla dziatan uznanych za niezbe¢dne do urzeczywistnienia tej wizji.

Oprécz dostarczenia mapy drogowej dla TSI TAF zapewniajacej widoczno$¢ calego procesu wdrazania, SEDP
powinien nada¢ odpowiednie miary monitorowaniu jego przebiegu przez réznych uczestnikéw, a mianowicie
zarzadcow infrastruktury, przewoznikéw kolejowych, spedytoréw przewozowych i wreszcie klienta w sposéb,
ktéry moze zagwarantowaé obrong ich najlepszych intereséw. Dotyczy to zwlaszcza mobilizowania przez
zarzagdcéw infrastruktury i przewoznikéw kolejowych wymaganych inwestycji w potencjalng modernizacje
i integracj¢ ich dziedziczonych systeméw oraz mozliwosci systeméw opartych o TSI TAF w zakresie efektyw-
nego reagowania na stale rozwijajace si¢ potrzeby informacji ze strony zaréwno spedytoréw przewozowych, jak
i klientow.
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Osadzony w tym kontekscie, SEDP powinien ostatecznie stanowi¢ instrument umozliwiajacy skoncentrowanie
calego europejskiego kolejnictwa na celu, jakim jest rozwdj ogdlnoeuropejskiego systemu informatycznego,
pozwalajgc jednocze$nie na promocj¢ synergii, unikanie fragmentacji oraz skupienie ograniczonych $rodkéw na
tych priorytetowych kwestiach, ktére lepiej odpowiadaja nadrzednym celom jakosci ustug transportowych.

7.1.2.2. Wymagania SEDP

Opracowanie takiego planu wymagaé bedzie systematycznej analizy odpowiednich zagadnien technicznych,
operacyjnych, ekonomicznych i instytucjonalnych bedacych podstawa procesu wdrazania TSI TAF. Obejmuje to
w szczegolnosci:

1. Inwentaryzacje stosownych dziedziczonych aplikacji informatycznych, ktére moga stanowi¢ podstawe dla
zbudowania ogdlnoeuropejskiego systemu mogacego sprostaé wymaganiom TSI TAF (zwanego dalej
systemem TAF).

2. Okreslenie funkcjonalnych oraz zwigzanych z nimi danych i wymagan wydajnosciowych niezbednych do
spelnienia TAF TSL

3. Naszkicowanie architektury systemu TAF. Winno to by¢ oparte o analiz¢ konfiguracji systemu zdolnych do
potencjalnej integracji dziedziczonych systemow informatycznych przy jednoczesnym zapewnieniu funkcjo-
nalnosci i wydajnosci — np. scentralizowanych lub podzielonych architektur klient-serwer, architektur opar-
tych o posrednikéw.

4. Ustalenie technicznych i interfejsowych wymagan dla systemu TAF oraz jego potencjalnych podsystemdw]/
systeméw klienckich.

5. Opracowanie ogdlnego planu rozwoju systemu TAF w zakresie od koncepcji do dostawy. Powinno to dostar-
czy¢ wytycznych dla procesu oraz planowania dla potencjalnej integracji dziedziczonych systeméw, a takze
oceny ryzyka glownych faz takiego planu. Ponadto, powinno to uwzglednial trwajacg i planowana ewolucje
dziedziczonych systemoéw.

6. Identyfikacje odpowiednich struktur zarzadzania bedacych podstawa rozwoju TAF system, jak rowniez jego
obstugi w ciggu calego okresu jego Zywotnosci.

7. Oceng catkowitych kosztéw cyklu zywotnosci (LCC) zwigzanych z wdrozeniem i uzytkowaniem systemu
TAF wraz z dalszym planem inwestycyjnym.

Zamiast przebiega¢ droga sekwencyjna, analiza ta powinna rozwija¢ si¢ na zasadzie iteracyjnej zmierzajac do
okreslenia optymalnej strategii rozwinigcia systemu. Taki cykl badawczy powinien w koficowym efekcie prowa-
dzi¢ do nastepujacego konkretnego wyniku:

— pelnego zestawu specyfikacji funkcjonalnych, wydajnosciowych, systemowych i technicznych dla nabycia
systemu TAF,

— programu wdrazania od koncepcji do dostawy. Powinno to obejmowa¢ szczegdtowe planowanie wszystkich
tych faz i gléwnych indywidualnych dzialan, ktére prowadza do przyczyniaja si¢ do osiagnigcia koncowych
celow,

— okreSlenia struktury zarzadzania (') lezacych u podstaw opracowania, walidacji i uzytkowania systemu,

— planu inwestycyjnego oraz nastepnej metody finansowo-technologicznej umozliwiajacej jego realizacje.

7.1.3. Modalnosci wdrazania

Modalnosci zastosowania niniejszej TSI podlegaja wymaganiom wspomnianego wczesniej Strategicznego Euro-
pejskiego Planu Rozwoju (SEDP).

Do celu opracowania SEDP obowigzuja nastgpujace wymagania:

— PrzewozZnicy kolejowi i zarzadcy infrastruktury wnosza wklad przez dostarczenie funkcjonalnych
i technicznych informagji o istniejacych aplikacjach telematycznych dla przewozu towarowego ().

(') Np. normy zapewnienia jakosci, metoda opracowania systemu, metodologia badan, planowanie dokumentacji.
() Istniejace aplikacje telematyczne dla przewozu towarowego sa to aplikacje telematyczne dla przewozu towarowego, ktére sa juz
w uzyciu przed wejsciem w zycie niniejszej TSL
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— Organy przedstawicielskie z sektora kolejowego dzialajace na poziomie europejskim, jak okreslono w art. 3
ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 881/2004, ustanawiaja Strategiczny Europejski Plan Rozwoju okreslony
w poprzednim ustepie. Przekazuja one ten strategiczny plan Panstwom Czlonkowskim i Komisji nie pdZniej
niz jeden rok od dnia opublikowania tego rozporzadzenia. Jezeli po tym okresie czasu nie zostanie zaobser-
wowany znaczacy postep, zadanie zostanie przejete przez Komisje Europejska, ktdra nastepnie zaproponuje
projekt ustawodawczy dla wdrozenia niniejszej TSI

— Z chwila zakonczenia strategicznego planu wszystkie dzialania zwigzane z wdrazaniem podsystemu ,Tele-
matyczna aplikacja dla przewozéw towarowych” musza zostal uzasadnione w oparciu o ten plan rozwoju.
Wszelkie odstepstwo zaproponowane przez RU lub IM powinno zosta¢ uzasadnione w aktach wdrazania
przedlozonych Panstwu Cztonkowskiemu, Europejskiej Agencji ds. Kolei oraz WE.

7.2. Strategia migracji

Strategie migracji zostaly stworzone w celu obstugi okresu przejsciowego pomigdzy obecnymi ramami zrézni-
cowanych systeméw informatycznych a wypelieniem niniejszej TSI, jak nakazuje SEDP.

W tym celu opracowane zostaly zawarte w niniejszej TSI koncepcje obstugi informacji, aby ulatwi¢ taka
migracje. Uwzgledniaja one stopniowe budowanie docelowego ogdlnoeuropejskiego systemu TSI TAF, zwlaszcza
poprzez $rodki takie jak komunikacja peer-to-peer w oparciu np. o koncepcje repozytoriéw zbiorczych danych
(tzn. obejmujacych metadane komunikatéw, katalog danych oraz zezwolenie certyfikacyjne).

llustracyjny przyklad tego, jak moglaby w praktyce dziala¢ wymiana informacji pomigdzy RU a IM podano
ponizej. Przyklad ten pokazuje tylko logiczne migdzysystemowe zaleznosci komunikacyjne zorganizowane
w sposéb krokowy bez uwzglednienia jakichkolwiek indywidualnych potrzeb migracyjnych, ktére moglyby by¢
wymagane przez indywidualne systemy. Te ostatnie potrzeby powinny by¢ nalezycie wzigte pod uwage podczas
sporzadzania SEDP.

Krok 1: Ogdlna architektura opisana w rozdziale 4.2.14.1 (Ogélna architektura) urzeczywistnia koncepcje ,cen-
tralnego repozytorium” obslugiwanego przez niezalezng jednostke. W miejscu kazdego uczestnika w sieci
komunikacyjnej okreslona jest dla interoperacyjno$ci warstwa interfejsowa, ktéra moze zawiera¢ posrednika
komunikatéw i ktéra moze by¢ zbudowana centralnie lub indywidualnie. Czgsci te sa pod wzgledem ,tacznosci
sieciowej i komunikacji” jedynymi aspektami operacyjnymi wymaganymi dla interoperacyjnosci. Sa one takze
podstawowymi warunkami wstepnymi dla ogdlnoeuropejskiej wymiany danych. Dlatego muszg one zostaé zrea-
lizowane i zainstalowane, zanim bedzie mogla zosta¢ uruchomiona jakakolwiek inna tunkgcja.

Po tym kroku moze juz by¢ realizowane elektroniczne przesylanie dokumentéw (rozdziat 4.2.13: Elektroniczne
przesylanie dokumentéw) niezaleznie od logicznej kolejnosci innych krokéw.

Mozliwosci dostepne po tym kroku dla

M RU

Dana jest podstawa dla wymiany informacji.
Korzys¢:
Mozliwe jest elektroniczne przesylanie dokumentéw w koficowym srodowisku.

Moga by¢ dokonywane testy roznych dalszych krokow w rzeczywistym Srodowisku.

