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ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) NR 1305/2014
z dnia 11 grudnia 2014 r.

dotyczace technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu aplikacji tele-
matycznych dla przewozéw towarowych wchodzacego w sklad systemu kolei w Unii Europejskiej
i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 62/2006

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interope-
racyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie ('), w szczegdlnosci jej art. 6 ust. 1,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1) Zgodnie z art. 2 lit. e) dyrektywy 2008/57/WE system kolei jest podzielony na podsystemy strukturalne i funkcjo-
nalne. Kazdy z tych podsysteméw powinien by¢ objety techniczng specyfikacja interoperacyjnosci (TSI).

(2)  Rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 62/2006 (%) ustanowiono techniczng specyfikacje interoperacyjnosci odno-
szacg sie do podsystemu aplikacji telematycznych dla przewozéw towarowych transeuropejskiego systemu kolei.

(3)  Zgodnie z art. 6 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE Europejskiej Agencji Kolejowej (,agencja”) udzielono w 2010 r.
mandatu do opracowania technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (,TSI") w odniesieniu do podsystemu apli-
kagji telematycznych dla przewozéw towarowych (ang. telematics applications for freight, ,TAF").

(4) W dniu 10 grudnia 2013 r. agencja wydala zalecenie ERA/REC/106-2013/REC, aby zaktualizowaé zalacznik A
do rozporzadzenia (WE) nr 62/2006.

(5) TSI TAF nie powinna zawiera¢ wymagan wykorzystania szczegdlnych technologii lub rozwigzan technicznych, za
wyjatkiem sytuacji, kiedy jest to niezbedne w celu zapewnienia interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu
kolei.

(6)  Organy przedstawicielskie sektora kolei opracowaly plan generalny wdrazania TSI TAF. W planie tym okre$lono
etapy konieczne do przejscia od fragmentarycznego podejicia krajowego do jednolitego systemu wymiany infor-
macji w calym europejskim systemie kolei.

(7)  TAF TSI zostala oparta na najlepszej dostepnej wiedzy specjalistycznej. Postep w zakresie rozwigzan technologicz-
nych i operacyjnych moze jednak spowodowaé konieczno$¢ wprowadzenia dalszych poprawek do niniejszej TSI
TAF. Z tego wzgledu nalezy opracowal proces zarzadzania zmianami, stuzacy konsolidacji i aktualizacji wymagan
zawartych w TSI TAF.

(8)  Wszystkie podmioty, zwlaszcza male przedsigbiorstwa zajmujace si¢ przewozami towarowymi, ktére nie sa
czlonkami organéw przedstawicielskich europejskiego sektora kolei, powinny zosta¢ poinformowane o spoczywa-
jacych na nich obowiazkach wynikajacych z TSI TAF.

(9)  Nalezy zatem uchyli¢ rozporzadzenie (WE) nr 62/2006.

(10)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu s3 zgodne z opinia komitetu ustanowionego zgodnie z art. 29
ust. 1 dyrektywy 2008/57[WE,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Przedmiot

Niniejszym przyjmuje si¢ przedstawiong w zalaczniku techniczng specyfikacje interoperacyjnosci odnoszaca si¢ do
podsystemu aplikacji telematycznych dla przewozéw towarowych wchodzacego w sklad europejskiego systemu kolei.

(') Dz.U.L1912z18.7.2008,s. 1.

(*) 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
(Dz.U.L13218.1.2006, s. 1).
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Artykut 2
Zakres

1. Przedmiotowa TSI ma zastosowanie do podsystemu ,aplikacje telematyczne” wchodzacego w sklad systemu kolei
w Unii Europejskiej i zdefiniowanego w sekgji 2.6 lit. b) zalacznika I do dyrektywy 2008/57|WE.

2. TSI ma zastosowanie do nastepujacych sieci:

a) sie¢ transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych (TEN), okreslona w sekeji 1.1 zalacznika I do dyrektywy
2008/57|WE;

b) sie¢ transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, okreslona w sekcji 2.1 zalacznika I do dyrektywy
2008/57|WE;

¢) inne czesci sieci systemu kolei w Unil.
Zakres TSI nie obejmuje natomiast przypadkow, o ktérych mowa w art. 1 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE.
3. TSI ma zastosowanie do sieci o nastepujagcych nominalnych szerokosciach toru: 1 435 mm, 1 520 mm,
1524 mm, 1 600 mmil 668 mm.

Artykut 3

Aktualizacja dokumentéw technicznych i sprawozdawczo$¢ w tym zakresie

Agencja udostepnia za posrednictwem swej strony internetowej kody lokalizacji i kody przedsigbiorstw, o ktérych mowa
w pkt 4.2.11.1 (lit. b) i d)) oraz dokumenty techniczne, o ktérych mowa w pkt 7.2 zalacznika, a takze sklada Komisji
sprawozdanie dotyczace ich aktualizacji.
Komisja informuje panstwa czlonkowskie o aktualizacji wspomnianych dokumentéw za posrednictwem komitetu usta-
nowionego zgodnie z art. 29 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE.

Artykut 4

Zgodno$¢ z sieciami w pafistwach nienalezacych do UE

W odniesieniu do kolejowych przewozéw towarowych wykonywanych z lub do panstw trzecich zgodno$¢ z wymaga-
niami zawartymi w TSI przedstawionej w zalaczniku jest uzalezniona od dostgpnosci informacji ze strony podmiotéw
spoza UE, chyba ze wymiana informacji zgodna z TSI jest przewidziana w umowach dwustronnych.

Artykut 5

Wdrozenie

1. Agengcja ocenia i nadzoruje wdrazanie niniejszego rozporzadzenia w celu ustalenia, czy uzgodnione cele i terminy
zostaly osiagniete, a takze przedstawia komitetowi sterujgcemu TAF, o ktéorym mowa w sekeji 7.1.4 zalacznika, sprawo-
zdanie oceniajgce.
2. Komitet sterujagcy TAF, w oparciu o sprawozdanie oceniajace przedstawione przez agencje, dokonuje oceny wdra-
zania niniejszego rozporzadzenia i podejmuje odpowiednie decyzje w sprawie dalszych dziatan, jakie podja¢ ma odnosny
sektor.
3. Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby wszystkie przedsigbiorstwa kolejowe i wszyscy zarzadcy infrastruktury,
dzialajacy na ich terytorium, a takze wszyscy posiadacze wagonéw zarejestrowani na ich terytorium zostali powiado-
mieni o niniejszym rozporzadzeniu, oraz wyznaczajg krajowy punkt kontaktowy odpowiedzialny za nadzorowanie
wykonywania rozporzadzenia, jak okreslono w dodatku III.
4. Do dnia 31 grudnia 2018 r. panstwa czlonkowskie przesylaja Komisji sprawozdanie z wdrozenia niniejszego
rozporzadzenia. Sprawozdanie to zostanie oméwione na forum komitetu ustanowionego zgodnie z art. 29 ust. 1 dyrek-
tywy 2008/57/WE. W stosownych przypadkach dostosowuje si¢ TSI przedstawiong w zalaczniku do niniejszego rozpo-
rzadzenia.

Artykut 6

Uchylenie

Rozporzadzenie (WE) nr 62/2006 zostaje uchylone z dniem wejicia w Zycie niniejszego rozporzadzenia.
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Artykut 7
Wejicie w Zycie i stosowanie

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

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2015 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w caloSci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 11 grudnia 2014 r.

W imieniu Komisji
Jean-Claude JUNCKER

Przewodniczgcy
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1. WPROWADZENIE
1.1. Skroéty
Tabela 1
Skréty
Skrot Definicja

ANSI Am.)erykar’lski Narodowy Instytut Normalizacyjny (American National Standards Insti-
tute

@l Wspdlny interfejs (ang. Common Interface)

CR Whiosek o wprowadzenie zmian (ang. Change Request)

KE Komisja Europejska

ERA Europejska Agencja Kolejowa (zwana dalej réwniez ,agencja”)

ERTMS Europejski system zarzgdzania ruchem kolejowym (ang. European Rail Traffic Manage-
ment System)

ETCS Europejski system sterowania pociagiem (ang. European Train Control Systerm)

M Zarzadca infrastruktury (ang. Infrastructure Manager)

ISO Migdzynarodowa Organizacja Normalizacyjna

LAN Lokalna sie¢ komputerowa (ang. Local Area Network)

LCL Przesylki drobnicowe (ang. Less than Container Loads)

LRU Wiodace przedsigbiorstwo kolejowe (ang. Lead Railway Undertaking)

ONC Otwarta sie¢ obliczeniowa (ang. Open Network Computing)

OTIF Miedzyrzadowa Organizacja Miedzynarodowych Przewozéw Kolejami (Intergovern-
mental Organization for International Carriage by Rail)

PVC Staly obwdd wirtualny (ang. Permanent Virtual Circuit)

RISC Komitet ds. interoperacyjnosci i bezpieczefistwa kolei

RU Przedsigbiorstwo kolejowe (ang. Railway Undertaking)

TAF Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych (ang. Telematics Applications for
Freight)

TAP Aplikacje telematyczne dla przewozéw pasazerskich (ang. Telematics Applications for
Passengers)

TCP/IP Protokdl sterowania transmisjg (ang. Transmission Control Protocol)[Protokét interne-
towy

TEN Sie¢ transeuropejska

TSI Techniczna specyfikacja interoperacyjnosci

WK Posiadacze wagonéw (ang. Wagon Keepers)

WP Grupa robocza (ang. Working Party) powolana przez ERA
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1.2. Dokumenty referencyjne

Tabela 2

Dokumenty referencyjne

Nr ref.

Tytut skrécony/odniesienie

Tytut

Data ostatniego

wydania:

Dyrektywa
2008/57/WE

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57|WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie
(Dz.U. L 191 z 18.7.2008, s. 1)

17.6.2008

Rozporzgdzenie Komisji
(UE) nr 454/2011 doty-
czace TSI TAP

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 454/2011 z dnia 5
maja 2011 r. w sprawie technicznej specyfikacji inte-
roperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu ,Apli-
kacje telematyczne dla przewozéw pasazerskich”
transeuropejskiego systemu kolei (Dz.U. L 123 z
12.5.2011, s. 11)

5.5.2011

Dyrektywa 2012/34/UE

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2012/34[UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kole-
jowego (Dz.U. L 343 z 14.12.2012, s. 32).

21.11.2012

ERA-TD-105

TAF TSI — ANNEX D. 2: APPENDIX F — TAF TSI
DATA AND MESSAGE MODEL [Zalacznik D.2:
Dodatek F — Model danych i komunikatéw TSI
TAF]

22.3.2013

Rozporzadzenie Komisji
(UE) nr 62/2006 doty-
czace TSI TAF

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 62/2006 z dnia 23
grudnia 2005 r. dotyczgce technicznej specyfikacji
dla interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu
aplikacji telematycznych dla przewozéw towarowych
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych
(Dz.U. L 13 z 18.1.2006, 5. 1)

18.1.2006.

Rozporzadzenie Komisji
(UE) nr 280/2013

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 280/2013 z dnia
22 marca 2013 r. zmieniajgce rozporzadzenie (WE)
nr 62/2006 dotyczace technicznej specyfikacji dla
interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu
aplikacji telematycznych dla przewozéw towarowych
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych
(Dz.U. L 84 z 23.3.2013, 5. 17)

22.3.2013

Rozporzadzenie Komisji
(UE) nr 328/2012

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 328/2012 z dnia 3
maja 2012 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE)

nr 62/2006 dotyczace technicznej specyfikacji dla
interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu
aplikacji telematycznych dla przewozéw towarowych
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych
(Dz.U. L 106 z 18.4.2012, 5. 14)

17.4.2012

C(2010) 2576 final

Decyzja Komisji z dnia 29 kwietnia 2010 r. doty-
czaca mandatu dla Europejskiej Agencji Kolejowej
do opracowania i przeprowadzenia przegladu tech-
nicznych specyfikacji interoperacyjnosci w celu
rozszerzenia ich zakresu na caly system kolei w Unii
Europejskiej

29.4.2010
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1.3.

1.4.

1.5.

Data ostatniego

Nr ref. Tytut skrécony/odniesienie Tytut wydania:

[9] Dyrektywa Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i | 28.11.2009
2004/49/WE Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpie-
czenistwa kolei wspdlnotowych oraz zmieniajaca
dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania
licencji przedsigbiorstwom kolejowym, oraz dyrek-
tywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania
oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz
certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (Dyrektywa
w sprawie bezpieczenstwa kolei) (Dz.U. L 164 z
30.4.2004, s. 44)

[10] | Dyrektywa Dyrektywa 2001/13/WE Parlamentu Europejskiego i | 26.2.2001
2001/13|WE Rady z dnia 26 lutego 2001 r. zmieniajaca dyrek-
tywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania
licencji przedsigbiorstwom kolejowym (Dz.U. L 75 z
15.3.2001, s. 26)

Zakres techniczny

Niniejsza techniczna specyfikacja interoperacyjnosci (dalej zwana , TSI TAF’) odnosi si¢ do elementu ,aplikacje
telematyczne dla przewozéw towarowych” podsystemu ,aplikacje telematyczne” wymienionego w wykazie
podsysteméw eksploatacyjnych (funkcjonalnych) zamieszczonym w zalaczniku II do dyrektywy 2008/57[WE

(1].

Niniejsza TSI TAF zostala opracowana w celu zapewnienia sprawnej wymiany informacji poprzez ustano-
wienie ram technicznych umozliwiajacych osiagniecie mozliwie jak najbardziej oplacalnego ekonomicznie
procesu transportu. W zakres tej specyfikacji wchodza aplikacje dla przewozéw towarowych oraz zarzadzania
polaczeniami z innymi rodzajami transportu, co oznacza, ze skoncentrowano si¢ w niej nie tylko na samej
eksploatacji pociagéw, ale i na ustugach transportowych RU. Kwestie bezpieczenstwa zostaly uwzglednione
jedynie w odniesieniu do istniejacych elementéw danych; wartosci nie beda mialy wplywu na bezpieczng
eksploatacje pociggu, a zgodnosci z wymogami TSI TAF nie mozna uznawal za zgodno$¢ z wymogami
bezpieczenstwa.

TAF TSI ma réwniez wplyw na warunki wykorzystywania transportu kolejowego przez uzytkownikow. W
tym kontekscie termin ,uzytkownicy” oznacza nie tylko zarzadcéw infrastruktury lub przedsigbiorstwa kole-
jowe, lecz takze wszystkich innych dostawcow ustug, takich jak firmy wagonowe, operatoréw intermodalnych,
a nawet klientow.

Zakres techniczny niniejszej TSI zostal réwniez okreslony w art. 2 ust. 1 i 3 niniejszego rozporzadzenia.

Zakres geograficzny

Zakres geograficzny niniejszej TSI obejmuje sie¢ catego systemu kolei skladajaca si¢ z:

— sieci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej (TEN) opisanej w sekcji 1.1 ,Sie¢” zalacznika I do
dyrektywy 2008/57/WE [1],

— sieci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci (TEN) opisanej w sekeji 2.1 ,Sie¢” zalacznika I do
dyrektywy 2008/57/WE [1],

— pozostalych czedci sieci catego systemu kolei, w wyniku rozszerzenia zakresu zgodnie z opisem zawartym
w sekgji 4 zalgcznika I do dyrektywy 2008/57/WE [1].

Zakres ten nie obejmuje natomiast przypadkéw, o ktorych mowa w art. 1 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE [1].

Tre$¢ niniejszej TSI TAF
Tres¢ niniejszej TSI TAF jest zgodna z art. 5 dyrektywy 2008/57[WE [1].
W niniejszej TSI zawarto réwniez w rozdziale 4 (,Charakterystyka podsystemu”) wymagania dotyczace

eksploatacji i utrzymania, ktérych zakres odpowiada zakresowi okreslonemu w ustgpach 1.1 (,Zakres tech-
niczny”) i 1.2 (,Zakres geograficzny”).
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2. DEFINICJA PODSYSTEMU 1 ZAKRES

2.1. Funkcja wchodzaca w zakres TSI

Podsystem ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych” zostal okreSlony w zalaczniku II do dyrek-
tywy 2008/57WE [1], sekcja 2.5 lit. b).

W jego sktad wchodzg w szczegdlnosci:

— aplikacje dla przewozéw towarowych, w tym systemy informatyczne (monitorowanie towaréw i pociaggéw
w czasie rzeczywistym),

— systemy zestawcze i przydzialowe, przy czym systemy przydzialowe sa rozumiane jako sktad pociagéw,
— systemy rezerwacyjne, przy czym sg one tu rozumiane jako rezerwacja tras pociagéw,

— zarzadzanie polaczeniami z innymi rodzajami transportu i sporzadzanie elektronicznych dokumentéw
towarzyszacych.

2.2. Funkcje niewchodzace w zakres TSI

W zakres niniejszej TSI nie wchodzg systemy platnosci i fakturowania dla klientéw ani tez podobne systemy
obstugi platnosci i fakturowania pomiedzy réznymi dostawcami ushug, takimi jak przedsigbiorstwa kolejowe
lub zarzadcy infrastruktury. Jednakze informacje stanowigce podstawe do platnosci za ustugi transportowe
dostarczane sg za pomoca rozwigzania systemowego, na ktorym opiera si¢ wymiana danych zgodnie z
rozdzialem 4.2 (,Specyfikacje funkcjonalne i techniczne podsystemu”).

Dlugoterminowe planowanie rozkladéw jazdy nie wchodzi w zakres niniejszej TSI ,Aplikacje telematyczne”.
Niemniej jednak w niektérych punktach umieszczono odniesienie do wyniku dlugoterminowego planowania,
o ile istnieje zwigzek ze sprawng wymiang informacji koniecznych do eksploatacji pociggow.

2.3. Przeglad opisu podsystemu
2.3.1. Uczestniczgce podmioty

W niniejszej TSI uwzgledniono obecnych dostawcéw ustug oraz réznych mozliwych przyszlych dostawcow
ustug w zakresie transportu towarowego dzialajacych w nastepujacych dziedzinach (wykaz ten nie jest wyczer-

pujacy):

— wagony towarowe,

— lokomotywy,

— maszynisci,

— manewrowanie i rozrzqdzanie,

— sprzedaz przedzialéw czasowych,
— zarzadzanie przesylka,

— sklad pociagu,

— eksploatacja pociagu,

— monitorowanie pociagu,

— sterowanie pociggiem,

— monitorowanie przesylki,

— kontrole i naprawy wagonéw lub lokomotyw,
— odprawa celna,

— obstuga terminali intermodalnych,
— zarzadzanie przewozami.

Pewni okreSleni dostawcy ustug sa zdefiniowani bezposrednio w tekicie dyrektyw 2012/34/UE [3],
2008/57/WE [1] i 2004/49/WE [9]. Poniewaz wspomniane dyrektywy muszg zosta¢ uwzglednione, w TSI
wzigto pod uwage w szczegblnosci ponizsze definicje:

,Zarzadca infrastruktury” (IM) (dyrektywa 2012/34/UE [3]) oznacza kazdy podmiot lub przedsigbiorstwo,
ktére s3 odpowiedzialne w szczegdlnosci za zalozenie infrastruktury kolejowej, zarzadzanie nig i jej utrzy-
manie, w tym za prowadzenie ruchu pociagéw, urzadzenia bezpiecznej kontroli jazdy i urzadzenia sterowania
ruchem kolejowym (srk); funkcje zarzadcy infrastruktury na sieci lub czeci sieci moga by¢ przydzielane
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réznym podmiotom lub przedsigbiorstwom. W przypadku gdy zarzadca infrastruktury pod wzgledem
prawnym, organizacyjnym lub w zakresie podejmowania decyzji nie jest niezalezny od ktoregokolwiek przed-
sighiorstwa kolejowego, funkeje, o ktérych mowa w sekcjach 2 i 3 rozdzialu IV, sa wykonywane odpowiednio
przez organ pobierajacy oplaty i przez organ alokujacy, ktére sg niezalezne w swojej formie prawnej, organiza-
cyjnej i w zakresie podejmowania decyzji od ktéregokolwiek przedsiebiorstwa kolejowego.

W oparciu o t¢ definicje w ramach niniejszej TSI za IM uwaza si¢ dostawce ustug w zakresie przydzielania tras,
sterowania/monitorowania pociggéw oraz sprawozdawczosci zwigzanej z pociaggami/trasami.

,Wnioskodawca” (dyrektywa 2012/34 UE [3]) oznacza przedsi¢biorstwo kolejowe lub migdzynarodowe ugru-
powanie przedsigbiorstw kolejowych lub inne osoby lub podmioty prawne, takie jak wlasciwe organy w rozu-
mieniu rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 oraz spedytorzy, nadawcy towaréw i operatorzy transportu
kombinowanego, ktérzy ze wzgledu na $wiadczenie ustugi publicznej lub ze wzgledéw handlowych sa zainte-
resowani uzyskaniem zdolnosci przepustowej infrastruktury.

,Przedsiebiorstwo kolejowe” (dyrektywa 2004/49/WE [9]) oznacza przedsigbiorstwo zdefiniowane w dyrek-
tywie 2001/14/WE oraz kazde publiczne lub prywatne przedsigbiorstwo, ktérego dziatalno$¢ polega na doko-
nywaniu transportu towaréw iflub pasazeréw koleja, z zastrzezeniem, ze przedsigbiorstwo to musi zapewni¢
trakcje; obejmuje to réwniez przedsigbiorstwa, ktére dostarczajg wylacznie trakcje.

W oparciu o te definicje w ramach niniejszej TSI za RU uwaza si¢ dostawce ustug w zakresie eksploatacji
pociagow.

W odniesieniu do przydziatu trasy pociggu na potrzeby przewozu pociggiem nalezy réwniez wzig¢ pod uwage
art. 38 dyrektywy 2012/34/UE [3]:

zdolno$¢ przepustowa infrastruktury jest alokowana przez zarzadce infrastruktury. Po dokonaniu alokacji na
rzecz wnioskodawcy nie moze by¢ ona przekazywana przez otrzymujgcego innemu przedsigbiorstwu lub
innym rodzajom przewozdow.

Wszelki obrét zdolnoscig przepustowy infrastruktury jest zakazany i prowadzi do wykluczenia z dalszej
alokacji zdolnosci przepustowe;.

Wykorzystywanie zdolno$ci przepustowej przez przedsigbiorstwo kolejowe przy wykonywaniu dziatalnosci
gospodarczej wnioskodawcy, ktdry nie jest przedsigbiorstwem kolejowym, nie jest uwazane za przekazanie.

W przypadku scenariuszy komunikacji pomigdzy zarzadcami infrastruktury a wnioskodawcami w trybie
wykonawczym transportu nalezy braé¢ pod uwage tylko IM i RU, a nie wszystkie rodzaje wnioskodawcéw,
ktérzy moga by¢ stosowni dla trybu planowania. W trybie wykonawczym zawsze istnieje zdefiniowana zalez-
no$¢ IM — RU, w odniesieniu do ktérej specyfikacje dotyczace wymiany wiadomosci i przechowywania infor-
macji okre$lono w niniejszej TSI Nie ma to wplywu na definicje wnioskodawcy oraz wynikajace z niej mozli-
wosci przydziatu trasy.

Na potrzeby transportu towarowego zapewnione muszg zostaé roznorodne ushugi. Jedna z takich ustug jest na
przyklad dostarczanie wagonéw. Ustuge te mozna powigzal z zarzadcg floty pojazdéw. Jezeli ta ustuga na
potrzeby transportu jest jedng z ustlug oferowanych przez RU, to RU dziala réwniez jako zarzadca floty
pojazdéw. Zarzadca floty pojazdéw moze z kolei zarzadzaé swoimi wlasnymi wagonami lub wagonami
innego posiadacza (innego dostawcy ustug w zakresie wagonéw towarowych). Zapotrzebowanie na tego
rodzaju dostawce ustug jest uwzgledniane niezaleznie od tego, czy osoba prawna zarzadcy floty pojazdéw jest
jednoczesnie RU, czy nie.

W niniejszej TSI nie wprowadza si¢ nowych oséb prawnych, ani nie wymaga si¢ od RU angazowania
zewnetrznych dostawcéw do Swiadczenia ustug, ktére $wiadczy samo RU, jednakze w stosownych przypad-
kach ustuge okreslono nazwa odpowiedniego dostawcy ustug. Jesli ustuga jest $wiadczona przez RU, to RU
dziala jako dostawca ustug w odniesieniu do danej ustugi.

Biorac pod uwage potrzeby klienta, jedng z ustug jest organizowanie linii transportowej i zarzadzanie nig,
zgodnie ze zobowigzaniem wobec klienta. Ustuga ta jest dostarczana przez wiodgce przedsigbiorstwo kolejowe
(wiodace RU lub LRU). LRU stanowi jeden centralny punkt kontaktowy dla klienta. Jezeli w taficuchu transpor-
towym uczestniczy wiecej niz jedno przedsigbiorstwo kolejowe, to LRU jest takze odpowiedzialne za koordy-
nacj¢ z innymi przedsigbiorstwami kolejowymi.

Ustuga ta moze by¢ réwniez realizowana przez spedytora lub dowolny inny podmiot.

Zakres dzialalnoci RU jako LRU moze rézni¢ si¢ w zaleznosci od typu przeplywu transportu. W dzialalnosci
intermodalnej zarzgdzanie objeto$cig zaladowczg w pociggach odcinkowych bezposrednich oraz przygotowy-
wanie listow przewozowych jest wykonywane przez integratora ustug intermodalnych, ktéry moze wéwczas
by¢ klientem LRU.

Podstawowa kwestig jest jednak to, ze RU i IM oraz wszyscy pozostali dostawcy ustug (w znaczeniu zdefinio-
wanym w niniejszym zalaczniku) musza ze sobg wspélpracowaé, w drodze wspdlnego dzialania lub otwartego
dostepu oraz poprzez sprawng wymiane informacji, aby zapewni¢ klientowi cigglo$¢ ustug.



L 356/448 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 12.12.2014

2.3.2.  Rozpatrywane procesy

Zakres niniejszej TSI dotyczacej sektora kolejowego transportu towarowego jest ograniczony zgodnie z dyrek-
tywa 2008/57/WE [1] do IM i RU/LRU w odniesieniu do ich bezposrednich klientéw. Zgodnie z porozumie-
niem umownym LRU dostarcza klientowi informacje, w szczeg6lnosci:

— informacgje o trasie,

— informacje o kursowaniu pociagu w odniesieniu do uzgodnionych punktéw raportowania, w tym przynaj-
mniej punktu poczatkowego trasy, punktu wymiany/przekazania i punktu docelowego transportu beda-
cego przedmiotem umowy,

— przewidywany czas przyjazdu (ang. Estimated Time of Arrival, ETA) do miejsca docelowego, w tym stacji
rozrzagdowych i terminali intermodalnych,

— informacje o zakldceniu ustugi. Jezeli wiodgce RU uzyska informacje o zakléceniu ustugi, przekazuje ja
ono klientowi w nalezytym terminie.

Na uzytek dostarczania powyzszych informacji w rozdziale 4 okreslono odpowiednie komunikaty zgodne z
wymaganiami w zakresie TAF.

Przy wykonywaniu transportu towarowego dzialalno$¢ LRU dotyczgca przesylki rozpoczyna si¢ wraz z otrzy-
maniem listu przewozowego od klienta oraz, na przyklad, w przypadku wagonéw ladownych — wraz z
czasem zwolnienia wagonéw. LRU tworzy wstepny plan podrézy (w oparciu o do$wiadczenie lub umowe) dla
danego transportu. Jezeli LRU zamierza wykonywaé transport wagonéw tadownych pociagiem w trybie otwar-
tego dostepu (LRU wykonuje transport danym pociggiem na calej trasie), to wstepny plan podrézy jest
zarazem planem ostatecznym. Jezeli LRU zamierza przemieszczal wagony ladowne w ramach transportu
pociagiem wykonywanego przy wspélpracy z innymi RU, musi najpierw dowiedzie¢ sig, do ktérych RU powi-
nien si¢ zwrdci¢ i w jakim czasie moze nastgpi¢ wymiana pomiedzy dwoma kolejnymi RU. LRU przygotowuje
wowczas wstepne zamowienia przewozow indywidualnie dla kazdego RU, jako poszczegélne czedci listu prze-
wozowego. Szczegdly dotyczace zaméwien przewozéw zawarto w rozdziale 4.2.1 (,Dane listu przewozo-
wego”).

RU, do ktérego zwrdcono si¢, sprawdza dostgpnos$¢ zasobéw potrzebnych do eksploatacji wagonéw oraz
dostgpno$¢ trasy pociagu. Odpowiedzi otrzymane od poszczegblnych RU pozwalaja LRU na dopracowanie
planu podrézy lub prowadza do wznowienia zapytania — by¢ moze nawet skierowania go do innych RU —
az plan podrdzy zostanie w pelni dostosowany do wymagan klienta.

RU/LRU musi zasadniczo posiadaé przynajmniej zdolnosé:

— OKRESLANIA ustug pod wzgledem ceny i czasow przejazdu, dostawy wagonéw (w stosownych przypad-
kach), danych dotyczacych wagonéw/jednostek intermodalnych (lokalizacja, status oraz przewidywany czas
przyjazdu (ETA) wagondéw/jednostek intermodalnych), w przypadku gdy przesytki moga by¢ zaladowy-
wane do pustych wagonéw, kontenerdéw itp.,

— DOSTARCZANIA okres$lonej ustugi w sposéb niezawodny i niezaklécony poprzez stosowanie powszechnych
proceséw gospodarczych i powigzanych systeméw. RU, IM oraz inni dostawcy uslug i zainteresowane
strony, takie jak urzedy celne, muszg dysponowaé mozliwoscig wymiany informacji droga elektroniczna,

— MIERZENIA jakosci dostarczanej ustugi w poréwnaniu do okre$lonych wczesniej parametrow, to jest pokry-
wania si¢ wystawionych rachunkéw z podang wezesniej ceng, rzeczywistych czaséw przejazdu z podjetymi
zobowigzaniami, wagonéw zaméwionych z dostarczonymi, ETA z faktycznym czasem przyjazdu,

— DZIAEANIA w sposob produktywny pod wzgledem wykorzystania: zdolnoSci przepustowej pociagdw,
infrastruktury i floty pojazdéw poprzez stosowanie proceséw gospodarczych, systeméw i wymiany infor-
magcji koniecznych do wlasciwej eksploatacji wagondéw/jednostek intermodalnych i sporzadzania rozkladu
jazdy pociggu.

RU/LRU jako wnioskodawcy musza réwniez zapewni¢ posiadanie (poprzez umowy z IM) wymaganej trasy
pociggu i musza wykona¢ transport pociagiem w obrebie swojego odcinka przejazdu. Jezeli chodzi o trase
pociggu, moga oni wykorzystal zarezerwowane juz (w trybie planowania) trasy lub musza zwrécié si¢ z
wnioskiem ad hoc o przydzielenie trasy pociggu do zarzadcéw infrastruktury (IM) wiasciwych dla odcinkéw
przejazdu, na ktérych RU wykonuje transport pociggiem. W dodatku I podano przyklad scenariusza dotycza-
cego wniosku o przydzielenie trasy.

Wazna dla komunikacji pomigedzy IM a RU podczas ruchu pociggu jest takze wlasnos¢ trasy. Komunikacja
musi by¢ zawsze oparta o numer pociggu oraz numer trasy, przy uzyciu ktérych IM komunikuje si¢ z RU,
ktére zarezerwowalo tras¢ pociggu nalezaca do infrastruktury danego IM (zob. takze dodatek I).

Jezeli RU zapewnia transport na calej trasie przejazdu A-F (RU dziala w trybie otwartego dostepu, nie uczest-
niczg inne RU), kazdy uczestniczacy IM komunikuje si¢ bezposrednio tylko z tym RU. Taka dzialalno$¢ RU w
trybie ,otwartego dostepu” moze by¢ realizowana przez zarezerwowanie calosci trasy pociaggu w centralnym
punkcie obstugi (ang. One Stop Shop) lub dokonywanie osobnych rezerwacji poszczegdlnych odcinkéw bezpo-
$rednio u kazdego IM. TSI uwzglednia obydwa przypadki, jak przedstawiono w rozdziale 4.2.2.1: ,Wniosek o
przydzielenie trasy. Uwagi wstepne”.
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Przebieg dialogu pomiedzy RU i IM w celu ustalenia trasy pociggu towarowego okre§lono w rozdziale 4.2.2
(,Wniosek o przydzielenie trasy”). Funkcja ta odnosi si¢ do art. 48 ust. 1 dyrektywy 2012/34/UE [3]. W zakres
takiego dialogu nie wchodzi uzyskiwanie licencji przez RU $wiadczace ustugi zgodnie z dyrektywa
2001/13/WE [10], certyfikacji zgodnie z dyrektywa 2012/34/UE [3] ani praw dostepu zgodnie z dyrektywa
2012/34/UE [3].

W rozdziale 4.2.3 (,Przygotowanie pociggu”) okreslono wymiang informacji dotyczaca skladu pociggu oraz
procedury odjazdu pociaggu. Wymiang danych podczas jazdy pociagu w przypadku zwyklego przejazdu przed-
stawiono w rozdziale 4.2.4 (,Prognoza jazdy pociagu”), a komunikaty na wypadek sytuacji wyjatkowych okres-
lono w rozdziale 4.2.5 (,Informacja o zakl6ceniu ustugi”). Wszystkie te komunikaty sa wymieniane pomiedzy
RU i IM i odnoszg si¢ do konkretnych pociagéw.

Dla klienta najwazniejsza informacjg jest zawsze przewidywany czas przyjazdu (ETA) jego przesylki. ETA
moze zosta¢ ustalony na podstawie wymiany informacji pomigdzy LRU a IM (w przypadku otwartego
dostepu). W przypadku trybu wspélpracy z réznymi RU, ETA oraz przewidywany czas wymiany (ang. esti-
mated time of interchange, ETI) moga zosta¢ ustalone na podstawie wymiany komunikatéw pomiedzy RU i IM, a
wynik ustalen dostarczony LRU przez poszczegdlne RU (rozdzial 4.2.6 ,ETI/ETA przesylki”).

Wymiana informacji pomigdzy IM a RU stanowi dla LRU réwniez zrédlo nastepujacych informacji:

— kiedy wagony wyjechaly ze stacji rozrzadowej lub przyjechaly do niej albo w inne okre$lone miejsca
(rozdzial 4.2.7 ,Ruch wagonéw”),

— kiedy odpowiedzialno$¢ za wagony zostala przeniesiona z jednego RU na kolejne RU w laficuchu transpor-
towym (rozdzial 4.2.8 ,Raportowanie o wymianie”).

Na podstawie nie tylko wymiany danych pomiedzy IM i RU, lecz takze wymiany danych pomigdzy poszcze-
g6lnymi RU i LRU, mozna opracowa¢ réznorodne statystyki:

— na potrzeby — w perspektywie Srednioterminowej — bardziej szczegdlowego planowania procesu
produkgji, oraz

— na potrzeby — w perspektywie dlugoterminowej — realizacji zadan planowania strategicznego oraz badan
zdolnoSci (np. analiz sieci, okreSlania bocznic i stacji rozrzadowych, planowania taboru), lecz przede
wszystkim

— w celu poprawy jakosci ustug transportowych i wydajnosci (rozdzial 4.2.9 ,Wymiana danych shuzaca
poprawie jakosci”).

Obstugiwanie pustych wagonéw nabiera szczegdlnego znaczenia, jesli wezmie si¢ pod uwage wagony eksploa-
towane w trybie interoperacyjno$ci. W zasadzie nie ma réznicy w obslugiwaniu wagonéw zaladowanych i
pustych. Transport pustych wagondéw jest rowniez dokonywany na podstawie zlecei przewozu, w zwiazku z
czym zarzadca floty takich pustych wagonéw musi by¢ uwazany za klienta.

2.3.3. Uwagi ogdine

O jakosci systemu informacyjnego decyduje wiarygodno$¢ zawartych w nim danych. Dlatego dane, ktdre
odgrywaja decydujacg role w ekspediowaniu przesylki, wagonu lub kontenera, musza by¢ precyzyjne i uzys-
kane w ekonomiczny sposéb, co znaczy, ze okreslone dane powinny byé wprowadzane do systemu tylko raz.

Z tych wzgledow aplikacje i komunikaty, o ktérych mowa w niniejszej TSI, umozliwiajg uniknigcie wielokrot-
nego recznego wprowadzania danych dzigki dostepowi do wpisanych juz do systemu danych, np. danych refe-
rencyjnych o taborze. Wymagania dotyczace danych referencyjnych o taborze okreslono w rozdziale 4.2.10
(,Gtowne dane referencyjne”). Okreslone referencyjne bazy danych taboru musza umozliwiaé tatwy dostep do
danych technicznych. Zawarto$¢ baz danych musi by¢ dostgpna, na podstawie usystematyzowanych praw
dostepu zaleznych od uprawnien, dla wszystkich IM, RU i zarzadcow floty pojazdéw, w szczegdlnosci do
celéw zarzadzania flotg i utrzymania taboru. Bazy te muszg zawieral wszystkie dane techniczne niezbedne do
celow transportu, takie jak:

— identyfikacja taboru kolejowego,

— dane techniczne/projektowe,

— ocena zgodnosci z infrastrukturg,

— ocena stosownej charakterystyki zaladunku,
— charakterystyka dotyczaca hamowania,

— dane dotyczgce utrzymania,

— charakterystyka pod katem kwestii zwigzanych ze Srodowiskiem.
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W intermodalnej dzialalnoci transportowej w réznych punktach (zwanych terminalami przeladunkowymi)
nie tylko wagon jest podiaczany do innego pociagu, lecz takze jednostka intermodalna moze by¢ przeniesiona
z jednego wagonu do drugiego. W zwigzku z tym w dzialalnosci tej nie mozna opiera¢ si¢ jedynie na planie
podrdzy sporzadzonym w odniesieniu do wagonéw, nalezy réwniez opracowaé plan podrézy w odniesieniu
do jednostek intermodalnych.

W rozdziale 4.2.11 (,Lista plikéw referencyjnych”) wymieniono kilka plikéw referencyjnych i rézne bazy
danych, wéréd nich operacyjna baze danych wagonéw i jednostek intermodalnych. Baza ta zawiera dane o
statusie operacyjnym taboru, informacje o cigzarze i niebezpiecznych towarach, informacje dotyczace jedno-
stek intermodalnych oraz informacje o lokalizacj.