Krok 2: Réwnoczesnie lub wkrétce po kroku 1 musza by¢ dostgpne ,Zrédlowe bazy danych taboru kolejo-
wego” oraz ,Operacyjna baza danych wagonéw i jednostek intermodalnych” (rozdzial 4.2.11.3: oraz
rozdzial 4.2.12.2: Inne bazy danych). Jesli nie wszystkie dane s3 juz w bazach danych, musi by¢ przynajmniej
mozliwe reczne wprowadzenie do ,Operacyjnej bazy danych wagonéw i jednostek intermodalnych” — dla
kazdego wagonu w jadacym pociagu — danych potrzebnych do transportu kolejowego, ktére s3 wymienione
w zalaczniku A indeks 2).

Mozliwosci dostepne po tym kroku dla

M RU

Dostepne s3 podstawowe informacje w ,Operacyjnej bazie danych wagonéw i jednostek intermodalnych” oraz
,Zrodlowej bazie danych taboru kolejowego”. Mozliwe reczne uaktualnienie odpowiednich danych.

Korzys¢:
Dane jest wsparcie informatyczne dla Zadania trasy oraz dla sktadu pociggu.

Moze by¢ zrealizowany tatwy dostep do danych o taborze kolejowym przez strony trzecie, np. zarzadcéw parku
pojazdowego.
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Krok 3: Dla zewnetrznego dostepu do réznorodnych baz danych uniwersalny interfejs musi zosta¢ zrealizo-
wany i zaimplementowany réwnolegle lub wkrétce po kroku 2.

Mozliwosci dostepne po tym kroku dla

M

RU

Przygotowana jest baza danych dla przechowywania
informacji o trasie/pociagu.

Wprowadzanie danych moze rozpoczaé si¢ recznie.
Dostgpne jest polaczenie online z istniejacymi syste-
mami IM w celu automatycznego wprowadzenia
i uaktualnienia.

Korzys¢:

Dane przychodzacych wiadomosci moga by¢ przecho-
wywane, jak dla wersji ostateczne;.

Przygotowana jest baza(-y) danych dla ruchu
wagondw/jednostek intermodalnych oraz dla fadunku
(cigzar, niebezpieczny towar) wraz z potrzebnymi
zrodtowymi plikami.

Od tej chwili stosowne dane z dostarczonych kwitow
konsygnacyjnych  (zamdwienia ~ wagonu)  i/lub
dotyczace obecnego skladu pociagu moga by¢ wpisy-
wane recznie lub juz automatycznie poprzez
zewngtrzne polaczenie RU z istniejacymi systemami
do rejestracji kwitow konsygnacyjnych i do rejestracji
sktadu pociagow.

Mozliwe jest sprawdzenie danych o wagonach ze
,Zroédlowymi bazami danych taboru kolejowego”, jak
réwniez ocena danych o pociggu z danymi
o infrastrukturze.

Korzysé:

Wsparcie dla tworzenia sktadu pociagu.

Dane przychodzacych wiadomosci moga by¢ przecho-
wywane, jak dla wersji ostatecznej.

Dla nastgpnych krokéw nalezy zaznaczy¢, ze proponowana architektura pozwala na bezproblemowe urucho-
mienie roznorodnych funkcji w celu spelnienia wymagan podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw
towarowych”. W oparciu o centralne repozytorium (metadane komunikatéw, katalog i zezwolenie certyfika-
cyjne) mozliwe jest uaktywnienie wymiany danych pomigdzy dwoma partnerami indywidualnie w zaleznosci od
typu wiadomosci.

Krok 4: Komunikaty ,Zadania trasy” moga by¢ zaimplementowane niezaleznie od nastepnych krokéw, lecz dla
kroku 6 niezb¢dne jest, aby trasa zostala juz nazwana za pomocg numeru trasy.

Mozliwosci dostepne po tym kroku dla

M RU

Automatyczne wprowadzanie danych do bazy danych | Mozliwe jest pilne zadanie trasy
dla przechowywania informacji o trasie/pociagu. Tele-
matycznie wsparte okreSlenie trasy w polaczeniu
z ,Bazami danych powiadomien o ograniczeniach | Mozliwe jest zadanie trasy lepiej odpowiadajace zapo-
w infrastrukturze”. trzebowaniu. Szybsza reakcja IM na Zadania trasy.
Wigksza rzetelno$¢ danych charakterystyki trasy. Skro-
cenie czasow obrotu wagonami.

Korzys¢:

Korzys¢:

Szybsze reakcje na zadania trasy, lepiej dostosowane
do zapotrzebowania uzytkowanie trasy, wigksza
rzetelno$¢  danych charakterystyki trasy (aktualny
status w ,Bazie danych powiadomieni o ograniczeniach
w infrastrukturze”), poprawa wykorzystania infrastruk-
tury.

Krok 5: Dane zaméwieni wagon6éw dostarczaja podstawowych informacji o skladzie pociagu, dlatego komuni-
katy te powinny zosta¢ uruchomione przed krokiem 6.

Mozliwosci dostepne po tym kroku dla

M RU

Brak dodatkowych mozliwosci Automatyczne przejecie danych listu przewozowego
do pamigci danych kroku 3. Automatyczne genero-
wanie i wysylanie zaméwient wagonéw do wspélpra-
cujacych RU.

Korzys¢:

Szybsze rozprowadzanie zaméwien wagonéw, skré-
cony czas obstugi w punktach wymiany.

Wsparcie dla stosowania migdzynarodowych uméw
kupna/sprzedazy.
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Krok 6: Nastepnym krokiem jest wejscie do dzialania komunikatéw przygotowania pociagu, przez co wystanie
komunikatu o skfadzie pociagu jest najwazniejsze i powinno zostaé zrealizowane najpierw.

Mozliwosci dostepne po tym kroku dla

M

RU

Otrzymywanie informacji o skladzie pociagu
z wyprzedzeniem. Wieksza rzetelno$¢  danych.
Wyrazny stempel czasu rozpoczecia uzytkowania
trasy. Automatyczne uaktualnianie bazy danych dla
przechowywania informacji o trasie/pociagu.

Korzys¢:

Optymalizacja wykorzystania trasy. WyraZnie okres-
lona odpowiedzialno$¢ w czasie rozpoczecia.

Wysylanie informacji o skladzie pociggu generowane
przewaznie automatycznie, duza rzetelno$¢ danych,
automatyczne uaktualnienie do pamigci danych kroku

Korzys¢:

Wyraznie okreslona odpowiedzialno$¢ w czasie rozpo-
czecia ustugi IM, niezawodny czas startu wagonow/
rozpoczecia przesylek

Pomoc w minimalizacji wydatkéw i kosztéw poprzez
ograniczone pobieranie danych na granicach.

Pomoc w skréceniu czaséw przesylek poprzez zagwa-
rantowane przejmowanie pociaggéw przez RU i IM

Pomoc w minimalizacji ryzyka podczas przejmowania
Wagonow.

Krok 7: Najpdzniej przed krokiem 8 powinny zosta¢ zrealizowane na poziomie RU funkcje ruchu wagonéw
,Powiadomienie o zwolnieniu i odjezdzie wagonu, Przyjazd wagonu do stacji rozrzadowej, Wyjazd wagonu ze
stacji rozrzadowej, Powiadomienie o przyjezdzie pociggu oraz powiadomienie/potwierdzenie dostawy wagonu”
wraz z funkcjonalnoscia planowania podrdzy.

Mozliwosci dostepne po tym kroku dla

M RU

Brak dodatkowych mozliwosci Mozliwe jest informatycznie wsparte planowanie na

poziomie wagonu i jednostki intermodalnej.

System jest przygotowany do obliczania, wysylania
i odbierania komunikatéw o ruchu zwigzanym
z wagonami i jednostkami intermodalnymi.

Korzys¢:

Pierwszy krok do obserwowania i §ledzenia wagonow
i przesylek na poziomie migdzynarodowym.

Krok 8: Dla nastepnego kroku nalezy zrealizowaé komunikaty ,Jazda pociggu” oraz ,Prognoza jazdy pociagu”.
Przy pomocy komunikatu ,Prognoza jazdy pociagu” moze by¢ wystany ,szacowany czas przyjazdu pociggu”
(TETA badz ETH), co jest podstawg do obliczenia zwigzanych z wagonem/przesytka ETI oraz ETA. Krok ten
zawiera rowniez realizacj¢ zapytania/odpowiedzi dla ,Jazdy pociagu” i ,Prognozy pociagu”.

Mozliwosci dostepne po tym kroku dla

M

RU

Wysylanie w  czasie rzeczywistym komunikatu
o jezdzie pociagu i o prognozie jazdy pociagu do IM
oraz do RU

Korzys¢é:

Zwigkszone i bardziej niezawodne mozliwosci plano-
wania, pomocne w efektywnym wykorzystaniu trasy.

Ograniczenie  postojow na  granicach, pomoc
w uzytkowaniu trasy dostosowanym do zapotrzebo-
wania.

Dostepne miejsce i szacowany czas pociggu jako
podstawa do  obliczenia  ETI[ETA  zwigzanej
z wagonem|/przesytka.

Korzys¢:

Narzedzie do spelnienia pragnienia klienta, aby by¢
poinformowanym, jesli wystapia problemy transpor-
towe.

Wraz ze sfinalizowaniem kroku 4  pomoc
w minimalizacji wydatkéw i kosztéw poprzez uzytko-
wanie trasy dostosowane do zapotrzebowania.

Zwigkszone i bardziej niezawodne mozliwosci plano-
wania.

Pomoc w skroceniu czaséw przesylek poprzez ograni-
czenie postojow na granicach.

Pomoc w minimalizacji ryzyka podczas przejmowania
pociggéw.
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Krok 9: Raportowanie o wymianie (rozdzial 4.2.9: Raportowanie o wymianie) oraz funkcjonalno§é
z rozdziatu 4.2.7 (ETI/ETA przesytki ) powinny zosta¢ zaimplementowane w tym samym czasie lub wkrétce po
kroku 8. Jest to w szczegdlnosci istotne dla RU.

Mozliwosci dostepne po tym kroku dla

M RU

Znajomo$¢ polozenia wagonu w obrebie infrastruk- | Obliczenie ETI i ETA w oparciu o wartosci TETA,
tury IM oraz tego, ktéry RU jest odpowiedzialny, | automatyczne uaktualnienie danych o  ruchu
nawet jesli wagon nie znajduje si¢ w pociagu. w ,Operacyjnej bazie danych wagonéw i jednostek

Korzvéc: intermodalnych”.
orzysé:
Pelna realizacja ~migdzynarodowego  zarzadzania

Znajomo$¢ polozenia wagonu oraz odpowiedzialnej . .
pustymi wagonami.

jednostki na stacji rozrzadowe;j.
Ukoriczenie migdzynarodowego planowania podrozy.

Korzys¢:

Obserwacja i odtworzenie przemieszczania si¢ prze-
sylek na poziomie miedzynarodowym.

Skrdcenie czaséw obrotu wagonami.

Wsparcie dla migdzynarodowego zarzadzania pustymi
wagonami.

Wsparcie dla ekspedycji za granice oraz rezerwowania
oferowanych ushug.

Wsparcie dla poprawy jakosci miedzynarodowych
przewozow.

Wsparcie dla migdzynarodowego planowania podrézy.

Krok 10: Czgicig kroku 10 jest realizacja funkcjonalnoci ,informacja o zaktoceniu stuzby” wraz z realizacja
zapytaniaJodpowiedzi dotyczacej opdZnienia pociagu, identyfikatora pociagu oraz pociagu w punkcie raporto-
wania. Na podstawie informacji o zakléceniu moze zadziata¢ komunikat o wyjatkowej sytuacji wagonu na
poziomie RU (rozdzial 4.2.8.6: Komunikat ,Wyjatkowa sytuacja wagonu” oraz rozdzial 4.2.8.7: Komunikat
,Wyjatkowa sytuacja wagonu”, Zadanie nowej ETI[ETA).

Mozliwosci dostepne po tym kroku dla

M RU

Raporty dla RU o postgpowaniu z zakléceniem | Zapytania o postgpowanie w wyjatkowej sytuacji

i o zaleglo$ciach w dostawach. i o zaleglosci.

Korzys¢: Korzys¢:

Poprawa jakosci stuzby Sledzenie i odtworzenie przemieszczania si¢ przesylek
migdzynarodowych.

Skrécenie czaséw obrotu wagonami.

Krok 11: Po fazie konsolidacji moze zostaé uruchomiona ocena przestanych i przechowanych danych dla
poprawy jakosci.

Mozliwosci dostepne po tym kroku dla

M RU

Dostepno$¢ wyczerpujacej statystycznej bazy danych
Korzys¢:

Dostarczenie danych wejsciowych dla poprawy jakosci ustugi transportowej

7.3. Zarzadzanie zmiang
7.3.1. Wstgp

Zmiana jest nieodlgczna cechy wszelkich rodzajow systeméw komputerowych uzywanych w srodowiskach real-
nego $wiata. Jest ona wywolywana przez pojawienie si¢ nowych wymagan lub przez zmiany istniejacych
wymagan na skutek badz to zgloszonych bledéw w dzialaniu, badZ tez potrzeby poprawy wydajnosci lub
innych niefunkcjonalnych charakterystyk.



18.1.2006

Dziennik Urze¢dowy Unii Europejskiej

L13/57

Lecz zmiang nalezy zarzadzal, gdyz u jej podstaw lezg wzgledy ciaglosci pracy oraz cel zachowania wstecznej
zgodnosci, tak aby spowodowac jak najmniejsze straty czasu i koszty ogélne zwigzane z dzialaniem juz rozwi-
nigtego sprzetu informatycznego zapewniajacego funkcjonalno$¢ TAF (tj. dziedziczonych systeméw informa-
tycznych). Dlatego sprawg zasadniczg jest okreslenie jasnej strategii tego, jak nalezy wdrazac i zarzadza¢ zmiana
dziedziczonego sprz¢tu informatycznego, aby unikna¢ zakldcenia pracy kolei, nie naruszajac podstawowego
celu, jakim jest zagwarantowanie cigglosci stuzby i interoperacyjnosci. U podstaw tej okreSlenia takiej strategii
lezg dwie kwestie:

— ustanowienie ram zarzadzania konfiguracja okreslajacych normy i procedury dla zarzadzania ewolucja
systemu. Powinno to obejmowaé sposéb rejestrowania i przetwarzania proponowanych zmian systeméw,
odnoszenia tych zmian do skladnikéw systemu oraz $ledzenia zwolnieri systeméw,

— polityka wydawania pozioméw bazowych systeméw.

7.3.2. Ustalanie poziomu bazowego

Aby faktyczne wdrozenie i rozwinigcie moglo by¢ realne, niezbedna jest stabilno$¢ systemoéw. Ta potrzeba
stabilno$ci odnosi sie do wszystkich stron:

— zarzadcéw infrastruktury i przewoznikow kolejowych, ktdérzy beda musieli obstugiwal rézne wersje
systeméw dostarczajacych funkcjonalno$é TAF,

— kolejnictwa, ktére potrzebuje czasu, aby okreslié, stworzy¢ i udowodni¢ cigglos¢ interoperacyjnosci.

Poziom bazowy jest w istocie urzeczywistnieniem pojecia stabilnego jadra scharakteryzowanego poprzez funk-
cjonalno$¢ systemu, osiggi oraz inne niefunkcjonalne charakterystyki (np. RAM) (). Jednakze dotychczasowe
do$wiadczenie z tego typu systemami pokazalo, ze szereg wydan wersji () wymaga osiagnigcia stabilnego
i odpowiedniego dla implementacji poziomu bazowego. Mozna to zilustrowaé w postaci ponizszego procesu
kaskadowego:

Specyfikacja ‘

¥ v +

Rewizje robocze .
Opracowanie

v
Korekty btedow Potwierdzenie
interoperacyjnosci
‘ !
Korekty btedow i

Zbior skonsolid. specyfikacji
= poziom bazowy

Poprzez swoje petle sprzezenia zwrotnego proces taki jest silnie spleciony. Wyklucza to rownolegle ustawienie
kilku takich proceséw, co byloby rozwigzaniem prowadzacym do powstania sytuacji niestabilnych, zagmatwa-
nych i utrudniajacych dzialanie. Poziomy bazowe nalezy wigc rozpatrywal nie rownolegle, lecz szeregowo, jak
zilustrowano ponizej:

CR xxx
CRyyy L
Wydania wersji CRzzz
CR aaa
CR bbb
CRcce

\4 \{

Poziom bazowy 1 Poziom bazowy 2

(') Poziom bazowy pelni role poczatkowego punktu odniesienia dla kontrolowanego zarzadzania ewolucja systemu.
() Wydanie wersji jest to wersja systemu, ktora jest rozprowadzana do klientéw kolejowych. Wersje systemu moga mie¢ rézna funkcjo-
nalno$¢, wydajnos¢ lub moga naprawia¢ usterki systemu badz wady dotyczace bezpieczenstwa lub zabezpieczenia.
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7.3.3. Wydanie poziomu bazowego

Na podstawie obecnego do$wiadczenia okres pomigdzy réznymi poziomami bazowymi mozna oszacowaé na
okolo cztery do pigciu lat.

Nowy poziom bazowy powinien w zasadzie by¢ zwigzany z istotnymi modyfikacjami funkcjonalnosci systemu
lub wydajnosci systemu. Moze to obejmowac takie aspekty, jak:

— wlaczenie zestawu dzisiejszych krajowych funkeji, gdy moga one by¢ uogélnione, do interoperacyjnego
jadra,

— inne przyszle ustugi tworzace warto$¢ dodang.

Kazdy poziom bazowy powinien réwniez obejmowaé funkcjonalno$¢ poprzedniego poziomu bazowego. Wersje
usuwajgce wady, majace na celu naprawe usterek systemu lub usunigcie wad dotyczacych zabezpieczenia,
powinny by¢ traktowane jak zwolnienie wersji okre$lonego poziomu bazowego. O ile nie uniemozliwiaja tego
wzgledy bezpieczenistwa, takie wydania wersji w ramach tego samego poziomu bazowego winny by¢ wstecznie
kompatybilne.

Dodatkowa funkcjonalnosé, ktéra moze by¢ zawarta w réznych poziomach bazowych, nickoniecznie oznacza,
ze rozne poziomy bazowe nie s3 wstecznie kompatybilne. Jednakze aby umozliwi¢ migracj¢ oraz w stopniu
mozliwym z technicznego punktu widzenia, réZne poziomy bazowe powinny obejmowal wspdlny rdzeri funk-
cjonalnosci, dla ktérego powinna by¢ zapewniona wsteczna kompatybilno$é. Taki wspdlny rdzefi powinien
dostarcza¢ minimalne jadro dla umozliwienia interoperacyjnych serwiséw danych przy akceptowalnej wydaj-
nosci.

7.3.4. Rozwdj nowych pozioméw bazowych

Zarzadey infrastruktury i przewoznicy kolejowi nigdy nie beda w stanie z dnia na dzien przejs¢ z jednego
poziomu bazowego na nastepny. Stad kazdy poziom bazowy musi by¢ opracowywany réwnoczesnie
z odpowiednig strategia migracji. Ma to na celu zwrécenie uwagi na takie problemy, jak wspolistnienie
systeméw TAF spelniajacych rézne wersje specyfikacji TAF, preferowane drogi migracji (tj. priorytet urzadzen
przytorowych, priorytet taboru kolejowego, czy réwnoczesne), jak réwniez orientacyjne ramy czasowe oraz
priorytety migracji.