W TSI dotyczacej podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych” okreslono wymagane
informacje, ktére muszg by¢ wymieniane pomiedzy réznymi partnerami biorgcymi udzial w tadcuchu trans-
portowym, co umozliwia wdroZenie standardowego procesu wymiany obowigzkowych danych. W TSI przed-
stawiono réwniez strategie dotyczaca architektury takiej platformy komunikacyjnej. Zostala ona opisana w
rozdziale 4.2.12 (,taczno$¢ sieciowa i komunikacja”), z uwzglednieniem:

— interfejsu podsystemu ,Ruch kolejowy”, o ktérym mowa w art. 5 ust. 3 dyrektywy 2008/57|WE [1],

— wymagan dotyczacych tresci regulaminu sieci, okreslonych w art. 27 dyrektywy 2012/34/WE [3] i w
zalaczniku IV do tej dyrektywy,

— dostepnych informacji o taborze wagondéw towarowych oraz wymagan dotyczacych konserwacji, pocho-
dzacych z TSI dotyczacej taboru kolejowego.

Nie ma bezposredniej transmisji danych z podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”
do pociagu, maszynisty lub do czgSci podsystemu ,Sterowanie ruchem kolejowym”, a fizyczna sie¢ transmi-
syjna jest zupelnie inna niz sie¢ wykorzystywana przez podsystem ,Sterowanie ruchem kolejowym”. System
ERTMS/ETCS wykorzystuje GSM-R. W przypadku tej otwartej sieci w specyfikacjach ETCS wyja$niono, ze
bezpieczenstwo jest osiggane poprzez odpowiednie zarzadzanie zagrozeniami otwartych sieci w protokole
EURORADIO.

Interfejsy podsysteméw strukturalnych: ,Tabor kolejowy” i ,Bezpieczna kontrola jazdy pociagu” okrelone sg
jedynie za posrednictwem referencyjnych baz danych taboru kolejowego (rozdzial 4.2.10.2: ,Referencyjne bazy
danych taboru kolejowego”), ktére znajduja si¢ pod kontrolg posiadaczy taboréw. Interfejsy podsysteméw:
Jnfrastruktura”, ,Bezpieczna kontrola jazdy pociagu” i ,Energia” okreslone s3 w ramach definicji trasy (rozdzial
4.2.2.3: ,Komunikat »Szczegélowe dane o trasie”’) podawanej przez IM, ktéra zawiera odnoszace si¢ do
pociggu parametry zwigzane z infrastrukturg, oraz w treSci informacji o ograniczeniach w infrastrukturze,
dostarczanej przez IM (rozdzial 4.2.2 ,Wniosek o przydzielenie trasy” oraz rozdzial 4.2.3 ,Przygotowanie

pociagu”).
3. WYMAGANIA ZASADNICZE
3.1 Zgodno$¢ z wymaganiami zasadniczymi

Zgodnie z art. 4 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE [1] transeuropejski system kolei, podsystemy i ich skladniki
interoperacyjnosci musza spelnia¢ wymagania zasadnicze zawarte w ogélnych warunkach okreslonych
w zalgczniku Il do dyrektywy.

W zakresie TSI w niniejszej wersji spelnianie przez podsystem stosownych wymagan zasadniczych podanych
w rozdziale 3 zostanie zapewnione dzigki zastosowaniu si¢ do specyfikacji opisanych w rozdziale 4 ,Charakte-
rystyka podsystemu”.

3.2. Aspekty wymagan zasadniczych

Wymagania zasadnicze dotycza:
— bezpieczenstwa,

— niezawodnosci i dostepnosci,
— zdrowia,

— ochrony $rodowiska,

— zgodnoéci technicznej.

Zgodnie z dyrektywa 2008/57/WE [1] wymagania zasadnicze moga mie¢ ogélne zastosowanie w odniesieniu
do calego transeuropejskiego systemu kolei lub moga dotyczy¢ jedynie poszczegélnych podsysteméw i ich
sktadnikéw.
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3.3. Aspekty zwigzane z wymaganiami ogélnymi

Zakres stosowania wymagan og6lnych do podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”
jest okreslony nastepujgco:

3.3.1.  Bezpieczeristwo

Wymagania zasadnicze 1.1.1, 1.1.2, 1.1.3, 1.1.4 i 1.1.5 okre$lone w zalaczniku III do dyrektywy 2008/57/WE
[1] nie odnosza si¢ do podsystemu , Aplikacje telematyczne”.

3.3.2.  Niezawodnos¢ i dostgpnosé

,Monitorowanie i konserwacja nieruchomych i ruchomych elementéw uczestniczacych w ruchu pociagéw
muszg by¢ zorganizowane, przeprowadzane i okreSlane ilosciowo w taki sposéb, aby utrzymac ich funk-
cjonowanie w zamierzonych warunkach”.

To wymaganie zasadnicze jest spelnione poprzez zgodnos¢ ze specyfikacjami w nastepujacych rozdzialach:
— rozdziat 4.2.10: ,Gléwne dane referencyjne”,
— rozdzial 4.2.11: ,Lista plikoéw referencyjnych i referencyjnych baz danych”,

— rozdziat 4.2.12: ,Laczno$¢ sieciowa i komunikacja”.

3.3.3. Zdrowie

Wymagania zasadnicze 1.3.1 i 1.3.2 okre$lone w zalgczniku III do dyrektywy 2008/57/WE [1] nie odnosza
si¢ do podsystemu , Aplikacje telematyczne”.

3.3.4. Ochrona $rodowiska

Wymagania zasadnicze 1.4.1, 1.4.2, 1.4.3, 1.4.4 1 1.4.5 okre$lone w zalaczniku III do dyrektywy 2008/57|WE
[1] nie odnosza si¢ do podsystemu , Aplikacje telematyczne”.

3.3.5.  Zgodno$( techniczna

Wymaganie zasadnicze 1.5 okreSlone w zalaczniku III do dyrektywy 2008/57/WE [1] nie odnosi si¢ do
podsystemu , Aplikacje telematyczne”.

3.4. Aspekty dotyczace w szczegblnosci podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towaro-
wych”

3.4.1.  Zgodno$¢ techniczna

Wymaganie zasadnicze 2.7.1 okreslone w zalgczniku III do dyrektywy 2008/57/WE [1]:

,Zasadnicze wymogi dla aplikacji telematycznych gwarantujg minimalny poziom jakosci ustug dla pasa-
zeréw i przewoznikéw towardw, w szczegdlnosci w zakresie zgodnosci technicznej.

Nalezy podja¢ dzialania zapewniajace:

— rozwoj baz danych, oprogramowania i protokoléw transmisji danych w sposéb pozwalajacy na maksy-
malng wzajemng wymiane danych miedzy réznymi aplikacjami i operatorami, z wylaczeniem pouf-
nych danych handlowych,

— latwy dostep uzytkownika do informacji”.

Powyzsze wymaganie zasadnicze jest spelnione w szczegdlnosci poprzez zgodnos¢ ze specyfikacjami w naste-
pujacych rozdziatach:

— rozdziat 4.2.10: ,Gléwne dane referencyjne”,
— rozdziat 4.2.11: ,Lista plikéw referencyjnych i referencyjnych baz danych”,

— rozdzial 4.2.12: ,Laczno$¢ sieciowa i komunikacja”.

3.4.2.  Niezawodnos¢ i dostgpnosé

Wymaganie zasadnicze 2.7.2 okre$lone w zalaczniku III do dyrektywy 2008/57/WE [1]:

,Sposoby uzytkowania, zarzadzania, aktualizacji oraz utrzymania tych baz danych, oprogramowania i
protokoléw transmisji danych muszg zapewnia¢ wydajnos¢ tych systeméw oraz jakos¢ ustug”.
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Powyzsze wymaganie jest spelnione w szczegdlnosci poprzez zgodno$é ze specyfikacjami w nastepujacych
rozdzialach:

— rozdziat 4.2.10: ,Gléwne dane referencyjne”,
— rozdzial 4.2.11: ,Lista plikéw referencyjnych i referencyjnych baz danych”,
— rozdzial 4.2.12: ,E3czno$¢ sieciowa i komunikacja”.

To wymaganie zasadnicze, zwlaszcza w odniesieniu do sposobu uzytkowania zapewniajacego wydajnos¢ tych
aplikacji telematycznych oraz jakos¢ ustug, jest podstawa calej TSI, tak wigc zakres jego zastosowania nie ogra-
nicza si¢ do rozdzialéw 4.2.10, 4.2.11 oraz 4.2.12.

3.4.3.  Zdrowie
Wymaganie zasadnicze 2.7.3 okreslone w zalgczniku III do dyrektywy 2008/57/WE [1]:

,Plaszczyzny wspélpracy miedzy tymi systemami a uzytkownikami muszg by¢ zgodne z minimalnymi
zasadami ergonomii i ochrony zdrowia”.

W niniejszej TSI nie okreslono zadnych dodatkowych wymagafi wykraczajacych poza istniejace krajowe i euro-
pejskie uregulowania dotyczace minimalnych zasad ergonomii i ochrony zdrowia w odniesieniu do
plaszczyzny wspélpracy (interfejsu) miedzy aplikacjami telematycznymi a uzytkownikami.

3.4.4.  Bezpieczenstwo

Wymaganie zasadnicze 2.7.4 okresSlone w zalgczniku III do dyrektywy 2008/57/WE [1]:

,Zapewniony zosta¢ musi odpowiedni poziom uczciwosci i niezawodno$ci w zakresie gromadzenia i prze-
kazywania informacji dotyczacych bezpieczeristwa”.

Powyzsze wymaganie spetnione jest poprzez zgodno$¢ ze specyfikacjami w nastepujacych rozdziatach:
— rozdzial 4.2.10: ,Gléwne dane referencyjne”,
— rozdzial 4.2.11: ,Lista plikow referencyjnych i referencyjnych baz danych”,

— rozdziat 4.2.12: ,Laczno$¢ sieciowa i komunikacja”.

4. CHARAKTERYSTYKA PODSYSTEMU
4.1. Wstep

System kolei, do ktérego zastosowanie ma dyrektywa 2008/57/WE i ktérego czescia jest podsystem ,Aplikacje
telematyczne”, jest systemem zintegrowanym, ktorego spdjno$¢ musi by¢ zweryfikowana. Nalezy sprawdzaé
w szczeg6lnosci, czy zachowana jest spojnosé: w specyfikacjach podsystemu, miedzy jego interfejsami a
systemem, z ktorymi jest on zintegrowany, jak réwniez w zasadach dotyczacych jego eksploatacji i utrzy-
mania.

Biorgc pod uwage wszystkie majgce zastosowanie wymagania zasadnicze, podsystem ,Aplikacje telematyczne
dla przewozéw towarowych” charakteryzuje si¢ podanymi ponizszej cechami.

4.2. Funkcjonalne i techniczne specyfikacje podsystemu

W $wietle wymagan zasadniczych przedstawionych w rozdziale 3 (Wymagania zasadnicze) specyfikacje funk-
cjonalne i techniczne podsystemu obejmuja informacje dotyczace nastepujacych kwestii:

— dane listu przewozowego,

— wniosek o przydzielenie trasy,

— przygotowanie pociagu,

— prognoza jazdy pociagu,

— informacje o zakldéceniu ustugi,

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

— raportowanie 0 wymianie,
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— wymiana danych w celu poprawy jakosci,

— gléwne dane referencyjne,

— lista plikéw referencyjnych i referencyjnych baz danych,
— lacznos¢ sieciowa i komunikacja.

Szczegblowe specyfikacje okreslone s3 w pelnym katalogu danych. Wymagane formaty komunikatéw i danych
we wspomnianym katalogu okreslono w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2:
Appendix F — TAF TSI Data and Message Model”. W tym samym celu mozna ponadto wykorzysta¢ inne
obowiazujace normy, o ile istnieje szczegdlne porozumienie pomiedzy zaangazowanymi stronami, umozliwia-
jace wykorzystywanie takich norm, w szczegélnoéci na terytoriach panstw czlonkowskich UE graniczacych z
panstwami trzecimi.

Ogdlne uwagi na temat struktury komunikatow
Kazdy komunikat skfada si¢ z dwoch zestawéw danych:

— dane kontrolne: okre$lone poprzez wskazany w katalogu komunikatéw obowigzkowy tytut komunikatu,

— dane informacyjne: okre$lone poprzez obowigzkowsg/opcjonalng tres¢ danego komunikatu oraz obowiaz-
kowy/opcjonalny zestaw danych wskazany w katalogu.

Jezeli komunikat lub element danych okreslony jest w niniejszym rozporzadzeniu jako opcjonalny, zaintereso-
wane strony podejmujg decyzje dotyczacg stosowania go. Zasady stosowania takich komunikatéw i elementéw
danych muszg zosta¢ zawarte w porozumieniu umownym. Jezeli zawarte w katalogu danych elementy opcjo-
nalne w pewnych okolicznosciach stajg si¢ obowigzkowe, informacja o tym musi zosta¢ zawarta w katalogu
danych.

4.2.1.  Dane listu przewozowego
4.2.1.1. List przewozowy klienta

List przewozowy musi zosta¢ wystany przez klienta do wiodacego RU. W liscie tym muszg zosta¢ wskazane
wszystkie dane potrzebne do przewiezienia przesylki od nadawcy do odbiorcy zgodnie z ,Przepisami ujednoli-
conymi o umowie miedzynarodowego przewozu towaréw kolejami (CIM)”, ,Przepisami ujednoliconymi o
umowach uzytkowania pojazdéw w migdzynarodowej komunikacji kolejowej (CUV)” i obowiazujacymi przepi-
sami krajowymi. LRU musi uzupetni¢ te dane o dodatkowe informacje. Podzbiér danych listu przewozowego,
w tym wspomniane dodatkowe informacje, opisano w dokumentach: ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix A
(WAGONJILU TRIP PLANNING)” oraz ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message
Model” [4]), wymienionych w tabeli w dodatku I do niniejszego rozporzadzenia.

W przypadku otwartego dostepu wiodace RU zawierajace umowe z klientem posiada wszystkie dane po
uzupehieniu ich o informacje dodatkowe. Nie jest wymagana wymiana komunikatéw z innymi RU. Dane te
sg takze podstawg do wystosowania wniosku o przydzielenie trasy ad hoc, jesli jest to konieczne do wykonania
listu przewozowego.

Ponizsze komunikaty dotycza przypadku, w ktérym przewdz nie jest wykonywany na zasadzie otwartego
dostgpu. Tre$¢ tych komunikatéw moze takze by¢ podstawg do wystosowania wniosku o przydzielenie trasy
ad ho, jesli jest to konieczne do wykonania listu przewozowego.

4.2.1.2. Zlecenia przewozu

Zlecenie przewozu jest zasadniczo podzbiorem informacji zawartych w liscie przewozowym. Musi ono zostaé
dostarczone przez LRU przedsigbiorstwom kolejowym uczestniczacym w laficuchu transportowym. Tre§é
zlecenia przewozu musi zawieraC istotne informacje, ktére sa potrzebne RU do wykonania transportu na
etapie, za ktory to RU odpowiada, az do przekazania przesytki kolejnemu RU. Dlatego tres¢ ta zalezy od
pelnionej przez przedsigbiorstwo kolejowe roli: poczatkowego RU, tranzytowego RU lub odbiorczego RU.

Struktura danych obowigzkowych w zleceniu przewozu oraz szczegdly dotyczace formatu odnosnego komu-
nikatu wskazane zostaly w pozycji zatytulowanej ,ConsignmentOrderMessage” w wymienionym w dodatku I
dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message Model”.

Gl6éwne elementy zlecenia przewozu to:
— dane dotyczace nadawcy i odbiorcy,
— dane dotyczace przebiegu trasy,

— identyfikacja przesytki,

— dane o wagonach,

— dane o miegjscu i czasie.
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Niektore dane zawarte w liScie przewozowym muszg by¢ réwniez dostepne dla wszystkich partneréw (np. dla
IM, posiadacza itd.) w laicuchu transportowym, w tym dla klientéw. Sg to w szczeg6lnosci nastepujace dane
w odniesieniu do poszczegélnych wagonéw:

— ciezar fadunku (cigzar brutto tadunku),
— numer CN/HS,

— informacja o niebezpiecznych towarach,
— jednostka transportu.

Wersje papierowg stosowa¢ mozna tylko w wyjatkowych przypadkach, wylacznie wéwczas, gdy danych tych
nie mozna przestal za pomoca komunikatéw okreslonych powyzej.

4.2.2.  Wnhiosek o przydzielenie trasy
4.2.2.1. Uwagi wstepne

Informacje dotyczace trasy oznaczaja wnioskowane, przyjete i faktyczne dane, ktére maja by¢ przechowywarne,
dotyczace trasy i charakterystyki pociaggu w odniesieniu do kazdego odcinka trasy. W ponizszym opisie przed-
stawiono dane, ktére muszg by¢ dostepne dla zarzadcy infrastruktury. Dane te muszg by¢ aktualizowane za
kazdym razem, gdy nastapi zmiana. W danych dotyczacych trasy ustalonej na rok musi by¢ zatem mozliwe
wyszukanie danych na potrzeby wprowadzania krétkoterminowych zmian. W szczegdlnosci, jezeli zmiany te
sg istotne dla klienta, musi on by¢ o nich informowany przez LRU.

Whiosek o przydzielenie trasy ad hoc

Wskutek wyjatkowych okolicznosci podczas jazdy pociagu lub z powodu pilnych zapotrzebowan transporto-
wych przedsigbiorstwo kolejowe musi mie¢ mozliwo$¢ otrzymania ad hoc trasy w sieci.

W pierwszym przypadku musza zostal podjete natychmiastowe dzialania, przy czym znany jest rzeczywisty
skfad pociggu w oparciu o wykaz pojazdéw kolejowych w skladzie pociagu.

W drugim przypadku przedsigbiorstwo kolejowe musi dostarczy¢ zarzadcy infrastruktury wszystkie niezbedne
dane o tym, kiedy i dokad wymagana jest jazda pociagu, wraz z wszystkimi parametrami fizycznymi, ktére
maja znaczenie w odniesieniu do infrastruktury.

Parametr podstawowy ,wnioski o przydzielenie trasy ad hoc” powinien by¢ spelniany w drodze wspdlpracy
miedzy RU a zarzadcg infrastruktury (IM). W zakresie tego parametru podstawowego termin IM moze odnosi¢
si¢ do zarzadcy infrastruktury oraz, w stosownych przypadkach, do organéw alokujgcych (zob. dyrektywa
2012/34/UE [3)).

Wymagania te obowiazuja w odniesieniu do wszystkich wnioskéw o przydzielenie trasy ad-hoc.

Niniejszy parametr podstawowy nie uwzglednia kwestii zwigzanych z zarzadzaniem ruchem. Rozgraniczenie
czasowe pomiedzy przydzieleniem trasy ad-hoc a zmianami trasy w zwigzku z zarzadzaniem ruchem jest
przedmiotem porozumien miejscowych.

Przedsigbiorstwo kolejowe (RU) musi dostarczy¢ zarzadcy infrastruktury (IM) wszystkie niezbedne dane o tym,
kiedy i dokad wymagana jest jazda pociggu, wraz z wszystkimi parametrami fizycznymi, ktére maja znaczenie
dla infrastruktury.

Kazdy zarzadca infrastruktury jest odpowiedzialny za odpowiednio$¢ trasy w ramach swojej infrastruktury,
natomiast przedsigbiorstwo kolejowe ma obowigzek poréwnaé parametry techniczne pociagu z wartoSciami
podanymi w szczegélowych danych dotyczacych zamdwionej trasy.

Bez uszczerbku dla warunkéw uzytkowania trasy zawartych w regulaminie sieci lub dla zasad odpowiedzial-
nosci w razie jakichkolwiek ograniczen w infrastrukturze wyjasnionych w TSI ,Ruch kolejowy”, przed przygo-
towaniem pociggu RU musi wiedzie¢, czy istnieja jakie$ ograniczenia na odcinkach linii lub stacjach (weztach)
wplywajace na sklad jego pociagu opisany w umowie o trasg.