7.3.5. Proces zarzgdzania zmiang — wymagania

Jak wspomniano wczesniej, w wypadku duzych systeméw opartych na oprogramowaniu zmiana jest naturalnym
faktem. Stad nalezy opracowaé procedury zarzadzania zmiana w celu zagwarantowania, ze koszty i korzysci
zmiany s3 wlasciwie przeanalizowane i Ze zmiany sa wprowadzane w sposob kontrolowany. Wymaga to okres-
lonego procesu zarzadzania zmiang oraz zwigzanych z nim narzedzi w celu zagwarantowania, Ze zmiany sa
rejestrowane i stosowane zgodnie ze specyfikacjami oraz w sposéb oplacalny. Niezaleznie od tego, jakie moga
by¢ ostatecznie konkretne szczegély takiego procesu, proces ten powinien zasadniczo zosta¢ opracowany
wedlug ponizszego schematu:

Formalizacja
CR

CCB Analiza

CR
. : n
Zatwierdzenie n
CR CR wazne CR odrzucone
y
Zmiany y
specyfikacj Strategia
wdrazania
Identyfikowalno$é
Zmian
Koszt .
ST Plik CR w BD
Zatwierdzenie
jakosci
Nowa wersja
specyfikacji CR - Zadanie zmiany

CCB — Komisja Kontroli Zmian
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Podstawa opisanego wyzej procesu zarzadzania zmiana powinien by¢ plan zarzadzania konfiguracja zawierajacy
zbiér norm i procedur zarzadzania zmiang. Ogdlne wymagania dla takiego planu opisano w punkcie 7.3.6.
ponizej. Strategia wdrazania zatwierdzonych zmian powinna zosta¢ sformalizowana (na podstawie nalezytego
procesu i nalezytej dokumentacji) z utworzeniem planu zarzadzania zmianami zawierajacego w szczegdlnosci:

— identyfikacj¢ technicznych ograniczeni lezacych u podstaw zmiany,

— okreSlenie, kto przyjmuje odpowiedzialno$¢ za procedury wdrazania zmian,
— procedure walidacji zmian, ktére majg by¢ wdrazane,

— polityke zarzadzania, zwolnienia, migracji i wprowadzenia zmiany.

Wazng czg$cig procesu zarzadzania zmiang jest okreslenie odpowiedzialnosci za dostarczenie specyfikacji oraz
zaréwno za jej zapewnienie jakosci, jak i zarzadzanie konfiguracja. Planuje sig, Ze wigkszo$¢ tych zadan zostanie
zwrdcona lub bedzie nadzorowana przez Europejska Agencje ds. Kolei (ustanowiona rozporzadzeniem WE
881/2004), gdy zacznie to dzialal. Proces zarzadzania zmiang powinien zosta¢ sformalizowany w ramach
zestawu dokumentacji wymienionego w zalgczniku A.

[ wreszcie niezbedne jest, aby sktad Komisji Kontroli Zmian (CCB), ktdra ostatecznie bedzie sprawowac ogélne
zwierzchnictwo nad systemem, byl reprezentatywnym przekrojem wszystkich zainteresowanych stron — tj.
zarzadcow infrastruktury, przewoznikéw kolejowych, przemystu dostawczego, notyfikowanych organéw, a takze
organéw ustawodawczych. Takie stowarzyszenie stron powinno zapewniC systemowe spojrzenie na zmiany,
ktoére majg by¢ wprowadzone oraz globalng oceng ich konsekwencji. CCB przejdzie ostatecznie pod egid¢ Euro-
pejskiej Agengji ds. Kolei.

7.3.6. Plan zarzgdzania konfiguracjg — wymagania

Plan zarzadzania konfiguracja powinien opisywal zbiér norm i procedur zarzadzania zmiang obejmujacy
zwlaszcza:

— okreslenie tego, ktdre jednostki majg by¢ zarzadzane oraz formalnego planu identyfikowania tych jednostek,

— okreslenie, kto przyjmuje odpowiedzialno$¢ za procedury zarzadzania konfiguracja oraz za przekazywanie
kontrolowanych jednostek do struktury decyzyjnej zarzadzania konfiguracja,

— polityki zarzadzania konfiguracja, ktére maja by¢ stosowane do kontroli zmian i zarzadzania wersjami,
— opis zapisow procesu zarzadzania konfiguracja, ktére powinny by¢ prowadzone,

— opis narzedzi, ktére majg by¢ uzywane do zarzadzania konfiguracja oraz procesu, ktéry bedzie stosowany
podczas uzywania tych narzedzi;

— okreslenie bazy danych konfiguracji, ktéra bedzie stuzy¢ do zapisywania informacji o konfiguracji.

Konkretne szczegdly proceséw zarzadzania zmiang winny zosta¢ sformalizowane poprzez specyfikacje, ktére
zostang ujete w wykazie specyfikacji zamieszczonym w zalaczniku A do niniejszej TSI

7.4. Szczegdlne przypadki
7.4.1. Wstep
Nastepujace szczegdlne przepisy sa dopuszczalne w szczeg6lnych przypadkach wymienionych ponizej.

Te szczegolne przypadki naleza do dwu kategorii: przepisy obowiazuja na stale (przypadek ,P”) lub tymczasowo
(przypadek ,T7). W tymczasowych przypadkach zaleca si¢, aby zainteresowane Panstwa Czlonkowskie dosto-
sowaly si¢ do odpowiedniego podsystemu do 2010 r. (przypadek ,T1"), cel przedstawiony w decyzji nr 1692/
96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspdlnotowych wytycznych dla
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (1), lub do 2020 r. (przypadek ,T27). ,Otwarty T” jest zdefiniowany
jako okres nieokreslony, ktéry zostanie ustalony w przyszlej rewizji niniejszej TSI

(') Dz.U. L 228 z 9.9.1996, str. 1. Decyzja ostatnio zmieniona decyzja nr 884/2004/WE (Dz.U. L 167 z 30.4.2004, str. 1, sprostowanie
w Dz.U. L 201 z 7.6.2004, str. 1).
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7.4.2. Wykaz szczegdlnych przypadkéw
7.4.2.1. Szczegblny przypadek Panstw Czlonkowskich UE graniczacych z krajami trzecimi

Na terytoriach Pafstw Czlonkowskich UE posiadajacych granice z krajami trzecimi wymagania niniejszej TSI nie
sa obligatoryjne w stosunku do transportu bezposrednio przybywajacego lub udajacego si¢ do tych krajow trze-
cich (przypadek ,otwarty T).

Jesli jednak trasa transportu bedzie przedluzona do innego Pafistwa Czlonkowskiego UE, wymagania niniejszej
TSI muszg by¢ zastosowane w calosci, pod warunkiem Ze nie ma dwustronnego lub wielostronnego porozu-
mienia pomiedzy zainteresowanymi panstwami lub pomiedzy RU lub IM dzialajacymi na terytorium tychze
Panstw Czlonkowskich.

7.4.2.2. Szczegblny przypadek Grecji

Dla przejazdu transportowanego prowadzonego na liniach o szerokosci toru 1 000 mm obowigzujg krajowe zasady.
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ZALACZNIK A
WYKAZ DOLACZONYCH DOKUMENTOW
Wykaz obowigzkowych specyfikacji
Lp. Symbol Tytul dokumentu Wersja
AEIF_TAF_MesDa- CR Telematic Applications for freight: Data Definitions | 1.1
ta_V11_041021.doc and Messages [Aplikacje telematyczne dla przewozéw towa-
rowych: Definicje danych i komunikaty]
AEIF_TAF_DbsDa- CR Telematic Applications for freight: The Infrastruc- | 1.0
ta_V10_040322.doc ture Data and the Rolling Stock Data [Aplikagje telema-
tyczne dla przewozéw towarowych: Dane o infrastrukturze
oraz dane o taborze kolejowym]
AEIF_TAF_ConDa- CR Telematic Applications for freight: The Consign- | 1.0
ta_V10_040622.doc ment Note Data and Description [Aplikagje telematyczne
dla przewozéw towarowych: Dane i opis listu przewozowego]
AEIF_TAF_Patda- CR Telematic Applications for freight: The Train Path | 1.0
ta_V10_040622.doc Data and Description [Aplikage telematyczne dla prze-
wozéw towarowych: Dane i opis trasy pociggu]
AEIF_TAF_Fig- CR Telematic Applications for freight: Figures and | 1.0
Seq_V10_040622.doc Sequence Diagrams of the TAF TSI Messages [Aplikagje
telematyczne dla przewozéw towarowych: Rysunki i schematy
proceduralne komunikatéw TSI TAF]
AEIF_TAF_- TAF Configuration Management, Concept and Generic | 1.0

CofMgt_V10_041012.doc
W toku

Requirements [Zarzgdzanie konfiguracjg, koncepcja i
wymagania ogdlne]
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ZALACZNIK B
GLOSARIUSZ
Pojecie Definicja
ACID Czasteczkowosé, zgodno$¢, oddzielenie, trwatosé

Sa to cztery podstawowe atrybuty zapewnione dla kazdej transakgji:

Czasteczkowo$¢. W transakcji, w ktorej wystepuja dwie lub wiecej oddziel-
nych informacji, zostaja uzyte wszystkie informacje lub zadna.

Zgodno$¢é. Wynikiem transakcji jest nowy, poprawny stan danych lub w
razie bledu przywrdcenie wszystkich danych do stanu sprzed rozpoczgcia
transakcji.

Oddzielenie. Transakcja bedaca w toku i jeszcze niezakoriczona musi
pozostaé oddzielona od kazdej innej transakeji.

Trwalo$¢. Uzyte dane zostaja przechowane przez system w taki sposob, aby
w razie awarii i ponownego uruchomienia systemu byly dostgpne w ich
prawidlowym stanie.

Pojecie ACID opisane jest w normie ISO/IEC 10026-1:1992, sekcja 4. Kazdy
z tych atrybutéw moze by¢ mierzony wedlug pewnego wzorca pordwna-
wezego. Ogdlnie jednak za realizacje koncepcji ACID odpowiedzialny jest
menedzer lub nadzorca transakcji. W systemie rozproszonym jednym ze
sposobow na osiggnigcie ACID jest stosowanie zobowigzania dwufazowego
(2PC), w ktérym do wykonania transakcji muszg zobowigzaé si¢ wszystkie
uczestniczace lokalizacje lub zadna, a wowczas transakcja zostaje wycofana.

AEIF Association Européenne pour [Ilnteropérabilité Ferroviaire. Zgodnie z
dyrektywa 2001/16/WE AEIF jest ,polaczonym organem przedstawicielskim,
wspdlnym stowarzyszeniem UIC, UNIFE i UITP”.

Ubiegajacy sie Oznacza licencjonowanego przewoznika kolejowego iflub migdzynarodowe
ugrupowanie przewoznikéw kolejowych oraz w Panstwach Czlonkowskich,
ktére przewidujg taka mozliwos¢, inne osoby iflub jednostki prawne majace
wynikajace ze stuzby publicznej lub komercyjne interesy w nabywaniu mocy
przepustowych infrastruktury, takie jak organy publiczne zgodnie z rozporzg-
dzeniem Rady (EWG) nr 1191/69 (') oraz zaladowcy, spedytorzy oraz prze-
woznicy transportu kombinowanego, w celu prowadzenia ustug kolejowych
na ich odno$nych terytoriach.

Pociag marszrutowy bezposredni Szczegélna postaé  pociagu bezposredniego zawierajacego tylko tyle
wagonéw, ile jest potrzebne, jadacego pomigdzy dwoma punktami przel-
adunku bez posredniego zestawiania.

Rezerwowanie Proces dokonywania rezerwacji miejsca na Srodku transportu w celu prze-
WwoZu towaru.

CA Zezwolenie certyfikacyjne (ang. Certification Authority)

Kod CN Lista 8-cyfrowych kodéw produktéw uzywanych przez urzedy celne.

Kombinowany transport kolejowy Transport intermodalny, w ktorym wigksza czgS¢ europejskiej podrozy
odbywa si¢ koleja, a ewentualny poczatkowy i/lub koricowy odcinek odby-
wajacy si¢ droga jest mozliwie jak najkrétszy.

Odbiorca Strona, ktéra ma odebraé towar.
Synonim: odbiorca towaru

Przesytka Mozliwa do wyodrgbnienia ilo§¢ towaru, ktéry ma by¢ przetransportowany
od jednego nadawcy do jednego odbiorcy za pomocy jednego lub wigcej
rodzajéw transportu, jak okreslono w pojedynczym dokumencie transpor-

towym.
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Pojecie

Definicja

List przewozowy

Dokument, ktéry jest $wiadectwem umowy o transport przez przewoznika
jednej przesytki z podanego miejsca przyjecia do podanego miejsca dostawy.
Zawiera on szczegOly dotyczace przesytki, ktéra ma by¢ przewieziona.

Nadawca Strona, ktéra poprzez umowe z integratorem ustug nadaje lub wysyla towar
przez przewoznika, lub zlecila mu przewiezienie tego towaru.
Synonimy: wysylajacy, nadawca towaru.

Tryb wspolpracy Sposéb prowadzenia pociagu, w ktérym rézni RU wspolpracuja z sobg pod

przewodnictwem jednego RU (LRU). Kazdy uczestniczacy RU kontraktuje we
wlasnym zakresie tras¢ potrzebna dla przejazdu transportowego.

Produkt COTS

Gotowe produkty dostepne handlowo (ang. Commercial Off-The-Shelf).

Data/czas odjazdu, rzeczywiste

Data (i czas) odjazdu $rodka transportu.

Pociag bezposredni

Pocigg wraz z odno$nymi wagonami jadacy pomigdzy dwoma punktami
przetadunku (poczatkowym Zrédlowym — koncowym przeznaczenia) bez
posredniego zestawiania.

Odpowiedzialny Kazda osoba fizyczna lub prawna odpowiedzialna za ryzyko, ktére wpro-
wadza do sieci, tj. RU.
Szyfrowanie Kodowanie wiadomosci

Rozszyfrowanie: przeksztalcanie zaszyfrowanych danych z powrotem w
pierwotna postaé

Wymagania zasadnicze

Wymagania zasadnicze oznaczaja wszystkie warunki przedstawione w
zalgczniku 111 dyrektywy 2001/16/WE, ktére musza by¢ spelnione przez
transeuropejski system kolei konwencjonalnej, podsystemy, sktadniki intero-
peracyjnosci, w tym réwniez interfejsy.

ETA Szacowany czas przyjazdu wagonéw po stronie klienta.

ETH Szacowany czas przekazania pociagu od jednego IM do drugiego.

ETI Szacowany czas wymiany wagonéw od jednego RU do drugiego.

Czas przewidywany Najlepsze oszacowanie czasu przyjazdu, odjazdu lub przejazdu pociagu.
FTP Protokdt przesyltania plikow (ang. File Transfer Protocol)

Protokét stuzacy do przekazywania plikéw pomiedzy systemami komputero-
wymi w sieci TCP/IP.

Terminal przeladunkowy

Stacja w granicach trasy przejazdu pociggu z jednostkami intermodalnymi,
gdzie fadunek zmienia wagony.

GGP

Protokdt migdzybramowy (ang. Gateway to Gateway Protocol)
Patrz réwniez: IP

Cigzar ladunku brutto

Zarezerwowany(rzeczywisty calkowity cigzar (masa) towaru wraz z opakowa-
niem, lecz wylaczajac sprzgt przewoznika.

Punkt obstugi

Stacja, gdzie RU moze zmieni¢ sklad pociagu, lecz gdzie pozostaje on odpo-
wiedzialny za wagony, bez zmiany odpowiedzialnosci.

Punkt przekazania pomiedzy IM

Punkt, w ktérym odpowiedzialnos¢ przechodzi z jednego IM na drugiego.

Przewoz transportem drogowym

Transport drogowy
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Najemca Dowolna osoba fizyczna lub prawna wskazana jako taka przez dysponentaf
wlasciciela wagonu.
Kod HS Lista 6-cyfrowych kodéw produktéow uzywanych przez urzedy celne, iden-
tycznych z pierwszymi 6 cyframi kodu CN.
HTTP Protokél przesylania hipertekstu (ang. Hypertext Transfer Protocol)
Protokét klient/serwer stuzacy do taczenia si¢ z serwerami w sieci.
ICMP Internetowy protokét komunikatéw kontrolnych

(ang. Internet Control Message Protocol)

Od czasu do czasu komputer gtéwny bramy (patrz: GGP) lub punktu docelo-
wego (patrz: IP) komunikuje si¢ z komputerem gléwnym zrédla, aby na
przyklad donie$¢ o bledach w przetwarzaniu datagraméw. Do takich celéw
stuzy internetowy protokét komunikatéw kontrolnych (ICMP). ICMP korzysta
z podstawowej obstugi ze strony IP, tak jak gdyby byt protokolem wyzszego
poziomu, jednak w rzeczywisto$ci stanowi integralng cze$¢ IP i musi by¢
zaimplementowany przez kazdy modul IP. Komunikaty ICMP sa wysylane w
kilku sytuacjach: na przyklad wtedy, gdy datagram nie moze dotrze¢ do adre-
sata, gdy brama nie ma mozliwosci buforowania datagramu przed jego prze-
kazaniem oraz gdy brama moze poleci¢ gtéwnemu komputerowi wystanie
ruchu na krétsza trasg. Protokét IP nie jest zaprojektowany jako bezwzglednie
niezawodny. Celem komunikatéw kontrolnych jest dostarczenie informacji
zwrotnych o problemach w $rodowisku komunikacyjnym, nie za$ uczynienie
IP niezawodnym. Nadal nie ma gwarancji, Ze datagram zostanie dostarczony
lub ze komunikaty kontrolne zostang odestane. Niektére datagramy moga
pozostaé niedostarczone bez jakiejkolwiek informacji o ich utracie. Protokoly
wyzszego poziomu, ktére wykorzystujg IP, muszg zaimplementowaé swoje
wlasne procedury niezawodnosci, jesli wymagana jest niezawodna komuni-
kacja. Komunikaty ICMP zwykle donoszg o bledach w przetwarzaniu data-
graméw. Aby unikng¢ nieskoriczonego regresu komunikatéw o komunika-
tach itp., nie sa wysylane komunikaty ICMP o komunikatach ICMP. Ponadto
wysylane sg tylko komunikaty ICMP o bledach obstugi fragmentu zerowego
fragmentowanych datagraméw. (Fragment zerowy posiada przesunigcie
réwne zeru).

M

Zarzadca infrastruktury (ang. Infrastructure Manager): Kazdy organ lub przed-
sighiorstwo, ktdre jest odpowiedzialne w szczegblnosci za ustanowienie i
utrzymywanie infrastruktury. Moze to réwniez obejmowal zarzadzanie syste-
mami kontroli i bezpieczenstwa infrastruktury. Funkcje zarzadcy infrastruk-
tury w sieci lub czeSci sieci moga by¢ przydzielone innym organom lub
przedsigbiorstwom. (dyrektywa 2001/14/WE).