Porozumienie o przydzieleniu trasy ad hoc na przejazd pociagu zawierane jest w oparciu o dialog migdzy RU a
IM. Wnioskodawcy moga sklada¢ wnioski o przyznanie zdolnosci przepustowej infrastruktury. Aby wyko-
rzysta¢ t¢ zdolno$¢ przepustowy infrastruktury, wnioskodawcy wyznaczajg przedsigbiorstwo kolejowe, ktore
zawrze umowe z zarzadcg infrastruktury zgodnie z dyrektywg 2012/34/UE [3]. W odno$nym dialogu biorg
udzial wszystkie RU i wszyscy IM uczestniczace(-y) w przemieszczaniu pociggu po wnioskowanej trasie,
jednakze ich wklad w proces znajdowania trasy moze by¢ rézny.

42.2.2. Komunikat ,Wniosek o przydzielenie trasy”

Komunikat ten wyslany jest przez RU do zarzadcy infrastruktury (IM) w celu zwrdcenia si¢ z wnioskiem o
przydzielenie trasy.
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Definicje obowiazkowej struktury tego komunikatu oraz wymagane elementy podano w wymienionym w
dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message Model”.

4.2.2.3. Komunikat ,Szczegdtowe dane o trasie”
IM wysyta taki komunikat do RU jako odpowiedZ na zlozony przez to RU wniosek o przydzielenie trasy.
Definicje obowigzkowej struktury komunikatu ,Szczeg6towe dane o trasie” oraz wymagane elementy podano
w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message
Model”.

4.2.2.4. Komunikat ,Trasa potwierdzona”

RU wnioskujgce o przydzielenie trasy wykorzystuje ten komunikat do zaméwienia lub potwierdzenia trasy
proponowanej przez IM.

Definicj¢ obowigzkowej struktury komunikatu ,Trasa potwierdzona” oraz wymagane elementy podano w
wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message
Model”.

4.2.2.5. Komunikat ,Odmowa szczeg6towych danych o trasie”

RU wnioskujgce o przydzielenie trasy wykorzystuje ten komunikat do odrzucenia szczegdlowych danych o
trasie proponowanej przez odpowiedniego zarzadce infrastruktury.

Definicj¢ obowigzkowej struktury komunikatu ,Odmowa szczegdlowych danych o trasie” oraz wymagane
elementy podano w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI
Data and Message Model”.

4.2.2.6. Komunikat ,Trasa odwotana”

Komunikat ten jest wykorzystywany przez RU wnioskujace o przydzielenie trasy do rezygnacji z calosci lub
cze$ci zamOwionej trasy.

Definicj¢ obowiazkowej struktury komunikatu ,Trasa odwolana” oraz wymagane elementy podano w wymie-
nionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message Model”.

42.2.7. Komunikat ,Trasa niedost¢pna”
IM wysyla ten komunikat do RU, ktére zaméwilo trase, w przypadku gdy trasa ta nie jest juz dostepna.
Definicje obowigzkowej struktury komunikatu ,Trasa niedostgpna” oraz wymagane elementy podano w
wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message
Model”.

4.2.2.8. Komunikat ,Potwierdzenie odbioru”
Komunikat ten jest wysylany przez odbiorc¢ komunikatu do nadawcy pierwotnego komunikatu w celu
potwierdzenia, ze do systemu, z ktdérego korzysta odbiorca, pierwotny komunikat dotart w okre$lonym przed-
ziale czasu.
Definicj¢ obowigzkowej struktury komunikatu ,Potwierdzenie odbioru” oraz wymagane elementy podano w
wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message
Model”.

4.2.3.  Przygotowanie pociggu

4.2.3.1. Uwagi ogdlne

Niniejszy parametr podstawowy okresla komunikaty, ktére musza by¢ wymieniane na etapie przygotowania
pociagu do czasu rozpoczecia jazdy pociagu.

Przygotowanie pociggu obejmuje sprawdzenie zgodnos$ci miedzy pociagiem a droga. Zgodno$¢ te sprawdza
RU, na podstawie dostarczonych przez odpowiednich IM informacji zawierajacych opis infrastruktury i jej
ograniczen.
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W ramach przygotowania pociggu RU musi wysta¢ dane o skladzie pociggu do kolejnych RU. Zgodnie z poro-
zumieniem umownym RU musi wyslaé ten komunikat réwniez do IM, u ktérego (u ktérych) zaméwit
poszczeg6lne odcinki danej trasy.

Jezeli sklad pociggu ulegnie zmianie w pewnym miejscu trasy, komunikat ten musi zostal wyslany jeszcze raz,
z informacjami zaktualizowanymi przez odpowiadajace za to RU.

W celu przygotowania pociggu RU musi mie¢ dostep do powiadomien o ograniczeniach w infrastrukturze, do
technicznych danych o wagonach (referencyjne bazy danych taboru kolejowego, rozdziat 4.2.10.2 ,Referen-
cyjne bazy danych taboru kolejowego”), do informacji o niebezpiecznych towarach oraz do biezacych, aktuali-
zowanych informacji o wagonach (rozdziat 4.2.11.2: ,Inne bazy danych: Operacyjna baza danych wagonéw i
jednostek intermodalnych”). Dotyczy to wszystkich wagonéw pociagu. Na koniec RU musi wystaé¢ dane o skia-
dzie pociggu do kolejnych RU. Komunikat ten RU musi wystaé réwniez do kazdego IM, u ktérego zamowit
odcinek trasy, jesli taki wymodg zawarto w odnoszgcej si¢ do kolei konwencjonalnych TSI ,Ruch kolejowy” lub
w umowie (umowach) miedzy RU a IM.

Jezeli sktad pociggu ulegnie zmianie w pewnym miejscu trasy, komunikat ten musi zostal wyslany jeszcze raz,
z informacjami zaktualizowanymi przez odpowiadajgce za to RU.

W kazdym punkcie, np. w punkcie poczatkowym i w punkcie wymiany, w ktérym nastepuje zmiana RU, na
ktérym spoczywa odpowiedzialno$¢, obowiazkowe jest przeprowadzenie miedzy IM a RU dialogu przewidzia-
nego na poczatku procedury: ,Pocigg gotowy — Informacja o jezdzie pociagu”.

4.2.3.2. Komunikat ,Sktad pociggu”

Komunikat ten RU musi wysta¢ do kolejnego RU, okreslajac w nim sklad pociagu. Zgodnie z regulaminem
sieci RU musi wysta¢ ten komunikat réwniez do IM. Za kazdym razem, gdy nastepuje zmiana skladu podczas
przejazdu pociagu, RU dokonujace tej zmiany musi zaktualizowaé informacje w tym komunikacie i przekazaé
je LRU, ktore przekazuje odnosne informacje wszystkim uczestniczacym stronom.

Definicj¢ obowiazkowej struktury komunikatu ,Sklad pociggu” oraz wymagane elementy podano w wymie-
nionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message Model”.

Minimalny zakres informacji, jakie musza zosta¢ dostarczone na potrzeby wymiany komunikatu ,Sklad
pociggu” pomiedzy RU a IM zostal okreslony w rozdziale 4.2.2.7.2 decyzji 2012/757/UE w sprawie TSI ,Ruch
kolejowy”.

4.2.3.3. Komunikat ,Pocigg gotowy”

Przedsi¢biorstwo kolejowe wysyla do zarzadcy infrastruktury komunikat ,Pociag gotowy” za kazdym razem,
gdy pociag jest gotowy do jazdy po zakonczeniu jego przygotowania, chyba ze zgodnie z przepisami krajo-
wymi zarzadca infrastruktury uznaje rozklad jazdy za komunikat ,Pociag gotowy”.

Definicj¢ obowigzkowej struktury komunikatu ,Pocigg gotowy” oraz wymagane elementy podano w wymie-
nionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message Model”.
W tym samym celu mozna ponadto wykorzysta¢ inne obowiazujace normy, o ile uczestniczace podmioty
zawarly szczeg6lne porozumienie umozliwiajace wykorzystywanie takich norm.

4.2.4.  Prognoza jazdy pociggu
42.4.1. Uwagi ogdlne

Niniejszy parametr podstawowy okresla informacje o jezdzie pociagu i prognoze jazdy pociggu. Wskazuje sie
w nim, w jaki spos6b ma by¢ prowadzony dialog pomiedzy zarzadcy infrastruktury a przedsigbiorstwem kole-
jowym, aby zapewni¢ wymiang informacji o jezdzie pociagu i prognoz jazdy pociagu.

Niniejszy parametr podstawowy okre$la, w jaki sposéb zarzadca infrastruktury musi w odpowiednim
momencie wysta¢ informacje o jezdzie pociagu do przedsigbiorstwa kolejowego oraz do kolejnego sasiedniego
zarzadcy infrastruktury zaangazowanego w przejazd pociagu.

Celem informacji o jezdzie pociagu jest przekazywanie szczegdtowych danych dotyczacych biezacego statusu
pociagu w wynikajacych z umowy punktach raportowania.

Prognoza jazdy pociggu jest wykorzystywana do udzielania informacji na temat przewidywanego czasu w
wynikajacych z umowy punktach prognozy. Komunikat ten musi zosta¢ wystany przez zarzadce infrastruktury
do przedsigbiorstwa kolejowego oraz sgsiedniego zarzadcy infrastruktury zaangazowanego w przejazd.
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W porozumieniach umownych okresla si¢ punkty raportowania w odniesieniu do jazdy pociagu.

Ta wymiana informacji pomigdzy RU a IM odbywa si¢ zawsze pomigedzy IM zarzadzajacym odno$ng infra-
strukturg a RU, ktore zaméwilo trasg, po ktorej pociag faktycznie si¢ porusza.

Na podstawie porozumienia umownego LRU zapewnia klientowi prognoze jazdy pociagu i informacje
o jezdzie pociggu. Punkty raportowania sg uzgadniane przez obie strony w ramach umowy.

42.42. Komunikat ,Prognoza jazdy pociagu”

Komunikat ten musi zosta¢ wyslany przez IM do RU, ktére wykonuje przejazd pociggiem, w odniesieniu do
punktéw przekazania, punktéw wymiany oraz do punktu docelowego pociagu, zgodnie z opisem w rozdziale
4.2.4.1 (,Prognoza jazdy pociagu. Uwagi ogélne”).

Ponadto komunikat ten musi by¢ wystany przez IM do RU w odniesieniu do innych punktéw raportowania
zgodnie z umowami migdzy RU a IM (np. w odniesieniu do punktéw obstugi lub stacji).

Prognoze jazdy pociagu mozna takze wysta¢ zanim pociag rozpocznie jazde. W odniesieniu do dodatkowych
opdznient majgcych miejsce pomiedzy dwoma punktami raportowania w umowie pomiedzy przedsigbior-
stwem kolejowym a zarzadcg infrastruktury nalezy okresli¢c warto$¢ progowa, na podstawie ktérej podejmo-
wana jest decyzja o wyslaniu pierwotnej lub nowej prognozy. Jezeli stopient opdznienia nie jest znany,
zarzadca infrastruktury musi wysta¢ ,Komunikat o zakldceniu ustugi” (zob. rozdzial 4.2.5. ,Informacje o
zaktéceniu ustugi”).

W komunikacie ,Prognoza jazdy pociggu” podaje si¢ prognozowany czas w odniesieniu do uzgodnionych
punktéw prognozy.

Definicje obowigzkowej struktury komunikatu ,Prognoza jazdy pociggu” oraz wymagane elementy podano w
wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message
Model”.

4.2.43. Komunikaty ,Informacja o jezdzie pociggu” i ,Przyczyna opdznienia pociggu”.
Komunikat ,Informacja o jezdzie pociggu” musi zosta¢ wystany przez IM do RU wykonujacego przejazd pocig-
giem przy:
— odjezdzie z punktu odjazdu, przyjezdzie do punktu docelowego;

— przyjezdzie i odjezdzie z punktéw przekazania, punktéw wymiany oraz punktéw raportowania wynikaja-
cych umowy (np. punktéw obstugi).

Jezeli znana jest przyczyna opdznienia (pierwsze zalozenie) informacje o niej nalezy przestal w osobnym
komunikacie ,Przyczyna opdZnienia pociagu”.

Definicj¢ obowigzkowej struktury komunikatéw ,Informacja o jezdzie pociggu” i ,Przyczyna opdznienia
pociggu” oraz wymagane elementy podano w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex
D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message Model”.

4.2.5.  Informagje o zaktGceniu ustugi
4.2.5.1. Uwagi ogélne

Niniejszy parametr podstawowy okresla, w jaki sposéb informacje o zakldceniu uslugi s3 wymieniane
pomiedzy przedsigbiorstwem kolejowym a zarzadcg infrastruktury.

Jesli RU uzyska informacje o zakldceniu ustugi podczas wykonywania przejazdu pociagiem, za ktéry jest
odpowiedzialny, musi niezwlocznie powiadomi¢ stosownego IM (informacja moze zostal przekazana przez
RU ustnie). Jezeli dochodzi do wstrzymania jazdy pociagu, zarzadca infrastruktury wysyla komunikat ,Wstrzy-
mana jazda pociggu” do RU, z ktérym zawarl umowe, oraz do kolejnego sgsiedniego zarzadcy infrastruktury
zaangazowanego w jazde pociagu.

Jezeli wielko$¢ opdznienia jest znana, zarzadca infrastruktury musi zamiast komunikatu ,Wstrzymana jazda
pociggu” wystaé komunikat ,Prognoza jazdy pociagu”.

4.2.5.2. Komunikat ,Wstrzymana jazda pociggu”

Jezeli jazda pociagu zostaje wstrzymana IM wysyla ten komunikat do kolejnego sasiedniego IM zaangazowa-
nego w przejazd pociggu i do RU.

Definicje obowigzkowej struktury komunikatu ,Wstrzymana jazda pociagu” oraz wymagane elementy podano
w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message
Model”.
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4.2.6.  ETI/ETA przesytki
4.2.6.1. Uwaga wstepna

W rozdziale 4.2.2 (,Wniosek o przydzielenie trasy”) opisano gléwnie komunikacj¢ migdzy RU i IM. Indywi-
dualne monitorowanie wagonéw lub jednostek intermodalnych nie wchodzi w zakres takiej wymiany infor-
macji. Monitorowanie to odbywa si¢ na poziomie RU/LRU na podstawie komunikatéw dotyczacych pociagu,
co zostalo opisane w ponizszych rozdzialach, od 4.2.6 (,ETIETA przesylki’) do 4.2.8 (,Raportowanie
0 wymianie”).

Podstawe wymiany i aktualizacji informacji dotyczacych wagonéw i jednostek intermodalnych stanowia zasad-
niczo przechowywane w bazach ,plany podrézy” i dane o ruchach wagonéw (rozdzial 4.2.11.2: ,Inne bazy
danych”).

Jak juz wspomniano w rozdziale 2.3.2 (,Rozpatrywane procesy”), dla klienta najwazniejszg informacjg jest
zawsze przewidywany czas przyjazdu (ETA) jego przesylki. ETA dotyczacy wagondw, a takze ETI sa rowniez
podstawowymi informacjami w komunikacji pomiedzy LRU i RU. Informacje te sg dla LRU gléwnym instru-
mentem monitorowania fizycznego transportu przesylki oraz sprawdzania zgodnosci przebiegu tego trans-
portu z zobowigzaniami wobec klienta.

Wszystkie prognozowane czasy zawarte w komunikatach dotyczacych pociggu odnosza si¢ do przyjazdu
pociggu do pewnego punktu, ktérym moze by¢ punkt przekazania, punkt wymiany, punkt docelowy pociagu
lub inny punkt raportowania. Wszystkie te pozycje sa przewidywanymi czasami przyjazdu pociagu (ang. Train
Estimated Times of Arrivals, TETA). Znaczenie TETA moze zmienia¢ si¢ w zalezno$ci od poszczegdlnych
wagonéw lub jednostek intermodalnych w pociagu. Na przyklad TETA w odniesieniu do punktu wymiany
moze oznacza¢ w przypadku pewnych wagonéw lub jednostek intermodalnych przewidywany czas wymiany
(ETI). W przypadku innych wagonéw pozostajacych w skladzie pociggu do dalszego transportu przez to samo
RU TETA moze nie by¢ istotny. Zadaniem RU otrzymujacego informacje o TETA jest zidentyfikowanie i prze-
tworzenie tych informagji, zachowanie ich w operacyjnej bazie danych wagonéw i jednostek intermodalnych
jako danych o ruchu wagonéw i przekazanie ich LRU, jezeli jazda pociagu nie odbywa si¢ w trybie otwartego
dostepu. Odnosny opis zawarto w ponizszych rozdziatach.

Zgodnie z porozumieniem umownym LRU podaje klientowi przewidywany czas przyjazdu (ETA) oraz przewi-
dywany czas wymiany (ETI) w odniesieniu do danej przesylki. Stopien szczegdtowosci uzgadniany jest przez
obie strony w ramach umowy.

W przypadku transportu intermodalnego w komunikatach zawierajacych identyfikatory jednostek tadunko-
wych (np. konteneréw, nadwozi wymiennych i naczep) stosuje si¢ kody BIC lub kody ILU zgodnie z, odpo-
wiednio, normg ISO 6346 i norma EN 13044.

4.2.6.2. Obliczanie ETI[ETA

Obliczanie ETI/ETA oparte jest o informacje otrzymane od zarzadcy odnosnej infrastruktury, ktéry w komuni-
kacie ,Prognoza jazdy pociagu” podaje przewidywany czas przyjazdu pociggu (TETA) do okreslonych punktow
raportowania (w kazdym przypadku w odniesieniu do punktéw przekazania, wymiany lub przyjazdu, w tym
réwniez terminali intermodalnych) na uzgodnionej trasie, np. czas przyjazdu do punktu przekazania miedzy
danym IM a kolejnym IM (w takim przypadku TETA odpowiada ETH).

W odniesieniu do punktéw wymiany lub innych okreslonych punktéw raportowania na uzgodnionej trasie RU
musi obliczy¢ na uzytek kolejnego RU w tanicuchu przesylki transportowej przewidywany czas wymiany (ETI)
dla wagondw lub jednostek intermodalnych.

Poniewaz RU moze mie¢ w pociaggu wagony o roznych trasach przejazdu i pochodzace od réznych LRU,
punkt wymiany przyjmowany w obliczeniach ETI moze r6zni¢ si¢ w zaleznoSci od wagonu. (Prezentacje
graficzng odno$nych scenariuszy oraz przyklady zamieszczono w wymienionym w dodatku I dokumencie
,TAF TSI — Annex A.5: Figures and Sequence Diagrams of the TAF TSI messages” w rozdziale 1.4, natomiast
schemat proceduralny odnoszacy si¢ do przykladu 1 dla punktu wymiany C przedstawiono w wymienionym
w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex A.5: Figures and Sequence Diagrams of the TAF TSI messages” w
rozdziale 5).

Kolejne RU, na podstawie danych dotyczacych ETI dostarczonych przez poprzednie RU, oblicza z kolei ETI
wagonoéw w nastepnym punkcie wymiany. Kroki te sa wykonywane przez kazde kolejne RU. Gdy ostatnie RU
(np. RU n) w laficuchu transportowym wagonu otrzyma od poprzedzajacego je RU (np. RU n-1) ETI wagonu
pomiedzy RU n-1 a RU n, ostatnie RU (RU n) musi obliczy¢ przewidywany czas przyjazdu wagonéw do
punktu docelowego. Ma to na celu zapewnienie zestawienia wagonéw w kolejnosci zgodnej ze zleceniem prze-
wozu oraz stosownie do zobowigzania LRU wobec klienta. Jest to ETA wagonu i musi on zosta¢ wyslany do
LRU. Dane dotyczace ETA muszg by¢ przechowywane w formacie elektronicznym wraz z danymi o ruchu
wagonéw. LRU musi udziela¢ klientowi stosownych informacji zgodnie z warunkami porozumienia umow-
nego.
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Uwaga dotyczgca jednostek intermodalnych: W przypadku jednostek intermodalnych w wagonie ETI wagonu
stanowi rowniez ETI jednostek intermodalnych. W odniesieniu do ETA jednostek intermodalnych nalezy
zauwazy(, ze RU nie jest w stanie obliczy¢ takiego ETA poza ramami transportu kolejowego. Dlatego RU
moze dostarczy¢ tylko ETI odnoszace si¢ do terminalu intermodalnego.

Wiodace RU jest odpowiedzialne za poréwnywanie ETA ze zobowiazaniem wobec klienta.

W przypadku odchyleft ETA od czasu okreslonego w zobowigzaniu wobec klienta nalezy postgpowaé zgodnie
z umow3; odchylenia takie moga prowadzi¢ do wszczecia przez LRU procesu zarzadzania alertem. Do przeka-
zywania informacji o wyniku tego procesu stosuje si¢ komunikat ,Alert”.

LRU musi posiada¢ mozliwo$¢ wystosowania dotyczacego wagondw zapytania o odchylenia, stanowiacg
podstawe procesu zarzadzania alertem. To zapytanie LRU i odpowiedZz RU zostaly rowniez okreslone ponizej.

4.2.6.3. Komunikat ,ETI/ETA wagondéw”

Komunikat ten RU wysyta w celu poinformowania kolejnego RU w taficuchu transportowym o ETI lub zaktua-
lizowanym ETI Ostatni RU w laficuchu transportowym wagonéw wysyla ETA lub zaktualizowany ETA do
LRU. Definicje obowigzkowej struktury komunikatu ,ETI/ETA wagonéw” oraz wymagane elementy podano w
wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message
Model”.

4.2.6.4. Komunikat ,Alert”

W wyniku poréwnania ETA z zobowigzaniem wobec klienta LRU moze wysta¢ komunikat ,Alert” do uczestni-
czacych RU. Definicje obowigzkowej struktury komunikatu ,Alert” oraz wymagane elementy podano w
wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message
Model”.

Uwaga: W przypadku otwartego dostepu obliczenie ETI i ETA jest wewnetrznym procesem RU. W takim
przypadku RU jest réwnocze$nie wiodgcym RU.

4.2.7. Ruch wagondéw
4.2.7.1. Uwagi wstepne

Dane zawarte w wymienionych ponizej komunikatach muszg by¢ przechowane i elektronicznie dostepne do
celéw raportowania o ruchu wagonu. Musza one réwniez by¢ wymieniane miedzy upowaznionymi stronami
w ramach komunikatu na podstawie umowy.

— Powiadomienie o zwolnieniu wagonu

— Powiadomienie o odjezdzie wagonu

— Przyjazd wagonu do stagji rozrzgdowej
— Wyjazd wagonu ze stacji rozrzadowej

— Komunikat o wyjatkowej sytuacji wagonu
— Powiadomienie o przyjezdzie wagonu

— Powiadomienie o dostawie wagonu

— Raportowanie o wymianie wagonu zostalo opisane oddzielnie w rozdziale 4.2.8 ,Raportowanie o
wymianie”.

Na podstawie porozumienia umownego LRU musi udziela¢ klientowi informacji o ruchu wagonéw za pomocg
komunikatéw opisanych ponize;j.

4.2.7.2. Komunikat ,Powiadomienie o zwolnieniu wagonu”

Wiodace RU niekoniecznie jest pierwszym RU w fancuchu transportowym. W takim przypadku LRU musi
powiadomi¢ RU odpowiadajace za dany przejazd, zZe wagon jest gotowy do zabrania z bocznicy klienta
(miejsce odjazdu zgodnie ze zobowigzaniem LRU) o danym czasie zwolnienia (data i czas odjazdu).

Dane o takich zdarzeniach muszg by¢ przechowywane w operacyjnej bazie danych wagonéw i jednostek inter-
modalnych. Definicje obowigzkowej struktury komunikatu ,Powiadomienie o zwolnieniu wagonu” oraz wyma-
gane elementy podano w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F —
TAF TSI Data and Message Model”.
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4.2.7.3. Komunikat ,Powiadomienie o odjezdzie wagonu”
RU musi powiadomi¢ LRU o rzeczywistej dacie i czasie, kiedy wagon zostal zabrany z miejsca odjazdu.

Dane o takich zdarzeniach muszg by¢ przechowywane w operacyjnej bazie danych wagonéw i jednostek inter-
modalnych. Poprzez wymiane tego komunikatu odpowiedzialno$¢ za wagon przechodzi z klienta na RU. Defi-
nicje obowiazkowej struktury komunikatu ,Powiadomienie o odjezdzie wagonu” oraz wymagane elementy
podano w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and
Message Model”.

4.2.7.4. Komunikat ,Przyjazd wagonu do stacji rozrzadowej”

RU musi powiadomi¢ LRU, ze wagon przybyt do jego stacji rozrzadowej. Komunikat ten moze by¢ oparty o
komunikat ,Informacja o jezdzie pociggu” opisany w rozdziale 4.2.4 (,Prognoza jazdy pociagu”). Dane o tym
zdarzeniu musza by¢ przechowywane w operacyjnej bazie danych wagonéw i jednostek intermodalnych. Defi-
nicj¢ obowigzkowej struktury komunikatu ,Przyjazd wagonu do stacji rozrzadowej” oraz wymagane elementy
podano w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and
Message Model”.

4.2.7.5. Komunikat ,Wyjazd wagonu ze stacji rozrzadowej”

RU musi powiadomi¢ LRU, ze wagon opuscil jego stacje rozrzadows. Komunikat ten moze by¢ oparty o
komunikat ,Informacja o jezdzie pociggu” opisany w rozdziale 4.2.4 (,Prognoza jazdy pociggu”). Dane o tym
zdarzeniu muszg by¢ przechowywane w operacyjnej bazie danych wagondéw i jednostek intermodalnych. Defi-
nicj¢ obowiazkowej struktury komunikatu ,Wyjazd wagonu ze stacji rozrzadowej” oraz wymagane elementy
podano w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and
Message Model”.

4.2.7.6. Komunikat ,Wyjatkowa sytuacja wagonu”

RU musi powiadomi¢ LRU, jesli z wagonem zdarzylo si¢ co$ nieoczekiwanego, co mogloby mieé wplyw na
ETI/ETA lub co wymaga dodatkowego dzialania. W wigkszosci przypadkéw komunikat ten wymaga réwniez
obliczenia nowego ETI/ETA. Jezeli LRU zdecyduje, Ze konieczne jest okreslenie nowego ETI[ETA, odsyla komu-
nikat do RU, ktére wyslalo komunikat o wyjatkowej sytuacji, i zawiera w nim wskazanie ,Wnioskuje si¢ o ETI/
ETA” (komunikaty: ,Wyjatkowa sytuacja wagonu”, ,Wnioskuje si¢ o ETI/ETA”). Obliczenie nowego ETI/ETA
musi by¢ wykonane zgodnie z procedura podana w rozdziale 4.2.6 (ETI/ETA przesyiki).

Informacja ta musi zosta¢ zachowana w operacyjnej bazie danych wagondéw i jednostek intermodalnych. Defi-
nicje obowigzkowej struktury komunikatu ,Wyjatkowa sytuacja wagonu” oraz wymagane elementy podano w
wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message
Model”.

4.2.7.7. Komunikat ,Powiadomienie o przyjezdzie wagonu”

Ostatnie RU w afcuchu transportowym wagonéw lub jednostek intermodalnych musi powiadomi¢ LRU, ze
wagon przybyt do jego stacji rozrzadowej (lokalizacja RU). Definicje obowiazkowej struktury komunikatu
,Powiadomienie o o przyjezdzie wagonu” oraz wymagane elementy podano w wymienionym w dodatku I
dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message Model”.

4.2.7.8. Komunikat ,Powiadomienie o dostawie wagonu”

Ostatni RU w laicuchu transportowym wagonéw musi powiadomi¢ LRU, Ze wagon zostal umieszczony na
bocznicy odbiorcy.

Uwaga: W przypadku otwartego dostepu opisany ruch wagonu jest wewnetrznym procesem RU (LRU).
Niemniej jednak wszystkie obliczenia i przechowanie danych musza by¢ wykonane przez niego jako LRU
posiadajacego umowe i zobowiazanie wobec klienta.

Schemat proceduralny w odniesieniu do tych komunikatéw, oparty na przykladzie 1 obliczenia ETI dla
wagon6w 1 i 2 (zob. rozdzial 4.2.6.2 ,Obliczanie ETI/ETA”) zostal zintegrowany ze schematem raportowania
wymiany przedstawionym w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex A.5: Figures and
Sequence Diagrams of the TAF TSI messages”, w rozdziale 6.

4.2.8.  Raportowanie o wymianie

4.2.8.1. Uwaga wstepna

Raportowanie o wymianie obejmuje komunikaty wysylane w zwigzku z nastepujacym w punktach wymiany
przeniesieniem odpowiedzialno$ci za wagon z jednego przedsigbiorstwa kolejowego na kolejne. Nakazuje
réwniez nowemu RU wykonanie obliczenia ETI i przeprowadzenie procesu opisanego w rozdziale 4.2.6 (,ETI/
ETA przesylki”).
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Wymienione muszg zosta¢ nastepujace komunikaty:

— powiadomienie o wymianie wagonu,

— powiadomienie o wymianie wagonu oraz zastepstwie,
— odebranie wagonu przy wymianie,

— odméwienie wagonu przy wymianie.

Dane informacyjne tych komunikatéw muszg by¢ przechowywane w operacyjnej bazie danych wagonéw i
jednostek intermodalnych. W przypadku jakiegokolwiek odchylenia nowy ETI/ETA musi zosta¢ wygenerowany
i przekazany zgodnie z procesem opisanym w rozdziale 4.2.6 ,ETI[ETA przesytki”. Schemat proceduralny w
odniesieniu do tych komunikatéw zostal przedstawiony w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI
— Annex A.5: Figures and Sequence Diagrams of the TAF TSI messages”, w zwigzku z komunikatami dotycza-
cymi ruchu wagonéw.

Powiadomienia o wymianie wagonéw oraz powiadomienia o wymianie wagonéw/zastgpstwie, jak réwniez
komunikaty o odebraniu wagonéw moga by¢ przekazywane w formie wykazu réznych wagondw, zwlaszcza
jesli wszystkie wagony znajdujg si¢ w jednym pociaggu. W takim przypadku wszystkie wagony moga by¢
wymienione w pojedynczym przekazie komunikatu.

W przypadku otwartego dostepu nie ma punktéw wymiany. W punkcie obshugi podmiot, na ktérym
spoczywa odpowiedzialno$¢ za wagony, nie zmienia si¢. Dlatego tez nie ma potrzeby wymiany odnosnych
komunikatéw. Zawarte w komunikacie ,Informacja o jezdzie pociggu” w tym punkcie raportowania infor-
macje odnoszace si¢ do wagonéw lub jednostek intermodalnych — dotyczace daty/czasu przyjazdu i odjazdu
— muszg jednak zostaé przetworzone i zachowane w operacyjnej bazie danych wagonéw i jednostek intermo-
dalnych.

Na podstawie porozumienia umownego LRU musi udziela¢ klientowi informacji wchodzacych w zakres rapor-
towania o0 wymianie za pomocg komunikatéw opisanych ponizej.

Definicj¢ obowiazkowej struktury tych komunikatéw podano w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF
TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message Model”.

4.2.8.2. Komunikat ,Powiadomienie o wymianie wagonu”

Za pomocg komunikatu ,Powiadomienie o wymianie wagonu” przedsi¢biorstwo kolejowe (RU 1) pyta kolejne
przedsigbiorstwo kolejowe (RU 2) w lafcuchu transportowym, czy przyjmuje ono odpowiedzialno$¢ za
wagon. Za pomocg komunikatu ,Powiadomienie o wymianie wagonu/Zastgpstwo” RU 2 informuje swojego
IM, ze przyjelo odpowiedzialno$é. Definicje obowigzkowej struktury komunikatu ,Powiadomienie o o
wymianie wagonu” oraz wymagane elementy podano w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI —
Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message Model”.

4.2.8.3. Komunikat ,Powiadomienie o wymianie wagonu/Zastgpstwo”

Za pomocy komunikatu ,Powiadomienie o wymianie wagonu/Zastgpstwo” RU 2 informuje IM, ze przejelo
odpowiedzialno§¢ za okre$lony wagon. Definicje obowigzkowej struktury komunikatu ,Powiadomienie o o
wymianie wagonu/Zastgpstwo” oraz wymagane elementy podano w wymienionym w dodatku I dokumencie
,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message Model”.

4.2.8.4. Komunikat ,Odebranie wagonu przy wymianie”

Za pomocg komunikatu ,Odebranie wagonu przy wymianie” RU 2 informuje RU 1, Ze przyjmuje odpowie-
dzialno§¢ za wagon. Definicje obowigzkowej struktury komunikatu ,Odebranie wagonu przy wymianie” oraz
wymagane elementy podano w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F
— TAF TSI Data and Message Model”.

4.2.8.5. Komunikat ,Odmowa wagonu przy wymianie”

Za pomoca komunikatu ,Odmowa wagonu przy wymianie” RU 2 informuje RU 1, ze odmawia przejecia
odpowiedzialno$ci za wagon. Definicje obowiazkowej struktury komunikatu ,Odmowa wagonu przy
wymianie” oraz wymagane elementy podano w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex
D.2: Appendix F — TAF TSI Data and Message Model”.

4.2.9.  Wymiana danych w celu poprawy jakosci

Aby zachowaé konkurencyjnos¢, europejskie kolejnictwo musi poprawi¢ jako$¢ ustug $wiadczonych swym
klientom (zob. réwniez pkt 2.7.1 w zalaczniku III do dyrektywy 2008/57/WE [1]). Proces pomiarowy stanowi
zasadniczy proces odbywajacy si¢ po podrdzy, majacy na celu wspieranie dzialan na rzecz poprawy jakosci.
Oprécz mierzenia jakosci ustugi §wiadczonej na rzecz klienta LRU, RU i IM muszg mierzy¢ jako$¢ wszystkich
sktadnikéw ustugi, ktére skladajg si¢ na produkt dostarczany klientowi. W procesie tym uczestnicza IM i RU
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(zwlaszcza jesli sa one wiodacymi RU), ktdrzy/ktére wybieraja indywidualny parametr jakosci, droge lub lokali-
zacjg oraz okres pomiaru, w odniesieniu do ktérych majg by¢ mierzone rzeczywiste wyniki w stosunku do z
g6ry ustalonych kryteriow, ktére zazwyczaj sa okreSlane w umowie. Wyniki procesu pomiarowego musza
wyraznie pokazywaé poziom osiggnie¢ wzgledem wartosci docelowych, ktére zostaly uzgodnione migdzy
stronami umowy.

4.2.10.  Gléwne dane referencyjne
4.2.10.1. Wstep

Dane o infrastrukturze (regulamin sieci oraz powiadomienia o ograniczeniach w infrastrukturze) oraz dane o
taborze kolejowym (w referencyjnych bazach danych taboru kolejowego i w operacyjnej bazie danych
wagondéw i jednostek intermodalnych) sg najwazniejszymi danymi na potrzeby eksploatacji pociggdw towaro-
wych w sieci europejskiej. Obydwa rodzaje danych wspdlnie pozwalajg na ocene zgodnosci taboru kolejowego
z infrastrukturg, pomagaja unikna¢ wielokrotnego wprowadzania danych, co podnosi zwlaszcza jakosé
danych, a ponadto daja jasny obraz wszystkich dostepnych instalacji i urzadzen w dowolnym momencie,
umozliwiajac w ten sposob szybkie podejmowanie decyzji podczas eksploatacji.

4.2.10.2. Referencyjne bazy danych taboru kolejowego

Posiadacz taboru kolejowego jest odpowiedzialny za przechowywanie danych o taborze kolejowym w referen-
cyjnej bazie danych taboru kolejowego.

Informacje, ktére musza by¢ zachowywane w indywidualnych referencyjnych bazach danych taboru kolejo-
wego, opisane sg szczegdlowo w wymienionym w dodatku I dodatku C. W ich sklad musza wchodzi¢
wszystkie dane konieczne do:

— identyfikacji taboru kolejowego,

— oceny zgodnosci z infrastrukturg,

— oceny charakterystyki stosownego zaladunku,

— scharakteryzowania hamowania,

— podania danych dotyczgcych utrzymania,

— podania charakterystyki pod katem kwestii zwigzanych ze §rodowiskiem.

Referencyjne bazy danych taboru kolejowego musza umozliwiaé tatwy dostep (jednorodny wspélny sposéb
dostepu jest zapewniony za pomoca wspélnego interfejsu) do technicznych danych w celu ograniczenia do
minimum objetodci danych przesylanych w ramach kazdej operacji. Zawarto$¢ baz danych musi by¢ dostepna,
na podstawie usystematyzowanych praw dostepu zaleznych od uprawnien, dla wszystkich dostawcéw ustug
(IM, RU, dostawcow ustug logistycznych i zarzadcow floty pojazddw), w szczegblnosci do celéw zarzadzania
flota i utrzymania taboru.

Wpisy w referencyjnej bazie danych taboru kolejowego moga by¢ pogrupowane w nastepujacych kategoriach:

— dane administracyjne zwigzane z elementami certyfikacji i rejestracji, takimi jak odniesienie do pliku rejes-
tracji WE, identyfikator jednostki notyfikowanej itd.; w ich zakres moga wchodzi¢ historyczne dane doty-
czace wilasno$ci, wynajmu itp. Dodatkowo, zgodnie z art. 5 rozporzadzenia (UE) nr 445/2011, posiadacze
wagondéw moga przechowywac w indywidualnych referencyjnych bazach danych taboru kolejowego numer
identyfikacyjny certyfikacji podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie. Nalezy uwzgledni¢ informacje
dotyczace nastgpujacych kwestii:

— certyfikacja WE,

— rejestracja w ,rodzimym” panstwie,

— data oddania do eksploatacji w panfistwie rejestracji,

— rejestracja w innych krajach do uzytku w ich krajowych sieciach,

— certyfikacja bezpieczefistwa calego taboru kolejowego, ktéry nie odpowiada wymogom TSI ,Tabor
kolejowy”.

Posiadacz jest zobowigzany zapewnié, ze dane te sg dostepne i ze odpowiadajace im procesy zostaly prze-
prowadzone;

— dane projektowe, ktére muszg obejmowaé wszystkie sktadowe (fizyczne) elementy taboru kolejowego, w
tym charakterystyke dotyczaca kwestii zwigzanych ze $rodowiskiem, oraz wszelkie informacje, wobec
ktérych mozna oczekiwal, ze pozostang wazne przez caly okres eksploatacji taboru kolejowego — ta
cze$¢ moze zawiera historie wazniejszych modyfikacji, kapitalnej konserwacji, remontu itp.
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4.2.10.3. Dane operacyjne o taborze kolejowym

Oproécz danych referencyjnych dotyczacych taboru kolejowego, dane odzwierciedlajace faktyczny stan taboru
kolejowego sg najwazniejszymi danymi do celéw operacyjnych.