Zarzadca infrastruktury

Patrz: IM

Przekazanie (miedzy RU)

Przekazanie kontroli z jednej firmy kolejowej na inng ze wzgledéw praktycz-

nych, operacyjnych i bezpieczenstwa. Przykladami sg:

— ushugi mieszane,

— ushugi z podzielong odpowiedzialnoscia za przewodz,

— przekazywanie informacji pomigdzy réznymi zarzadami kolejowymi,

— przekazywanie  informacji ~ pomiedzy  wlascicielami/dysponentami
wagonéw i przewoznikami kolejowymi.

Punkt przekazania

Miejsce, w ktorym nastgpuje przeniesienie odpowiedzialnosci za wagony z

(miedzy RU) jednego RU na drugiego RU.
Jesli chodzi o jazdg pociagu, pociag zostaje przejety od jednego RU przez
drugi RU, ktory posiada teraz tras¢ dla nastgpnego odcinka przejazdu.

Punkt posredni Miejsce, ktére okresla punkt poczatkowy lub koricowy odcinka przejazdu.

Moze to by¢ np. punkt wymiany, przekazania lub obstugi.
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Pojecie

Definicja

Operator intermodalny

Operator terminalu intermodalnego, np. terminalu przetadunkowego.

Integrator Ustug Intermodalnych

Dowolny organ lub przedsi¢biorstwo, ktére ma umowe z klientami na trans-
port jednostek intermodalnych. Przygotowuje on listy przewozowe, zarzadza
objetoscig zatadowezg w pociggach marszrutowych bezposrednich itp.

Terminal intermodalny

Migjsce, ktore zapewnia przestrzen, sprzet i Srodowisko robocze, w ktérym
odbywa si¢ przekazywanie jednostek zaladowczych (konteneréw, nadwozi
wymiennych, naczep lub przyczep).

Transport intermodalny

Przewéz towaru w jednej i tej samej jednostce zaladowczej lub pojezdzie, z
wykorzystaniem kolejno kilku rodzajéw transportu bez przeladunku samego
towaru przy zmianie rodzaju transportu.

Jednostka intermodalna

Jednostka zatadowcza przystosowana do przewozu réznymi rodzajami trans-
portu, np. kontener, nadwozie wymienne, naczepa, przyczepa.

Internet

— dowolna duza sie¢ sktadajgca si¢ z szeregu mniejszych sieci,

— grupa sieci, ktore s3 wzajemnie polaczone, tak ze wydaja si¢ jedng duza,
ciagla siecig i mogag by¢ adresowane w sposéb plynny na poziomie
warstwy sieciowej modelu OSI przy wykorzystaniu routerow,

— nazwa wlasna sieci wykorzystywanej jako Zrédlo informacji, do poczty
elektronicznej oraz pogawedek online, przeznaczonej dla uzytkownikow
na calym $wiecie.

Skladnik interoperacyjnosci

Oznacza dowolng elementarng cz¢$¢, grupe czgsci, podzesp6t lub kompletny
zespOt urzadzenia wlaczony lub przeznaczony do wiaczenia do podsystemu,
od ktérego bezposrednio lub posrednio zalezy interoperacyjnos$¢ transeuro-
pejskiego  systemu  kolei konwencjonalnej. Pojecie  skfadnika obejmuje
zardwno przedmioty materialne, jak i obiekty niematerialne, takie jak opro-
gramowanie.

1P

Protokét internetowy (ang. Internet Protocol)

Protokdt IP stuzy do obstugi datagraméw przesylanych pomiedzy kompute-
rami gléwnymi w systemie wzajemnie polaczonych sieci.

Urzadzenia taczace sieci zwane sg bramami. Bramy te komunikujg si¢ ze soba
nawzajem do celéw kontrolnych za posrednictwem protokotu ,brama do
bramy” (Gateway to Gateway Protocol — GGP).

Podréz

,Podréz” oznacza przestanie w przestrzeni zatadowanego lub pustego wagonu
ze stacji spedycyjnej do stacji docelowej.

Odcinek podrézy

Jest to czg$¢ podrézy majaca miejsce w jednym sektorze infrastruktury
jednego zarzadcy infrastruktury lub

Czg$¢ podrdzy od wejsciowego punktu przekazania do wyjsciowego punktu
przekazania w infrastrukturze jednego zarzadcy.

Dysponent

Osoba, ktora bedac wlascicielem lub posiadajac prawo do dysponowania
pojazdem, wykorzystuje ten pojazd gospodarczo i w sposéb staly jako srodek
transportu, i jest zarejestrowana jako taka w Rejestrze Taboru Kolejowego.

Lead Railway Undertaking

Wiodacy przewoznik kolejowy: odpowiedzialny RU, ktéry organizuje linig
transportowa i zarzadza nig zgodnie ze zobowiazaniem klienta. Jest on
jedynym punktem kontaktu dla klienta. Jezeli w lancuchu transportowym
uczestniczy wiecej niz jeden przewoznik kolejowy, to LRU jest odpowie-
dzialny za koordynacj¢ rdéznych przewoznikow. Klientem moze by,
zwlaszcza dla transportu intermodalnego, integrator ustug intermodalnych.

Loco ID

Niepowtarzalny numer identyfikacyjny jednostki trakcyjnej
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Pojecie

Definicja

LRU

Patrz: Lead Railway Undertaking

MOZE

Stowo to lub przymiotnik ,OPCJONALNY” oznacza, ze element jest naprawde
nieobowiazkowy. Jeden sprzedajacy moze postanowic, aby ujaé ten element,
gdyz wymaga tego dany rynek lub poniewaz sprzedajacy uwaza, iz poprawia
on produkt, podczas gdy inny sprzedajacy moze ten sam element pominad.
Implementacja, ktéra nie zawiera okreslonej opcji, MUSI by¢ przygotowana
do wspéldzialania z inng implementacja, ktéra zawiera te opcje, choé byé
moze z ograniczonym zbiorem funkcji. Analogicznie implementacja, ktéra
zawiera okreslong opcjg.

MUSI by¢ przygotowana do wspoldzialania z inng implementacja, ktéra tej
opgji nie zawiera (oczywiscie z wyjatkiem funkgji, ktérg zapewnia ta opcja).

Metadane

W uproszczeniu s3 to dane o danych. Opisuja one dane, ustugi programowe
oraz inne skladniki zawarte w systemach informatycznych przedsigbiorstwa.
Przykladami typéw metadanych s3 m.in. definicje danych standardowych,
informacje o lokalizacji i wyznaczeniu trasy oraz zarzadzanie synchronizacjg

dla dystrybugji danych rozproszonych.

MUSI

Stowo to lub okreslenia ,2WYMAGANY” badZ ,WINIEN" oznaczaja, ze defi-
nicja jest bezwzglednym wymogiem specyfikacji.

ZABRANIA SIE

Zwrot ten lub okreslenie ,NIE POWINIEN" oznaczajg, ze definicja jest
bezwzglednym zakazem specyfikacji.

NES

Sieciowy system plikow (ang. Network File System) jest protokolem rozpro-
szonego systemu plikow.

Protokdt NFS zapewnia przejrzysty, zdalny dostep do rozproszonego systemu
plikéw we wszystkich sieciach. Protokét NFS jest zaprojektowany tak, aby byt
niezalezny od komputera, systemu operacyjnego, architektury sieci, mecha-
nizmu zabezpieczeni oraz protokotu transportu. Niezaleznos$¢ ta osiagnigta
jest dzigki zastosowaniu prymitywow RPC zbudowanych na bazie XDR.

Jednostki notyfikowane

Organy, ktdre s3 odpowiedzialne za ocenianie zgodnosci lub odpowiedniosci
do uzycia skladnikéw interoperacyjnosci lub za ocenianie wspdlnotowej
procedury weryfikacji podsysteméw (dyrektywa 91/440/WE).

One Stop Shop (OSS)

Migdzynarodowe partnerstwo pomiedzy zarzadcami infrastruktury kolejowej,
dajace do dyspozydji klientom kolejowym jeden punkt kontaktu do celow:

— zamawiania okre$lonych tras pociagéw w migdzynarodowym ruchu prze-
wozowym,

— monitorowania calego ruchu pociggow,

— ogodlnie réwniez fakturowania oplat za dostep do toréw w imieniu IM.

Tryb otwartego dostepu

Tryb uzytkowania pociggu, w ktérym uczestniczy tylko jeden RU, ktéry
prowadzi pocigg w réznych infrastrukturach. Ten RU kontraktuje potrzebne
trasy u wszystkich uczestniczacych IM.

OSI

Polaczenie systeméw otwartych (ang. Open Systems Interconnection)

Opisuje protokét komunikacyjny systeméw otwartych w oparciu o model
odniesienia OSI. Systemy otwarte sg zdolne do komunikowania si¢ nieza-
leznie od rozwigzan dedykowanych.

Model odniesienia OSI

Standardowy opis sposobu przekazywania komunikatéw pomiedzy dowol-
nymi dwoma punktami sieci. Model OSI model okresla 7 warstw funkdji,
ktére wystepuja po obu stronach komunikacji. Warstwy te stanowia jedyne
miedzynarodowo przyjete ramy standardéw komunikacji.

0SS

One Stop Shop
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Trasa Trasa oznacza zdolno$¢ przepustowa infrastruktury potrzebna do jazdy

pociggu pomigdzy dwoma miejscami w danym okresie czasu (drogg
okreslona w czasie i przestrzeni).

Zespot tras

Polgczenie indywidualnych tras pociggéw w celu przedtuzenia trasy w czasie
i przestrzeni.

Numer trasy

Numer okreslonej trasy pociggu

Peer-to-Peer

Okreslenie peer-to-peer (,ré6wny z roéwnym”) odnosi si¢ do klasy podsys-
teméw i aplikacji, ktore wykorzystuja zasoby rozproszone do wykonywania
pewnej krytycznej funkcji w sposob zdecentralizowany. Zasoby te obejmuja
moc obliczeniowa, dane (pamigé i zawarto$¢), szeroko$¢ pasma sieci oraz
obecno$¢ (komputeréw, ludzi oraz innych zasobow). Krytyczna funkcja moze
by¢ rozproszone obliczanie, wspotuzytkowanie danych lub zawartosci, komu-
nikacja i wspdlpraca oraz ushugi platformy. Decentralizacja moze stosowaé
sic do algorytméw, danych i metadanych badz do nich wszystkich. Nie
wyklucza to zachowania centralizacji w pewnych czg$ciach systeméw i apli-
kagji, jesli spelnia ona ich wymagania.

PKI

Infrastruktura kluczy publicznych (ang. Public Key Infrastructure)

Miejsce dostawy

Miejsce, w ktérym nastepuje dostawa (podaje si¢ odjazdowa stacje kolejowa).
Miejsce, w ktérym zmienia si¢ odpowiedzialno$¢ za wagon.

Miejsce odjazdu

Miejsce, z ktérego Srodek transportu ma wedlug planu odjechad lub odjechat.

Miejsce docelowe

Miejsce, do ktérego $rodek transportu ma przyjecha¢ lub przyjechal.
Synonim: Miejsce przyjazdu

Okres przedodjazdowy

Jest to czas delta przed planowanym czasem odjazdu. Okres przedodjazdowy
zaczyna si¢ o planowym czasie odjazdu minus czas delta, a kofczy si¢ o
planowanym czasie odjazdu.

Dane pierwotne

Dane podstawowe jako wejSciowe dane odniesienia dla komunikatow lub
jako podstawa dla realizacji funkgji i obliczania danych pochodnych.

Przekazanie do eksploatacji

Procedura zalezna od technicznego zatwierdzenia wagonu oraz umowy z RU
na uzytkowanie, pozwalajaca na zawodowa eksploatacje wagonu.

Przewoznik kolejowy (RU)

Przewoznik kolejowy (ang. Railway Undertaking) oznacza dowolne publiczne
lub prywatne przedsigbiorstwo, ktérego gléwna dziatalno$é¢ polega na $wiad-
czeniu ustug przewozu towardw i/lub oséb koleja przy wymaganiu, ze przed-
sibiorstwo to musi zapewni¢ trakcje; obejmuje to réwniez przedsigbiorstwa,
ktére dostarczajg wylacznie trakcje.

RAMS

Patrz: Niezawodno$¢, dostgpnosé, naprawialnosé, bezpieczefistwo.

RARP

Odwrotny protokét rozrdzniania adreséw (ang. Reverse Address Resolution
Protocol)

Data/czas zwolnienia

Data/czas, kiedy spodziewane jest zwolnienie towaru lub kiedy towar zostat
zwolniony przez Klienta.
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Definicja

Czas zwolnienia wagonow

Data/czas, kiedy wagony sa gotowe do zabrania z podanego miejsca na bocz-
nicy klienta.

Niezawodnos¢, dostepno$é, napra-
wialno$é, bezpieczenstwo (RAMS)

Niezawodno$¢ — wyrazona matematycznie zdolno$¢ do rozpoczecia i konty-
nuowania dzialania w wyznaczonych warunkach przez wyznaczony okres
czasu.

Dostepno$¢ — wyrazony matematycznie czas dziatania w stosunku do czasu
wylaczenia z eksploatacji.

Naprawialno§¢ — wyrazona matematycznie zdolno§¢ systemu do przywré-
cenia do eksploatacji po awarii.

Bezpieczenstwo — wyrazone matematycznie prawdopodobiefistwo zainicjo-
wania przez system niebezpiecznego zdarzenia.

Punkt raportowania

Miejsce na trasie przejazdu pociagu, w ktorym odpowiedzialny IM musi prze-
kaza¢ do RU, ktéry ma zakontraktowang trase, ,komunikat prognozy jazdy
pociggu” wraz z TETA.

Repozytorium Repozytorium jest podobne do bazy danych i stownika danych, jednakze
zwykle obejmuje ono obszerne Srodowisko systeméw zarzadzania informa-
cjami. Musi zawieral nie tylko opisy struktur danych (tj. jednostek i
elementéw), lecz réwniez interesujace dla przedsigbiorstwa metadane, ekrany
danych, raporty, programy i systemy. Zazwyczaj zawiera wewnetrzny zestaw
oprogramowania narzedziowego, system zarzadzania baza danych (DBMS),
metamodel, wypelnione metadane oraz oprogramowanie umozliwiajace
dostep do danych w repozytorium oraz ich wprowadzanie.

RID Przepisy dotyczace migdzynarodowego przewozu koleja niebezpiecznych
towarow.

Numer RID Numer OTIF dla niebezpiecznego towaru.

RIV Przepisy dotyczace wzajemnego uzytkowania wagondéw w ruchu migedzynaro-
dowym.
Przepisy dotyczace wzajemnego uzytkowania urzadzenia zaladowczego,
kontenera i palet w ruchu migdzynarodowym.

Droga Geograficzna droga, ktéra ma by¢ przebyta od punktu poczatkowego do
punktu docelowego.

Odcinek drogi Czg$¢ drogi.

RPC Zdalne wywolanie procedur (ang. Remote Procedure Call)
Protokét RPC jest okreslony w specyfikacji protokolu RPC, wersja 2
[RFC1831].

RU Patrz: Przewoznik kolejowy

Planowy czas odjazdu

Data i czas odjazdu, na ktére zadana jest trasa.

Planowy rozklad jazdy

Chronologicznie okreslone zajecie infrastruktury kolejowej dla ruchu pociggu
na otwartej linii lub na stacjach. Zmiany rozkladéw jazdy beda dostarczane
przez IM co najmniej 2 dni przed poczatkiem dnia, w ktérym pociag
odjezdza ze swojego punktu poczatkowego. Rozklad jazdy stosuje si¢ do
okreslonego dnia. W niektérych krajach znany jest pod nazwa ,Operacyjnego
rozkladu jazdy”.
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Definicja

Dostawca ustug

Przewoznik odpowiedzialny za okreSlony etap transportu. Strona, ktéra
odbiera lub obstuguje rezerwacje.

Przesytka

Pakiet towaru od jednego nadawcy do jednego odbiorcy, ktéry jest zatado-
wany na jedng lub wigcej kompletnych jednostek IM badZ na jeden lub wigcej
kompletnych wagonow.

Np-: 1 Kontener
1 Przesytka
O O
1 kt 2kt Przesytka sklada
sie z dwoch
O O konteneréw
1 Wagon |
1 Przesytka
O O
1. wagon 2.wagon
przesytki przesytki

O O O

O
I‘i Jedna przesylka —>|

Pilne zaméwienie trasy

Indywidualne Zadanie trasy zgodnie z art. 23 dyrektywy 2001/14/WE, z
powodu dodatkowych potrzeb transportowych lub operacyjnych.

ZALECA SIE

Stowo to lub przymiotnik ,ZALECANE” oznacza, ze w okre$lonych okolicz-
noéciach moga istnie¢ zasadne powody do pominigcia danego elementu, lecz
przed wybraniem innego kierunku dzialania nalezy poznal i dokladnie
rozwazy¢ pelne konsekwencje.

NIE ZALECA SIE

Zwrot ten lub okreSlenie ,NIEZALECANE" oznacza, ze w okreSlonych
okolicznosciach mogg istnie¢ zasadne powody, kiedy okreslone postgpowanie
jest dopuszczalne lub nawet pozyteczne, lecz przed realizacjg tak opisanego
postepowania nalezy poznaé pelne konsekwencje i dokladnie rozwazy¢ przy-
padek.

SMTP Prosty protokol przesylania poczty (ang. Simple Mail Transfer Protocol)

SNMP Prosty protokét zarzadzania siecia (ang. Simple Network Management
Protocol)

SQL Strukturalny jezyk zapytan (ang. Structured Query Language)

Stworzony przez IBM, a nastgpnie znormalizowany przez ANSI i ISO jezyk,
ktéry stuzy do tworzenia, zarzadzania i wyszukiwania danych w relacyjnych
bazach danych.
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Zaangazowany podmiot

Kazda osoba lub organizacja o uzasadnionym zainteresowaniu dostawg uslug
kolejowych, np.:

przewoznik kolejowy (RU),

dostawca ustug monitorowania przesylek,
dostawca lokomotyw,

dostawca wagondw,

dostawca maszynistow/zatdg pociagu,
dostawca gorek rozrzadowych,

dostawca mechanizméw zwrotnicowych,
integrator ustug,

dostawca automatow biletowych (IM),
kontroler pociggdw (IM),

zarzadca ruchu,

zarzgdca floty pojazdow

dostawca ustug promowych,

inspektor wagonéw i lokomotyw,

dostawca ustug naprawczych wagondw i lokomotyw,
zarzadca przesylek,

dostawca ustug manewrowych i rozrzadowych,
dostawca ustug logistycznych,

odbiorca,

nadaweca,

Dodatkowo dla jednostek intermodalnych:
dostawca kontenerow,

operator terminalu intermodalnego,

dostawca platform/firma przewozowa,
parowiec,

linie barkowe.