Dane te muszg zawiera¢ dane o ograniczonym okresie waznosci, takie jak ograniczenia, biezace i przewidy-
wane dzialania w zakresie utrzymania, stan licznikéw kilometréw i usterek itp. oraz wszelkie dane, ktore
mozna uzna¢ za dane dotyczace ,stanu” (tymczasowe ograniczenia predkosci, odlaczenie hamulca, opis
potrzebnych napraw, opis usterek itp.).

Przy wykorzystywaniu danych operacyjnych o taborze kolejowym nalezy uwzglednié trzy rézne podmioty,
biorac pod uwage rézne strony odpowiedzialne za tabor kolejowy podczas wykonywania transportu:

— przedsigbiorstwo kolejowe jako odpowiedzialne na odcinkach, na ktérych wykonuje ono transport,
— posiadacz taboru kolejowego, oraz
— uzytkownik (najemca) taboru kolejowego.

W przypadku wszystkich trzech podmiotéw dane operacyjne o taborze kolejowym musza by¢ dostepne dla
upowaznionego uzytkownika, zgodnie z zakresem posiadanych przez niego z géry okreslonych praw dostepu,
przy uzyciu pojedynczego klucza w postaci identyfikatora wagonu (numeru wagonu).

Dane operacyjne o taborze kolejowym sg czg¢scig operacyjnej bazy danych wagonéw i jednostek intermodal-
nych opisanej w rozdziale 4.2.11.2 ,Inne bazy danych”.

4.2.11.  Lista plikow referencyjnych i referencyjnych baz danych
4.2.11.1. Pliki referencyjne

Na potrzeby eksploatacji pociagéw towarowych w sieci europejskiej dostawcy ustug (IM, RU, dostawcy ustug
logistycznych i zarzadcy floty pojazdéw) musza mie¢ dostep do wskazanych ponizej plikéw referencyjnych.
Dane te musza w kazdym momencie odzwierciedlal rzeczywisty stan rzeczy. W przypadku gdy plik referen-
cyjuy jest uzytkowany wspoélnie z TSI TAP [2], rozwijanie jego zawartoSci i wprowadzane w nim zmiany
muszg by¢ zgodne z TSI TAP [2] w celu osiagnigcia jak najwyzszego stopnia synergii.

Przechowywane i administrowane lokalnie:

a) referencyjny plik stuzb ratunkowych, skorelowany z rodzajem niebezpiecznego towaru.
Przechowywane i administrowane centralnie:

b) referencyjny plik kodowania dla wszystkich IM, RU, firm bedacych dostawcami ustug;

¢) referencyjny plik kodowania dla klientéw korzystajacych z ustug transportu towarowego;
d) referencyjny plik kodowania lokalizacji (podstawowych i drugorzednych);

Europejska Agencja Kolejowa zachowuje kopie referencyjnego pliku kodéw lokalizacji i kodéw przedsie-
biorstw. Na indywidualne zadanie i bez uszczerbku dla praw wiasnosci intelektualnej, dane te powinny by¢
dostgpne dla ogétu spoteczenstwa.

Pozostale listy kodow zostaly okre$lone w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2:
Appendix F — TAF TSI Data and Message Model”.

4.2.11.2. Inne bazy danych

Aby umozliwi¢ $ledzenie ruchu pociggdw i wagondéw, podane ponizej bazy danych muszg by¢ zainstalowane i
aktualizowane w czasie rzeczywistym przy kazdym stosownym zdarzeniu. Upowaznione podmioty, takie jak
posiadacze i zarzadcy floty pojazdéw musza mie¢ dostep do danych istotnych dla pelnienia przez nich ich
funkcji zgodnie z warunkami umow.

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

Te bazy danych musza by¢ dostgpne za posrednictwem wspdlnego interfejsu (rozdzialy: 4.2.12.1 ,0gdblna
architektura” oraz 4.2.12.6 ,Wspdlny interfejs”).

W przypadku transportu intermodalnego w komunikatach zawierajacych identyfikatory jednostek fadunko-
wych (np. konteneréw, nadwozi wymiennych i naczep) stosuje si¢ kody BIC lub kody ILU zgodnie z, odpo-
wiednio, normg ISO 6346 i norma EN 13044.
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Operacyjna baza danych wagondw i jednostek intermodalnych

Komunikacja pomiedzy LRU a RU w trybie wspdlpracy opiera si¢ na numerach wagonéw lub jednostek inter-
modalnych. Dlatego RU, ktéry komunikuje si¢ z IM w odniesieniu do pociggu, musi rozbi¢ podawane infor-
macje na informacje dotyczace wagonéw i jednostek intermodalnych. Informacje dotyczace wagondéw i jedno-
stek intermodalnych musza by¢ przechowywane w operacyjnej bazie danych wagonéw i jednostek intermodal-
nych. Naplywajgce informacje o ruchu pociggu powodujg konieczno$¢ nowych wpiséw/aktualizacji danych w
operacyjnej bazie danych wagonéw i jednostek intermodalnych, podawanych do wiadomosci klientowi. Czgsé
odnoszaca si¢ do danych dotyczacych ruchu wagonu lub jednostki intermodalnej jest tworzona w bazie
danych najp6Zniej w momencie otrzymania od klienta czasu zwolnienia wagonu lub jednostki intermodalne;j.
Czas zwolnienia jest pierwszym wpisem dotyczacym ruchu wagonu dokonywanym w operacyjnej bazie
danych wagonéw i jednostek intermodalnych i zwigzanym z rzeczywista trasa przejazdu. Komunikaty doty-
czgce ruchu wagonéw zostaly okreslone w rozdzialach 4.2.8 (,Ruch wagonéw”) oraz 4.2.9 (,Raportowanie o
wymianie”). Ta baza danych musi by¢ dostepna za posrednictwem wspdlnego interfejsu (rozdzialy: 4.2.12.1
,Ogolna architektura” oraz 4.2.12.6 ,Wspdlny interfejs”).

Operacyjna baza danych wagonéw i jednostek intermodalnych jest najwazniejsza bazg danych na potrzeby
Sledzenia ruchu wagonéw, a przez to réwniez na potrzeby komunikacji pomiedzy uczestniczacymi RU a LRU.
Baza ta zawiera dane odzwierciedlajace ruch wagonu lub jednostki intermodalnej poczawszy od odjazdu po
koficowa dostawe na bocznice klienta, wraz z ETI i rzeczywistymi czasami w réznych miejscach, az po ETA
ostatecznej dostawy. Baza zawiera rowniez informacj¢ o okre$lonym statusie taboru kolejowego, na przyklad:

— Status: zaladowywanie taboru kolejowego

Status ten jest wymagany do wymiany informacji pomigdzy RU a IM oraz przekazywania ich do innych
przedsiebiorstw kolejowych zaangazowanych w wykonywanie transportu pociagiem.

— Status: zaladowany wagon w trasie

Status ten jest wymagany do wymiany informacji pomigdzy IM a RU, z innymi zarzadcami infrastruktury
oraz z innymi przedsi¢biorstwami kolejowymi zaangazowanymi w wykonywanie transportu pociggiem.

— Status: pusty wagon w trasie

Status ten jest wymagany do wymiany informacji pomiedzy IM a RU, z innymi zarzadcami infrastruktury
oraz innymi przedsi¢biorstwami kolejowymi zaangazowanymi w wykonywanie transportu pociagiem.

— Status: roztadowywanie taboru kolejowego

Status ten jest wymagany do wymiany informacji pomiedzy RU w punkcie docelowym a LRU zaangazo-
wanym w dany transport.

— Status: pusty wagon pod kontrolg zarzadcy floty pojazdéw

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

Bazy danych planéw podrézy wagonéw

Pociagi moga skladaé si¢ z wagonéw transportujacych fadunki réznych klientéw. Dla kazdego wagonu LRU
(RU pelniace rol¢ integratora ustug) musi sporzadzié, a nastgpnie uaktualniaé plan podrézy, ktéry odpowiada
trasie pociggu na poziomie pociggu. Wprowadzenie nowej trasy pociggu — np. w razie zaklocen ustugi —
prowadzi do rewidowania planéw podrézy wagonéw w danym pociggu. Plan podrézy zostaje utworzony z
chwilg otrzymania listu przewozowego od klienta.

Plany podrézy wagonéw musza by¢ przechowywane w bazie danych przez kazde LRU. Te bazy danych muszg
by¢ dostepne za posrednictwem wspdlnego interfejsu (rozdzialy: 4.2.14.1 ,Ogdlna architektura” oraz 4.2.12.6
,Wspoélny interfejs”).

Uwaga:

Oproécz obowigzkowych baz danych wymienionych powyzej, kazdy IM moze mie¢ zainstalowang baze¢ danych
pociagow.

Taka nalezaca do zarzady infrastruktury baza danych pociggéw odpowiada czesci odnoszacej sie do ruchu
zawartej w operacyjnej bazie danych wagonéw i jednostek intermodalnych. Podstawowymi wpisami w tej
bazie sg dane o pociagu pochodzace z otrzymanego od RU komunikatu o skladzie pociagu. Wszelkie
zdarzenia dotyczgce pociagu prowadza do aktualizacji danych w tej odnoszacej si¢ pociagéw bazie. Alterna-
tywnym miejscem przechowywania takich danych jest baza danych tras (rozdzial 4.2.2 ,Wniosek o przydzie-
lenie trasy”). Te bazy danych muszg by¢ dostepne za posrednictwem wspélnego interfejsu (rozdzialy: 4.2.12.1
,Ogolna architektura” oraz 4.2.12.6 ,Wspdlny interfejs”).
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4.2.11.3. Dodatkowe wymagania dotyczace baz danych

W ponizszych punktach wymieniono dodatkowe wymagania, jakie muszg spelnia¢ poszczegdlne bazy danych.
Przedstawiaja si¢ one nastepujgco:
1. Uwierzytelnienie

Baza danych musi obslugiwaé funkcje uwierzytelnienia uzytkownikéw systeméw poprzedzajacego ewen-
tualne udzielenie im dostgpu do danej bazy.

2. Bezpieczenstwo

Baza danych musi spelnia¢ wymogi bezpieczenstwa pod wzgledem kontrolowania dostgpu do danej bazy
danych. Ewentualne szyfrowanie samej zawarto$ci bazy danych nie jest wymagane.

3. Spdjnosé
Wybrana baza danych musi by¢ zgodna z zasadg ACID (niepodzielno$¢, sp6jnosc, izolacja, trwatosc).
4. Kontrola dostgpu

Baza danych musi zapewnia¢ dostep do danych uzytkownikom lub systemom, kt6rym udzielone zostato
odnos$ne pozwolenie. Kontrola dostepu powinna by¢ stosowana az do poziomu pojedynczego atrybutu
rekordu danych. Baza danych musi obstugiwaé konfigurowalng, oparta na kryterium roli uzytkownika
kontrole dostepu w odniesieniu do wprowadzania do bazy, aktualizacji lub usuwania rekordéw danych.

5. Rejestrowanie czynnosci

Baza danych musi posiadaé funkcje rejestrowania wszystkich czynno$ci dokonywanych w tej bazie, tak by
mozliwe bylo odtworzenie szczeg6téw dotyczacych przetwarzania danych (kto i kiedy dokonal jakiej
zmiany w zawartosci).

6. Strategia blokady

W bazie danych musi by¢ wdrozona strategia blokady, dzieki ktérej mozliwy jest dostep do danych nawet
wtedy, gdy inni uzytkownicy dokonujg w tym samym czasie edycji rekordéw.

7. Réwnoczesny dostep

Baza danych musi zapewnia¢ mozliwo$¢ dostgpu do danych kilku uzytkownikom i systemom réwno-
cze$nie.

8. Niezawodnos¢

Niezawodno$¢ bazy danych musi umozliwiaé utrzymanie wymaganej dostgpnosci.
9. Dostepnosc

Baza danych musi wykazywac¢ dostepno$¢ na zadanie wynoszaca co najmniej 99,9 %.
10. Naprawialno$é

Naprawialno$¢ bazy danych musi pozwalaé na zachowanie wymaganej dostgpnosci.
11. Bezpieczenstwo

Bazy danych jako takie nie majg zwigzku z bezpieczenstwem. Dlatego tez kwestie bezpieczenstwa nie sg
w odniesieniu do nich istotne. Nie nalezy myli¢ tego z faktem, iz dane — np. niepoprawne lub nieaktu-
alne dane — moga mie¢ wplyw na bezpieczenistwo eksploatacji pociagu.

12. Kompatybilno$é

Baza danych musi obstugiwal powszechnie przyjety jezyk przetwarzania danych, na przyklad SQL lub
XQL.

13. Funkcja importu

Baza danych musi posiadaé funkcje, ktéra umozliwia wprowadzenie danych do bazy poprzez import sfor-
matowanych danych zamiast wprowadzania recznego.

14. Funkcja eksportu

Baza danych musi posiada¢ funkcje, ktéra umozliwia eksport zawartosci calej bazy danych lub jej czesci
w postaci sformatowanych danych.
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15. Pola obowigzkowe

W bazie danych istnie¢ muszg obowigzkowe pola, ktére musza zosta¢ wypelnione zanim odnosny rekord
zostanie zaakceptowany jako wpis w bazie danych.

16. Kontrole wiarygodnosci

Baza danych musi posiada¢ funkcje konfigurowalnych kontroli wiarygodnosci przed zaakceptowaniem
wprowadzenia, aktualizacji lub usunigcia rekordéw danych.

17. Czasy reakdji

Czasy reakcji bazy danych musza umozliwia¢ uzytkownikom wprowadzanie, aktualizowanie lub usuwanie
rekordéw danych bez nadmiernych opdznien.

18. Aspekty zwigzane z wydajnoscia

Referencyjne pliki i bazy danych muszg w odpowiedzi na zapytania dostarcza¢ w sposéb ekonomicznie
efektywny informacji niezbednych do umozliwienia efektywnego dokonywania wszystkich stosownych
przejazdow pociggdw i wagondw, ktore wechodzg w zakres przepiséw niniejszej TSI

19. Aspekty zwigzane z pojemnoscia

Baza danych musi umozliwia¢ przechowywanie stosownych danych w odniesieniu do wszystkich
wagonéw towarowych badZ do sieci. Nalezy zapewni¢ mozliwo$¢ rozszerzenia pojemnosci w prosty
sposob (np. przez dodanie pojemnodci pamigci i zwigkszenie ilosci komputeréw). Rozszerzenie pojem-
nosci nie moze wymaga¢ wymiany podsystemu.

20. Dane historyczne

Baza danych musi umozliwiaé zarzadzanie danymi historycznymi w sensie udoste¢pniania danych, ktdre
zostaly juz umieszczone w archiwum.

21. Strategia sporzadzania kopii zapasowych

Wdrozona musi by¢ strategia sporzadzania kopii zapasowych zapewniajaca odtworzenie pelnej zawartosci
bazy danych za okres do 24 godzin.

22. Aspekty handlowe

Wykorzystany w bazie danych system musi by¢ dostepny w handlu jako produkt gotowy (produkt COTS
— dostepny od reki) lub by¢ dostgpny w domenie publicznej (oprogramowanie otwarte).

Uwagi:

Powyzsze wymagania musza by¢ spelnione w ramach standardowego Systemu Zarzadzania Bazami Danych
(DBMS).

Uzywanie réznorodnych baz danych jest integralng czescia poszczegdlnych opisanych powyzej proceséw.
Zasadniczym procesem jest mechanizm zapytanie/odpowiedZ, w ktérym zainteresowana strona wystosowuje
zapytanie o informacje z bazy danych wykorzystujac wspélny interfejs (rozdzialy: 4.2.12.1 ,0gélna architek-
tura” oraz 4.2.12.6 ,Wspdlny interfejs”). DBMS odpowiada na to zapytanie poprzez dostarczenie zadanych
danych lub poprzez udzielenie odpowiedzi, ze dane nie mogg zosta¢ udostgpnione (dane takie nie istniejg lub
zgodnie z ustawieniami kontroli dostepu odmawia si¢ dostepu do nich).

4.2.12.  Lgczno$c sieciowa i komunikacja
4.2.12.1. Architektura ogélna

W ramach omawianego podsystemu rozwinie si¢ z czasem duza i zlozona spoleczno$é uzytkownikéw apli-
kacji telematycznych w sektorze interoperacyjnosci kolei, w ktérej bedzie miala miejsce interakcja pomiedzy
setkami uczestniczacych podmiotéw (RU, IM itd.), ktére beda konkurowaé lub wspdlpracowaé przy zaspoka-
janiu potrzeb rynku.

Infrastruktura sieci i komunikacji, wspierajgca taka spolecznosé¢ w sektorze interoperacyjnosci kolei, oparta
bedzie na wspélnej architekturze wymiany informacji, znanej wszystkim uczestniczacym podmiotom i przez

nie przyjetej.
Proponowana architektura wymiany informacji:

— jest przeznaczona do godzenia heterogenicznych modeli informacyjnych poprzez semantyczne przeksztal-
canie danych wymienianych pomiedzy systemami oraz poprzez godzenie réznic w zakresie proceséw
biznesowych i protokoléw na poziomie aplikagji,

— ma minimalny wplyw na istniejace architektury informatyczne wdrozone przez kazdy z podmiotéw,

— chroni dokonane juz inwestycje informatyczne.
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Architektura wymiany informacji sprzyja interakcji, zazwyczaj typu peer-to-peer (,réwny z réwnym”), miedzy
wszystkimi podmiotami, gwarantujac przy tym integralno$¢ i sp6jno$¢ ogétu spolecznosci w sektorze intero-
peracyjnosci kolei poprzez dostarczanie zestawu scentralizowanych ustug.

Model interakcji peer-to-peer umozliwia najlepszy podzial kosztéw miedzy rézne podmioty w oparciu o
faktyczne uzytkowanie i na ogél stwarza mniej probleméw zwiazanych ze skalowalno$cig. Prezentacje
graficzng architektury ogdlnej zawarto w wymienionym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex A.5:
Figures and Sequence Diagrams of the TAF TSI messages”, w rozdziale 1.5.

4.2.12.2. Sieé
Lacznos¢ sieciowa w tym przypadku oznacza metode i filozofie komunikagji, a nie fizyczng sie¢ polgczen.

Interoperacyjno$¢ kolei oparta jest na wspdlnej architekturze wymiany informacji, znanej wszystkim uczest-
nikom i przez nich przyjetej, co stanowi zachete dla nowych podmiotéw na rynku, zwlaszcza klientéw, i
zmniejsza stojace przed nimi przeszkody.

Kwestie bezpieczenstwa bedg zatem rozwiazywane nie w ramach samej sieci (VPN, tunelowanie itd.), lecz
poprzez wymienianie bezpiecznych komunikatéw i zarzadzanie nimi. Sie¢ VPN nie jest wigc wymagana (admi-
nistrowanie duzg siecia VPN jest zadaniem zlozonym i kosztownym), co pozwala uniknaé probleméw zwigza-
nych z przydzielaniem odpowiedzialnosci i wlasnosci. Tunelowanie nie jest uwazane za niezbedny $rodek do
osiggniecia odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa.

Jezeli jednak niektére podmioty musza lub chcg wprowadzi¢ réznorodne stopnie zabezpieczenia na wybra-
nych partycjach sieci, to moga to zrobic.

W ramach ogélnodostepnej sieci internetowej mozliwe jest wdrozenie hybrydowego modelu peer-to-peer ze
wspdlnym interfejsem w wezle kazdego uczestnika i centralnym centrum certyfikacji.

Nastepnie realizowana jest komunikacja peer-to-peer pomiedzy uczestniczagcymi podmiotami.

Komunikacja typu ,peer-to-peer” oparta jest na normach technicznych dotyczacych wspélnego interfejsu
opisanych w zawartym w dodatku I dokumencie ,TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data and
Message Model”.

4.2.12.3. Bezpieczenstwo

Aby osiagna¢ wysoki poziom bezpieczefistwa, wszystkie komunikaty musza by¢ autonomiczne, co oznacza,
ze informacje zawarte w komunikatach sg zabezpieczone i odbiorca moze zweryfikowaé autentyczno$¢ komu-
nikatu. Mozna to zapewni¢ przy uzyciu systemu szyfrowania i podpisywania podobnego do szyfrowania
poczty elektronicznej.

4.2.12.4. Szyfrowanie

Nalezy stosowaé szyfrowanie asymetryczne lub rozwigzanie hybrydowe oparte na szyfrowaniu symetrycznym
z zabezpieczeniem w formie klucza publicznego, ze wzgledu na fakt, Ze stosowanie wspélnego tajnego klucza
przez roznych uczestnikow w pewnym momencie zawodzi. Wyzszy poziom zabezpieczenia jest fatwiejszy do
osiggniecia, je$li kazdy podmiot bierze na siebie odpowiedzialno$¢ za swoja wlasna pare kluczy, mimo ze
wymagany jest wysoki poziom integralno$ci centralnego repozytorium (serwera kluczy).

4.2.12.5. Centralne repozytorium

Centralne repozytorium musi by¢ zdolne do obslugiwania:

— metadanych — uporzadkowanych danych opisujacych zawarto$¢ komunikatéw,
— infrastruktury klucza publicznego (ang. Public Key Infrastructure, PKI),

— centrum certyfikacji (ang. Certification Authority, CA).

Zarzadzanie centralnym repozytorium powinno zosta¢ powierzone niekomercyjnej organizacji ogdlnoeuropej-
skiej. W przypadku gdy plik referencyjny jest uzytkowany wspdlnie z TSI TAP [2], rozwijanie jego zawartosci
i wprowadzane w nim zmiany muszg by¢ zgodne z TSI TAP [2] w celu osiggniecia jak najwyzszego stopnia
synergii.

4.2.12.6. Wspdélny interfejs

Wspdlny interfejs jest obowigzkowy dla kazdego podmiotu, aby mégt on przystapi¢ do spolecznosci interope-
racyjnosci kolei.

Wspdlny interfejs musi by¢ w stanie obstugiwac:

— formatowanie wychodzacych komunikatéw zgodnie z metadanymi,

— podpisywanie i szyfrowanie komunikatéw wychodzacych,
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— adresowanie komunikatéw wychodzacych,

— weryfikacje autentycznosci komunikatéw przychodzacych,

— rozszyfrowywanie komunikatéw przychodzgcych,

— kontrole zgodnoci przychodzgcych komunikatéw przeprowadzane na podstawie metadanych,
— jednorodny wsp6lny sposéb dostepu do réznych baz danych.

Kazda instalacja wspdlnego interfejsu u kazdego posiadacza wagondw, LRU, RU, IM itp. bedzie zapewnial
dostgp do wszystkich danych wymaganych zgodnie z TSI, bez wzgledu na to, czy odno$ne bazy danych sg
centralne czy indywidualne (zob. réwniez wymieniony w dodatku I dokument ,TAF TSI — Annex A.5: Figures
and Sequence Diagrams of the TAF TSI messages” rozdzial 1.6).

W przypadku gdy wspodlny interfejs uzytkowany jest wspélnie z TSI TAP [2], rozwijanie zawarto$ci i wprowa-
dzane zmiany musza by¢ zgodne z TSI TAP [2] w celu osiagnigcia jak najwyzszego stopnia synergii. Na
podstawie wynikéw weryfikacji autentyczno$ci komunikatéw przychodzacych mozna wdrozy¢ minimalny
poziom potwierdzenia komunikatu:

(i) pozytywny, wyslij ACK;
(ii) negatywny, wyslij NACK.

Do zarzadzania powyzszymi zadaniami wspélny interfejs wykorzystuje informacje zawarte w centralnym
repozytorium.

Podmiot moze sporzadzi¢ lokalng kopie ,lustrzang” centralnego repozytorium, aby skrécié czas reakgji.

4.3 Funkcjonalne i techniczne specyfikacje dotyczace interfejséw

W $wietle wymagan zasadniczych przedstawionych w rozdziale 3 funkcjonalne i techniczne specyfikacje doty-
czace interfejséw 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 na potrzeby dalekobieznych przewozéw pasazer-
skich oraz przewozéw towarowych w sieci w celu zagwarantowania bezpiecznej i harmonijnej eksploatacji
sieci oraz sprawnego zarzadzania ruchem.

Podsystem ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych” wykorzystuje podane w umowie o trasg dane
konieczne do celéw operacyjnych, w miarg mozliwosci uzupelnione danymi dotyczacymi ograniczen w infras-
trukturze, dostarczonymi przez IM. Zatem nie istnieje bezposredni interfejs pomig¢dzy niniejszg TSI a TSI doty-
czacy infrastruktury.

4.3.2.  Interfejsy z TSI ,Sterowanie ruchem kolejowym”

Jedyne polaczenie ze sterowaniem ruchem kolejowym stanowia:

— umowa o tras¢, w ktdérej w ramach opisu odcinka trasy podane sg stosowne informacje o dostgpnych urza-
dzeniach do sterowania ruchem kolejowym, oraz

— réznorodne referencyjne bazy danych taboru kolejowego, w ktorych muszg by¢ przechowane dane urza-
dzen taboru kolejowego do sterowania ruchem kolejowym.

4.3.3.  Interfejsy z podsystemem ,Tabor kolejowy”

Podsystem ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych” okresla techniczne i operacyjne dane, ktore
muszg by¢ dostgpne w odniesieniu do taboru kolejowego.

W TSI ,Tabor kolejowy” okreslono charakterystyke wagonu. Jezeli charakterystyka wagonu zmieni si¢, odpo-
wiednie dane muszg zosta¢ zaktualizowane w referencyjnych bazach danych taboru kolejowego w ramach
normalnego procesu utrzymania bazy danych. Zatem nie istnieje bezposredni interfejs pomigedzy niniejsza TSI
a TSI dotyczaca taboru kolejowego.

4.3.4.  Interfejsy z TSI ,Ruch kolejowy”

Podsystem ,Ruch kolejowy” okresla procedury i zwigzane z nimi urzadzenia umozliwiajgce spdjng obstuge
réznych podsysteméw strukturalnych, zaréwno w normalnych, jak i pogorszonych warunkach eksploatacji, w
tym w szczeg6lnosci prowadzenie pociggu oraz planowanie i zarzadzanie ruchem.
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Podsystem ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych” okresla gléwnie aplikacje na potrzeby ustug
przewozu towarowego, stuzace miedzy innymi monitorowaniu w czasie rzeczywistym transportu i pociaggéw
oraz zarzadzaniu polaczeniami z innymi rodzajami transportu.

W celu zapewnienia spéjnosci pomiedzy obydwiema TSI obowigzuje podana ponizej procedura.
W przypadku uzupelniania TSI ,Ruch kolejowy” o wymagania zwigzane z wymaganiami zawartymi w niniej-
szej TSI lub wprowadzania w nich zmian nalezy skonsultowa¢ si¢ z organem odpowiedzialnym za niniejsza
TSL
W przypadku wprowadzania zmian w specyfikacjach niniejszej TSI zwigzanych z wymaganiami operacyjnymi
okreslonymi w TSI ,Ruch kolejowy” nalezy skonsultowa¢ si¢ z organem odpowiedzialnym za TSI ,Ruch kole-
jowy’”.
4.3.5 Interfejsy z podsystemem , Aplikacje telematyczne dla przewozow pasazerskich”
Referencyjna TSI dotyczaca aplikacji . I
Interfejs telematycznych dla przewozow Referencyjna TSI doty, czaca aph.kaql.
telematyczne dla przewozéw pasazerskich
towarowych
Pocigg gotowy 4.2.3.3 Komunikat ,Pociag | 4.2.14.1 Komunikat ,Pociag gotowy”
gotowy” w odniesieniu do wszystkich pociagéw
Prognoza jazdy pociagu 4.2.4.2 Komunikat  ,Prognoza | 4.2.15.2 Komunikat ,Prognoza jazdy
jazdy pociagu” pociggu” w odniesieniu do wszystkich
pociagow
Informacja o jezdzie pociggu 4.2.4.3 Informacja o jezdzie | 4.2.15.1 Komunikat ,Informacje o
pociagu jezdzie pociggu” w odniesieniu do
wszystkich pociagéw
Wstrzymana  jazda  pociggu | 4.2.5.2 Wstrzymana jazda | 4.2.16.2 Komunikat ~Wstrzymana
(komunikat do RU) pociagu jazda pociggu” w odniesieniu do
wszystkich pociggdw
Obstuga  danych  dotyczacych | 4.2.2 Wniosek o przydzielenie | 4.2.17 Obstuga danych dotyczacych
rozkladu jazdy pociagéw ad-hoc | trasy rozkladu jazdy pociagéw ad-hoc
Wspdlny interfejs 4.2.12.6 Wspolny interfejs 4.2.21.7 Wspoélny interfejs w odnie-
sieniu do komunikacji RU/IM
Centralne repozytorium 4.2.12.5 Centralne  repozyto- | 4.2.21.6 Centralne repozytorium
rium
Pliki referencyjne 4.2.11.1 Pliki referencyjne 4.2.19.1 Pliki referencyjne
4.4, Zasady eksploatacji
W $wietle wymagan zasadniczych przedstawionych w rozdziale 3 zasady eksploatacji odnoszace si¢ do
podsystemu, ktérego dotyczy niniejsza TSI, sg nastepujace:
4.41.  Jako$¢ danych

Do celéw zapewnienia jako$ci danych nadawca kazdego komunikatu TSI odpowiada za poprawnos§¢ danych
zawartych w komunikacie w momencie jego wysylania. Jesli dane zZrédlowe do celéw zapewnienia jakosci
danych sg dostgpne w bazach danych wskazanych w niniejszej TSI, dane zawarte w tych bazach danych muszg
zostaé wykorzystane do zapewnienia jakosci danych.

Jesli dane zrédlowe do celow zapewnienia jakosci danych nie sa dostgpne w bazach danych wskazanych w
niniejszej TSI, nadawca komunikatu musi we wlasnym zakresie dokonal weryfikacji w celu zapewnienia
jakosci danych.

Zapewnienie jakosci danych obejmuje poréwnanie danych z baz danych wskazanych w niniejszej TSI, jak
opisano powyzej, a ponadto, w stosownych przypadkach, weryfikacje logiczng w celu zapewnienia termino-
wosci i cigglosci danych i komunikatéw.



L 356/470 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 12.12.2014

Dane odznaczajg si¢ wysoka jakoscig, jezeli s3 odpowiednie do ich przewidzianych zastosowan, to znaczy:
— s3 wolne od bledéw: dostepne, Sciste, terminowe, kompletne, zgodne z innymi zrédlami itp. oraz

— posiadaja pozadane cechy: s3 istotne, wyczerpujace, o odpowiednim poziomie szczegélowosci, fatwe do
odczytania, fatwe do interpretacji itp.

Jako$¢ danych charakteryzuje przede wszystkim ich:
— Scistosé,

— kompletnos¢,

— spdjnosc,

— terminowosC.
Scistosé:

Wymagane informacje (dane) nalezy pozyskiwaé w sposéb mozliwie jak najbardziej ekonomiczny. Jest to
wykonalne tylko wowczas, gdy zapisywane sg jedynie dane pierwotne, w miar¢ mozliwosci tylko jednokrotnie
w odniesieniu do calego transportu. Z tego wzgledu dane pierwotne powinny by¢ wprowadzane do systemu
mozliwie jak najblizej ich zrédla, tak by mogly zosta¢ w pelni zintegrowane z kazda p6Zniejsza operacja prze-
twarzania.

Kompletnosé:

Przed wystaniem komunikatéw nalezy przy uzyciu metadanych sprawdzi¢ kompletnos¢ i sktadnie. Pozwala to
réwniez unikng¢ niepotrzebnego ruchu informacji w sieci.

Przy uzyciu metadanych nalezy takze sprawdzi¢ wszystkie komunikaty przychodzace pod wzgledem komplet-
nosci.

Spojnosc:

W celu zagwarantowania spéjnosci nalezy wdrozy¢ reguly biznesowe. Nalezy unika¢ dublowania wpisow, a
wiasciciel danych powinien by¢ wyraznie zidentyfikowany.

Spos6b wdrazania tych regul biznesowych zalezy od zlozonosci danej reguly. W przypadku prostych regul
wystarczajg ograniczenia i wyzwalacze w bazach danych. W przypadku bardziej ztozonych regul, ktére wyma-
gaja danych z réznych tabel, nalezy wdrozy¢ procedury walidacji stuzace sprawdzeniu spéjnosci wersji danych,
zanim zostang wygenerowane dane na potrzeby interfejsu i nowa wersja danych zostanie udostgpniona.
Nalezy zagwarantowal, ze przesylane dane sa poddawane walidacji w oparciu o zdefiniowane reguly bizne-
sowe.

Terminowosé:

Istotne jest, aby informacje byly udzielane we wlasciwym czasie. Jesli uruchomienie rejestracji danych lub
wyslanie komunikatu nastepuje w wyniku zdarzenia bezposrednio w systemie informatycznym, terminowos$¢
nie stanowi problemu, pod warunkiem ze system jest zaprojektowany w sposéb prawidlowy i zgodnie z
potrzebami proceséw biznesowych. Jednak w wigkszosci przypadkéw wystanie komunikatu inicjowane jest
przez operatora lub przynajmniej wymaga wykonania przez niego dodatkowej czynnosci (na przyklad
wyslanie danych o skladzie pociagu lub aktualizacja danych dotyczacych pociggu lub wagonu). Aby spelnié
wymagania dotyczace terminowosci nalezy mozliwie jak najwczesniej dokonywa¢ aktualizacji danych — takze
w celu zagwarantowania, by dane zawarte w komunikatach byly zawsze aktualne w momencie, gdy sa rozsy-
fane automatycznie przez system.

Wskazniki jako$ci danych

W odniesieniu do kompletnosci (odsetek pdl danych do ktérych wpisano wartosci) danych obowiazkowych
oraz spojnosci danych (odsetek odpowiadajacych sobie warto$ci w obrebie tabel/plikéw/rekordow) nalezy
osiagna¢ poziom 100 %.

W odniesieniu do terminowosci danych (odsetek danych dostgpnych w okreslonych progowych ramach czaso-
wych) nalezy osiggna¢ poziom 98 %. W przypadku gdy wartosci progowe nie zostaly okreslone w niniejszej
TSI, warto$ci te muszg zosta¢ okre$lone w umowach pomigdzy uczestniczacymi podmiotami.

Wymagana Scisto$¢ (odsetek zachowanych w bazie wartosci, ktére sg zgodne z wartosciami faktycznymi) musi
osiggna¢ poziom ponad 90 %. Dokladne wartosci i kryteria nalezy okreslic w umowach pomiedzy uczestni-
czacymi podmiotami.
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4.42.  Obshuga centralnego repozytorium

Funkcje centralnego repozytorium zostaly okreslone w rozdziale 4.2.12.5 (,Centralne repozytorium”). Na
potrzeby zapewnienia jakosci danych podmiot obstugujacy centralne repozytorium jest odpowiedzialny za
aktualizacje oraz jako§¢ metadanych i katalogu, a takze za administrowanie kontrola dostepu. Jako§¢ metada-
nych pod wzgledem kompletnosci, spdjnosci, terminowosci i $cistosci powinna umozliwi¢ odpowiednie funk-
cjonowanie do celéw niniejszej TSI

4.5. Zasady utrzymania

W $wietle wymagan zasadniczych przedstawionych w rozdziale 3 zasady utrzymania odnoszace si¢ do podsys-
temu, ktérego dotyczy niniejsza TSI, s3 nastepujace:

Jako$¢ ustugi transportowej musi by¢ zagwarantowana, nawet gdyby sprzet do przetwarzania danych ulegt
catkowitej lub czgSciowej awarii. W zwigzku z tym zalecane jest zainstalowanie systeméw dupleksowych lub
komputeréw o szczegdlnie wysokim stopniu niezawodnosci, w przypadku ktérych zapewnione jest ich
nieprzerwane dzialanie podczas utrzymania.

Aspekty utrzymania dotyczace poszczegdlnych baz danych wymienione zostaly w rozdziale 4.2.11.3 (,Dodat-
kowe wymagania dotyczace baz danych”) w pkt 10 i 21.

4.6. Kwalifikacje zawodowe

Kwalifikacje zawodowe personelu wymagane do eksploatacji i utrzymania podsystemu i do wdrozenia TSI sg
nastepujace:

WdrozZenie niniejszej TSI nie wymaga ani zupelnie nowego systemu w zakresie sprzetu i oprogramowania, ani
nowego personelu. Dzialania majace na celu spelnienie wymagan okre§lonych w TSI zwigzane s3 jedynie z
wprowadzaniem zmian, unowoczesnient lub rozszerzen funkcjonalnych w eksploatacji, dokonywanym — tak
jak dotychczas — przez istniejacy personel. W zwigzku z tym nie okre$lono dodatkowych wymagan do istnie-
jacych krajowych lub europejskich przepiséw dotyczacych kwalifikacji zawodowych.

Gdyby wystapila konieczno$¢ przeprowadzenia dodatkowych szkolen dla personelu, nie powinny one polegaé
jedynie na zademonstrowaniu, jak nalezy obstugiwaé sprzet. Czlonek personelu musi zna¢ i rozumie¢ swoja
konkretng role, jaka ma do odegrania w calym procesie transportu. Personel musi w szczegdlnosci by¢ $wia-
domy wymogu utrzymania wysokiej jako$ci wykonywanej przez niego pracy, gdyz jest to czynnikiem decydu-
jacym o rzetelnosci informacji, ktére bedg przetwarzane na kolejnym etapie.

Kwalifikacje zawodowe potrzebne do zestawiania i eksploatacji pociggéw zostaly okreslone w TSI ,Ruch kole-

”

Jowy".

4.7. Warunki bezpieczefistwa i higieny pracy

Warunki BHP personelu wymagane w odniesieniu do obstugi i utrzymania przedmiotowego podsystemu (lub
zakresu technicznego okre§lonego w ust. 1.1) oraz do wdrozenia niniejszej TSI sg nastepujace:

Nie okreslono dodatkowych wymagan do istniejacych krajowych i europejskich przepiséw w zakresie BHP.

5. SKLADNIKI INTEROPERACY]NOSCI

5.1. Definicja
Zgodnie z art. 2 lit. f) dyrektywy 2008/57/WE [1]:
»skladniki interoperacyjnosci« oznaczaja wszelkie elementarne skladniki, grupy czgsci sktadowych, podzespoly
lub pelne zespoly sprzetowe, wlaczone lub majace by¢ wlaczone do podsystemu, od ktérych bezposrednio lub
posrednio zalezy system kolei. Pojecie »skladnike« obejmuje zaréwno przedmioty materialne, jak i niemate-
rialne, takie jak oprogramowanie”.

5.2. Wykaz skladnikéw

Sktadniki interoperacyjnosci sg objete stosownymi przepisami dyrektywy 2008/57[WE [1].
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W odniesieniu do podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych” skladniki interoperacyj-
nosci nie zostaly okreslone.