TCP

Protokét sterowania transmisjg (ang. Transmission Control Protocol)

Specyfikacja techniczna dla interope-

Oznacza specyfikacje, ktére obejmuja podsystem lub jego czg$¢ w celu

racyjnosci spelnienia wymagan zasadniczych oraz zapewnienia interoperacyjnosci trans-
europejskiego systemu kolei konwencjonalnej.
TETA Patrz: Szacowany czas przyjazdu pociagu (ang. Train Estimated Time of

Arrival)

Odtwarzanie przemieszczania

Dzialanie podjete na zadanie znalezienia i zrekonstruowania historii trans-
portu danej przesylki, pojazdu, sprzetu, paczki lub fadunku.

Sledzenie

Dzialanie polegajace na systematycznym monitorowaniu i rejestrowaniu aktu-

alnego polozenia i statusu danej przesylki, pojazdu, sprzetu, paczki lub
fadunku.

Szacowany czas przyjazdu pociagu

Szacowany czas przyjazdu pociagu do okreslonego punktu, np. punktu prze-
kazania, punktu wymiany lub punktu docelowego pociagu.

Trasa pociagu

Droga przejazdu pociggu okreslona w czasie i przestrzeni.

Trasa pociaggu/znaczniki czasowe

Okreslenie drogi przejazdu pociagu za pomocg czasu i miejsc (punktow
znacznikowych), w ktérych bedzie si¢ ona zaczyna¢ i koficzy¢, wraz ze szcze-
gélowymi danymi o tych miejscach na drodze, ktére pocigg minie lub w
ktorych zatrzyma si¢. Dane te moga réwniez zawiera¢ wszelkie dzialania,
ktore pociag wykona po drodze, takie jak zmiana zalogi pociggu, lokomo-
tywy lub inne zmiany skladu.
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Pojecie

Definicja

Transeuropejska sie¢ kolejowa

Sie¢ kolejowa opisana w zalgczniku 1 do dyrektywy 2001/16/WE.

Przeladunek

Operacja przenoszenia elementéw ladunku towarowego lub jednostkowych
fadunkéw z jednego pojazdu na drugi lub do i z magazynu.

Plan przemieszczania

Przedstawia planowana podréz wzorcowa wagonu lub jednostki intermo-
dalnej.

TSI

Patrz: Specyfikacja techniczna dla interoperacyjnosci

Tunelowanie

Proces, za pomoca ktérego prywatne pakiety IP zostaja zawarte w
publicznym pakiecie IP.

UDP

Protokot datagraméw uzytkownika (ang. User Datagram Protocol)

STUN (proste przegladanie protokotu datagraméw uzytkownika (UDP)
poprzez translatory adreséw sieciowych (NAT)) jest lekkim protokotem, ktéry
pozwala na wykrywanie przez aplikacje obecnosci i typéw NAT-6w i zap6r
ogniowych (firewalls) pomigdzy nimi a publicznym Internetem. Daje takze
mozliwos¢ okreslania przez aplikacje publicznych adreséw protokotu interne-
towego (IP) przydzielonych im przez NAT. STUN wspoélpracuje z wieloma
istniejacymi NAT-ami i nie wymaga od nich zadnego szczegdlnego zacho-
wania. W efekcie pozwala on na wspdlprace calego szeregu aplikacji z
istniejacg infrastrukturg NAT.

UIC

UIC jest to migdzynarodowy zwigzek kolejowy.

UITP

UITP jest to migdzynarodowy organ wspélpracy operatoréw ruchu.

Numer UN

Numer ONZ dla niebezpiecznego towaru.

UNIFE

UNIFE jest to organizacja, ktdra dba o interesy dostawcow dla sektora kolejo-
wego. Aktualnie okolo 100 dostawcéw i poddostawcow jest reprezentowa-
nych bezposrednio, a okolo 1 000 posrednio poprzez organizacje krajowe.

Wykorzystana pojemno$¢ jednostki

Kod uzywany do podawania, w jakim stopniu sprzet jest zatadowany lub
pusty (np. pelny, pusty, LCL).

Ladunek jednostkowy

Pewna ilo§¢ indywidualnych paczek polaczonych, spaletyzowanych lub
powiazanych ze soba z utworzeniem pojedynczej jednostki w celu sprawniej-
szego przenoszenia przez urzadzenia mechaniczne.

Pocigg marszrutowy

Pocigg towarowy odprawiony tylko z jednym kwitem konsygnacyjnym i tylko
jednym rodzajem towaru oraz zlozony z jednakowych wagonéw jadacych od
nadawcy do odbiorcy bez posredniego zestawiania.

VPN

Wirtualna sie¢ prywatna (ang. Virtual Private Network)

Okreslenie ,wirtualna sie¢ prywatna” stuzy do opisu niemal dowolnego
systemu zdalnej facznosci, takiego jak publiczna sie¢ telefoniczna oraz stale
kanaly wirtualne typu Frame Relay (Frame Relay PVC).

Wraz z wprowadzeniem Internetu wirtualna sie¢ prywatna stala si¢ réwno-
znaczna z sieciowa lacznoscia danych oparta na protokole IP. W upro-
szczeniu VPN skiada si¢ z dwu lub wigcej sieci prywatnych, ktére komunikuja
si¢ w bezpieczny sposob poprzez sie¢ publiczna.

VPN moze istnie¢ pomi¢dzy indywidualng maszyna i siecig prywatng (klient-
serwer) lub pomiedzy odlegla siecia lokalna i siecig prywatng (serwer-serwer).
Sieci prywatne moga laczy¢ si¢ przez tunelowanie. VPN powszechnie wyko-
rzystuje Internet jako podstawowa sie¢ transportowa, lecz szyfruje dane prze-
sylane pomigdzy klientem VPN a brama VPN, aby uniemozliwi¢ ich odczy-
tanie nawet w przypadku ich przechwycenia podczas przesylania.

Przesylka wagonowa

Ladunek jednostkowy, gdy jednostka jest wagon.
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Pojecie

Definicja

Zamoéwienie wagonu

Podzbiér listu przewozowego, ktéry podaje dla RU istotne informacje
potrzebne mu do prowadzenia transportu w okresie jego odpowiedzialnosci,
az do przekazania jej nastgpnemu RU.

Polecenie transportu przesytki wagonowej.

Cedula przewozowa

Dokument wystawiony przez przewoznika lub w imieniu przewoznika,
stanowiacy dowdd zawarcia umowy o przew6z fadunku.

Web

Sie¢ ogdlnoswiatowa (WWW)

Usluga internetowa, ktora taczy dokumenty poprzez udostgpnienie hipertek-
stowych laczy (linkéw) pomiedzy serwerami, tak aby uzytkownik mogt prze-
chodzi¢ z jednego dokumentu do innego zwigzanego z nim dokumentu bez
wzgledu na to, gdzie jest on przechowany w Internecie.

XDR

Zewngtrzna reprezentacja danych (ang. External Data Representation)
Protokét XDR jest wyspecyfikowany w standardzie XDR [RFC1832].

XDR jest standardem opisu i kodowania danych, przydatnym przy prze-
sylaniu danych pomigdzy réznymi architekturami komputerowymi. XDR
wpisuje si¢ w warstwe prezentacji danych modelu ISO i jest w przyblizeniu
analogiczny pod wzgledem celu z notacja dla skladni abstrakcyjnej 1ISO —
X.409. Gléwna réznica pomiedzy nimi polega na tym, ze XDR uzywa zapisy-
wania niejawnego, natomiast X.409 — jawnego. XDR uzywa jezyka do opisu
formatoéw danych. Jezyk ten moze by¢ uzywany tylko do opisywania danych;
nie jest on jezykiem programowania. Jezyk ten pozwala na opisywanie
zlozonych formatéw danych w zwiezly sposéb. Alternatywa polegajaca na
uzywaniu przedstawien graficznych (sama bedac nieformalnym jezykiem)
szybko staje si¢ niezrozumiala, gdy napotka zlozonos¢. Sam jezyk XDR jest
podobny do jezyka C. Protokoly takie jak ONC RPC (zdalne wywolanie
procedur) oraz NFS (sieciowy system plikow) uzywaja XDR do opisywania
formatu swoich danych. Standard XDR opiera si¢ na zalozeniu, ze bajty (lub
oktety) sg przenosne, przy czym bajt jest zdefiniowany jako 8 bitéw danych.
Dane urzadzenie sprz¢towe powinno kodowad bajty na rézne no$niki w taki
sposéb, aby inne urzadzenia sprzgtowe mogly dekodowac te bajty bez utraty
znaczenia.

XML-RPC

XML-RPC jest to protokét zdanego wywolania procedur oparty o jezyk XML
(Extensible Mark-up Language), ktéry dziala poprzez Internet. Okresla on
format XML dla komunikatéw przesylanych pomiedzy klientami i serwerami
przy uzyciu HTTP. Komunikat XML-RPC koduje albo procedure, ktéra ma
by¢ wywolana przez serwer, wraz z parametrami uzywanymi przy
wywolaniu, albo wynik wywolania. Parametrami i wynikami procedury moga
by¢ skalary, liczby, ciagi, daty itp.; moga to réwniez by¢ zlozone struktury
rekord6w i list. Niniejszy dokument okresla, w jaki sposob uzywaé protokotu
BEEP (Blocks Extensible Exchange Protocol) do przesylania pomiedzy klien-
tami i serwerami komunikatéw zakodowanych w formacie XML-RPC.

XQL

Rozszerzony strukturalny jezyk zapytan (ang. Extended Structured Query
Language)

() Dz.U. L 156 z 28.6.1969, str. 1. Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzgdzeniem (EWG) nr 1893/91 (Dz.U. L 169 z

29.6.1991, str. 1).