Do spelnienia wymagan okreslonych w niniejszej TSI potrzebny jest jedynie standardowy sprzet informa-
tyczny, wobec ktérego nie stawia si¢ zadnych szczegélnych wymogéw zwigzanych z interoperacyjnoscia w
Srodowisku kolejowym. Dotyczy to zaréwno czeSci skladowych sprzetu, jak i stosowanego standardowego
oprogramowania, takiego jak system operacyjny i bazy danych. Oprogramowanie uzytkowe stanowi indywi-
dualny wybdr kazdego uzytkownika i moze by¢ dostosowywane i udoskonalane stosownie do jego faktycz-
nych funkcji i potrzeb. Proponowana ,architektura integracji aplikacji” zaklada, ze aplikacje mogg nie by¢
oparte na tym samym wewnetrznym modelu informacyjnym. Integracje aplikacji zdefiniowano jako proces
umozliwiajacy wspotpracowanie ze sobg niezaleznie zaprojektowanych systeméw aplikacji.

5.3. Charakterystyki wydajnosciowe i specyfikacje dotyczace sktadnikéw

Zob. rozdziat 5.2, nie dotyczy TSI , Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”.

6. OCENA ZGODNOSCI SKLADNIKOW LUB ICH PRZYDATNOSCI DO STOSOWANIA ORAZ WERYFIKACJA PODSYSTEMU

6.1. Skladniki interoperacyjnosci
6.1.1.  Procedury oceny

Procedura oceny zgodnosci skladnikéw interoperacyjnosci lub ich przydatnosci do stosowania musi by¢ prze-
prowadzana w oparciu o europejskie specyfikacje lub specyfikacje zatwierdzone zgodnie z dyrektywa
2008/57|WE [1].

W przypadku przydatnosci do stosowania w odnosnych specyfikacjach okresla si¢ wszystkie parametry, ktore
maja by¢ mierzone, monitorowane lub obserwowane, i opisuje zwigzane z nimi metody badan i procedury
pomiaréw przewidziane do stosowania w symulacji laboratoryjnej badZz w prébach w rzeczywistym $rodo-
wisku kolejowym.

Procedury oceny zgodnosci lub przydatnosci do stosowania:
Wykaz specyfikacji, opis metod badawczych:

Nie dotyczy TSI ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”.

6.1.2. Modut

Na wniosek producenta lub jego przedstawiciela majacego siedzibe we Wspdlnocie jednostka notyfikowana
przeprowadza procedure zgodnie z przepisami decyzji Komisji 2010/713/UE dotyczacymi stosownych
moduléw przedstawionymi, poprawionymi i uzupelnionymi w dodatku do niniejszej TSL

Moduly nalezy taczy¢ i uzywaé wybidrczo stosownie do konkretnego sktadnika.

Nie dotyczy TSI , Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”.

6.1.3.  Podsystem , Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”

Na wniosek organu przyznajacego lub jego przedstawiciela majgcego siedzibe we Wspdlnocie jednostka notyfi-
kowana przeprowadza procedure weryfikacji WE zgodnie z zalacznikiem VI do dyrektywy 2008/57/WE [1].

Zgodnie z zalacznikiem II do dyrektywy 2008/57/WE [1] podsystemy mozna podzieli¢ na podsystemy struk-
turalne i eksploatacyjne (funkcjonalne).

Ocena zgodnosci jest obowigzkowa w przypadku TSI dotyczgcej podsystemu strukturalnego. Podsystem , Apli-
kacje telematyczne dla przewozéw towarowych” stanowi podsystem funkcjonalny, w zwiazku z tym w niniej-
szej TSI nie okreslono zadnych moduléw stuzacych ocenie zgodnosci.

Niemniej jednak centralne repozytorium i wspélny interfejs w wezle kazdego uczestnika stanowig podstawe
integracji aplikacji. Model wymiany informacji jest przechowywany w scentralizowanym repozytorium inte-
gracji aplikacji, w ktorym metadane na potrzeby interfejsu sg przechowywane w jednym fizycznym miejscu.
Te metadane zawierajg informacje o tresci komunikacji (co znajduje si¢ w przesytanych danych), dane identyfi-
kacyjne punktéw kontaktowych nadawcéw i odbiorcéw oraz protokoly biznesowe mechanizmu interakcji na
poziomie aplikacji.
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Nalezy podkresli¢ nastepujace kwestie:

— Centralne repozytorium zawiera rowniez centrum certyfikacji (otwarte CA PKI). Jest to zasadniczo akt
administracyjny, kt6ry zostal wdrozony fizycznie. Nieprawidlowe wpisy wykrywane sg natychmiast. Proce-
dura oceny jest zbedna.

— Centralne repozytorium zawiera metadane komunikatéw (zgodnie z dokumentem ,TAF TSI — Annex D.2:
Appendix F — TAF TSI Data and Message Model”, wymienionym w dodatku I) stanowiace podstawe do
wymiany komunikatéw w heterogenicznym $rodowisku informatycznym. Metadane muszg by¢ administro-
wane i aktualizowane w centralnym repozytorium. Wszelka niezgodno$¢ w strukturze lub tresci komuni-
katu przy wysylaniu i odbieraniu danych zostanie natychmiast rozpoznana i nastapi odmowa przekazu.
Procedura oceny jest zbedna.

— Wspdlny interfejs w wezle kazdego uczestnika zawiera przede wszystkim lokalng kopie ,lustrzang” central-
nego repozytorium, sporzadzong w celu skrocenia czasu reakcji i zmniejszenia obcigzenia repozytorium.
Nalezy zapewni¢, by centralne repozytorium i wspdlny interfejs zawieraly zawsze t¢ sama wersje danych.
Z tego wzgledu aktualizacji danych nalezy dokonywaé na poziomie centralnym i z niego tez muszg by¢
pobierane nowe wersje. Procedura oceny jest zbedna.

7. WDROZENIE
7.1. Tryb stosowania niniejszej TSI
7.1.1. Wstgp

Niniejsza TSI dotyczy podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw towarowych”. Zgodnie z zalaczni-
kiem II do dyrektywy 2008/57/WE [1] jest to podsystem eksploatacyjny (funkcjonalny). Dlatego stosowanie
niniejszej TSI nie opiera si¢ na koncepcji nowego, odnowionego czy zmodernizowanego podsystemu, jak
dzieje si¢ zazwyczaj w przypadku TSI dotyczacych podsysteméw strukturalnych, z wyjatkiem przypadkéw
okreslonych w TSI

TSI wdrazana jest etapowo:
— etap pierwszy: szczeg6lowe specyfikacje informatyczne i plan generalny,
— etap drugi: opracowanie,

— etap trzeci: wdrozenie.

7.1.2.  Etap pierwszy — szczegdtowe specyfikacje informatyczne i plan generalny

Specyfikacje zawierajace wymagania funkcjonalne, ktére nalezy wykorzysta¢ jako podstawe wspomnianej
powyzej architektury technicznej na etapie opracowywania i wdrazania systemu skomputeryzowanego,
zawarto w dodatkach A-F wymienionych w dodatku I do niniejszego rozporzadzenia.

Obowiazkowy plan generalny, ktory obejmuje wszystkie etapy od koncepcji po gotowy system skomputeryzo-
wany i jest oparty na strategicznym europejskim planie wdrozeniowym (SEDP) przygotowanym przez sektor
kolei, zawiera kluczowe elementy architektury systemu oraz wskazanie najwazniejszych dziatain do wykonania.

7.1.3.  Etap 2 i 3 — opracowanie i wdroZenie
Przedsigbiorstwa kolejowe, zarzadcy infrastruktury i posiadacze wagonéw opracowujg i wdrazajg skomputery-
zowany system TAF zgodnie z przepisami niniejszego rozdziatu.

7.1.4.  Zarzgdzanie, role i podziat odpowiedzialnosci
Etap opracowywania i etap wdrozenia podlegaja strukturze zarzadzania obejmujacej wymienione ponizej
podmioty.
Komitet sterujgcy

Komitet sterujacy ma nastgpujgce zadania i obowiazki:

Komitet sterujacy zapewnia strukture zarzadzania strategicznego w celu skutecznego zarzadzania pracami
zmierzajacymi do wdrozenia TSI TAF oraz koordynacji takich prac. Obejmuje to ustalanie polityki, kierunku
strategicznego i priorytetow. W ramach tych zadan komitet sterujacy uwzglednia réwniez interesy malych
przedsigbiorstw, nowych podmiotéw i przedsigbiorstw kolejowych wykonujacych ustugi specjalne.
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Komitet sterujgcy monitoruje postepy wdrazania. Co najmniej cztery razy do roku przedklada Komisji Euro-
pejskiej regularne sprawozdania na temat osiggnietych postepéw w poréwnaniu z planem generalnym.
Komitet sterujacy podejmuje niezbedne dziatania w celu dostosowania przebiegu prac w przypadku odstepstw
od planu generalnego.

1. W sklad komitetu sterujacego wchodza:

— organy przedstawicielskie sektora kolejowego dzialajace na szczeblu europejskim, okreslone w art. 3
ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 881/2004 (,organy przedstawicielskie sektora kolei”),

— Europejska Agencja Kolejowa, oraz
— Komisja.

2. Komitetowi sterujgcemu przewodniczg wspdlnie: a) Komisja; oraz b) osoba wyznaczona przez organy
przedstawicielskie sektora kolei. Komisja, przy wsparciu czlonkéw komitetu sterujacego, opracowuje regu-
lamin wewnetrzny przedmiotowego komitetu sterujgcego, na ktéry komitet sterujgcy musi wyrazié¢ zgode.

3. Czlonkowie komitetu sterujacego moga wnioskowaé o to, aby komitet sterujacy uwzglednit inne organi-
zacje w charakterze obserwatordw, jezeli jest to uzasadnione ze wzgledéw technicznych i organizacyjnych.

Zainteresowane podmioty

Przedsi¢biorstwa kolejowe, zarzadcy infrastruktury i posiadacze wagondéw ustanawiajg skuteczna strukture
zarzgdzania projektem, umozliwiajaca skuteczne opracowanie i wdrozenie systemu TAF.

Wyzej wymienione zainteresowane podmioty:
— zapewniajg dzialania i zasoby niezbedne do wdrozenia niniejszego rozporzadzenia,

— przestrzegaja zasad dostgpu do wspélnych elementéw TSI TAF, ktére majg by¢ dostepne dla wszystkich
uczestnikéw rynku w sposéb ujednolicony, przejrzysty i mozliwie najtaiiszy pod wzgledem kosztéw
ustugi,

— zapewniaja, aby wszyscy uczestnicy rynku mieli dostep do wszystkich wymienianych danych niezbednych
do spehienia ich obowigzkéw prawnych oraz do wykonywania ich funkcji zgodnie z wymaganiami funk-
cjonalnymi TSI TAF,

— chronig poufnos¢ kontaktéw z klientami,

— ustanawiajg mechanizm umozliwiajacy ,sp6Znionym” podmiotom dofaczenie do opracowywania TAF i
skorzystanie z dotychczasowych osiagnie¢ TAF w zakresie elementéw wspdlnych w sposob zadowalajacy
zaréwno dla wspomnianych zainteresowanych podmiotéw, jak i dla nowych podmiotéw, w szczegdlnosci
pod wzgledem sprawiedliwego podzialu kosztéw,

— skladaja komitetowi sterujgcemu TAF sprawozdania dotyczace postepéw w zakresie realizacji planéw
wdrazania. W sprawozdaniach tych uwzglednia si¢, w stosownych przypadkach, informacje o odstep-
stwach od planu generalnego.

Organy przedstawicielskie

Organy przedstawicielskie sektora kolei dzialajace na szczeblu europejskim, okre$lone w art. 3 ust. 2 rozporzg-
dzenia (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady ('), maja nastepujace zadania i obowigzki:

— reprezentujg poszczegdlne zainteresowane podmioty cztonkowskie w komitecie sterujacym TSI TAF,
— informujg swoich cztonkéw o ich obowigzkach wynikajacych z wdrazania niniejszego rozporzadzenia,

— zapewniajg wszystkim wspomnianym zainteresowanym podmiotom terminowy, biezacy i pelny dostep do
informacji na temat stanu prac komitetu sterujacego i wszelkich innych grup w celu zabezpieczenia inte-
reséw kazdego przedstawiciela w ramach wdrazania TSI TAF,

— zapewniaja skuteczny przeplyw informacji od poszczegdlnych zainteresowanych podmiotéw cztonkow-
skich do komitetu sterujacego TAF, tak aby interesy zainteresowanych podmiotéw byly wlasciwie uwzgled-
niane przy podejmowaniu decyzji majacych wplyw na opracowywanie i wdrazanie TAF,

— zapewniaja skuteczny przeplyw informacji od komitetu sterujgcego TAF do poszczegdlnych zainteresowa-
nych podmiotéw czlonkowskich, tak aby zainteresowane podmioty byly odpowiednio informowane o
decyzjach majacych wplyw na opracowywanie i wdrazanie TAF.

(") Rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. ustanawiajace Europejska Agencje Kole-
jowa (Rozporzgdzenie w sprawie Agencji) (Dz.U.L 164 z 30.4.2004, s. 1).
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7.2. Zarzadzanie zmianami
7.2.1. Proces zarzgdzania zmianami

Nalezy opracowac procedury zarzadzania zmianami w celu zapewnienia, by koszty i korzysci kazdej zmiany
zostaly odpowiednio przeanalizowane, a zmiany byly wprowadzane w kontrolowany sposéb. Procedury te sg
okreslane, wdrazane, wspierane i zarzadzane przez Europejska Agencje Kolejows i obejmuja:

— okreslenie ograniczen technicznych lezgcych u podstaw zmiany,

— oéwiadczenie podmiotu przyjmujacego odpowiedzialno$¢ za procedury wdrazania zmian,
— procedure walidacji zmian, ktére maja by¢ wdrazane,

— polityke zarzadzania, zwolnienia, migracji i wprowadzenia zmiany,

— okreslenie podzialu odpowiedzialno$ci w zakresie zarzadzania szczegétowymi specyfikacjami oraz zapew-
nienia jakosci i zarzadzania konfiguracja.

W sklad komisji kontroli zmian (ang. Change Control Board, CCB) wchodzg Europejska Agencja Kolejowa,
organy przedstawicielskie sektora kolei i krajowe organy ds. bezpieczeristwa. Taki sklad zapewni odpowiednie
podejscie do zmian, ktére majg by¢ wprowadzone, oraz wszechstronng oceng ich konsekwencji. Komisja moze
dokooptowaé kolejne strony do CCB, jezeli uzna ich uczestnictwo za konieczne. CCB przejdzie ostatecznie
pod egide Europejskiej Agencji Kolejowej.

7.2.2.  Szczegdlny proces zarzgdzania zmianami dotyczgcy dokumentow wymienionych w dodatku I do niniejszego rozporzg-
dzenia

Europejska Agencja Kolejowa ustanawia zarzadzanie zmianami w odniesieniu do dokumentéw wymienionych
w dodatku I do niniejszego rozporzadzenia zgodnie z nastepujacymi kryteriami:

1. Wnioski o wprowadzenie zmian majacych wplyw na dokumenty s skladane za posrednictwem krajowych
organéw ds. bezpieczenstwa, organéw przedstawicielskich sektora kolei dzialajacych na szczeblu europej-
skim, okreslonych w art. 3 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 881/2004, lub za posrednictwem komitetu steru-
jacego TSI TAF. Komisja moze dodaé kolejne strony uprawnione do skladania wnioskéw, jezeli uzna ich
wklad za konieczny.

2. Europejska Agencja Kolejowa gromadzi i przechowuje wnioski o wprowadzenie zmian.

3. Europejska Agencja Kolejowa kieruje wnioski o wprowadzenie zmian do odpowiedniej grupy roboczej
Agendji, ktéra je ocenia i sporzadza propozycje, w razie potrzeby wraz z oceng ekonomiczng.

4. Nastepnie Europejska Agencja Kolejowa kieruje wniosek o wprowadzenie zmiany i powigzang propozycje
do komisji kontroli zmian, ktéra dokonuje lub odmawia potwierdzenia zmiany lub tez odklada ja w czasie.

5. Jezeli wniosek o wprowadzenie zmiany nie zostaje potwierdzony, to Europejska Agencja Kolejowa przeka-
zuje wnioskodawcy uzasadnienie odrzucenia wniosku lub prosbe o przedlozenie dodatkowych informacji
dotyczacych projektu wniosku o wprowadzenie zmian.

6. Do dokumentu wprowadza si¢ zmiany na podstawie potwierdzonych wnioskéw o wprowadzenie zmian.

7. Europejska Agencja Kolejowa przedklada Komisji zalecenie dotyczace aktualizacji dokumentéw wymienio-
nych w dodatku I, wraz z projektem nowej wersji dokumentéw, wnioskami o wprowadzenie zmian i ich
oceng ekonomiczng.

8. Europejska Agencja Kolejowa udostgpnia na swojej stronie internetowej projekt nowej wersji dokumentu i
potwierdzone wnioski o wprowadzenie zmian.

9. Po opublikowaniu aktualizacji dokumentéw wymienionych w dodatku I w Dzienniku Urzgdowym Unii Euro-
pejskiej Europejska Agencja Kolejowa udostepnia nowg wersje dokumentéw na swojej stronie internetowe;.

W przypadkach gdy zarzadzanie zmianami ma wplyw na elementy pozostajace we wspolnym uzytkowaniu
w ramach TSI TAP [2], zmian dokonuje si¢ w taki sposob, aby pozostaé jak najblizej juz wdrozonej TSI
TAP [2], w celu osiagniecia jak najwigkszego stopnia synergii.
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Dodatek |

Wykaz dokumentéw technicznych

Nr Oznaczenie Tytul Wersja Data
referencyjne

1. ERA-TD-100 TAF TSI — ANNEX A.5:FIGURES AND SEQUENCE 2.0 17.10.2013
DIAGRAMS OF THE TAF TSI MESSAGES

2. ERA-TD-101 TAF TSI — Annex D.2: Appendix A (Wagon/ILU 2.0 17.10.2013
Trip Planning)

3. | ERA-TD-102 TAF TSI — Annex D.2: Appendix B — Wagon and 2.0 17.10.2013
Intermodal Unit Operating Database (WIMO)

4. | ERA-TD-103 TAF TSI — Annex D.2: Appendix C — Reference 2.0 17.10.2013
Files

5. | ERA-TD-104 TAF TSI — Annex D.2: Appendix E — Common 2.0 17.10.2013
Interface

6. ERA-TD-105 TAF TSI — Annex D.2: Appendix F — TAF TSI Data 2.0 17.10.2013
and Message Model
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Dodatek II
Glosariusz
Termin Opis
ACID Atomicity (niepodzielnos¢), Consistency (sp6jnosc), Isolation (izolacja), Durability (trwa-

tos¢)
Sg to cztery podstawowe atrybuty zapewnione dla kazdej transakgji.

Niepodzielno$é. W transakcji, w ktérej wystepuja dwie lub wigksza ilo§¢ odrebnych
informacji, zatwierdzone zostaja albo wszystkie informacje, albo zadna z nich nie zostaje
zatwierdzona.

Spojnosé. Wynikiem transakcji jest nowy, poprawny stan danych lub, w razie wystg-
pienia awarii, nastgpuje przywrdcenie wszystkich danych do stanu sprzed rozpoczgcia
transakgji.

Izolacja. Transakcja bedaca w toku i jeszcze niezatwierdzona musi pozostaé odizolo-
wana od kazdej innej transakgji.

Trwalo$¢. Zatwierdzone dane zostajg zapisane przez system w taki sposob, aby w razie
awarii i ponownego uruchomienia systemu byly dostepne w swoim prawidlowym stanie.

Koncepcja ACID zostala opisana w normie ISO/IEC 10026-1:1992, sekcja 4. Kazdy z
tych atrybutéw mozna poréwnaé ze wzorcem. Zasadniczo jednak do realizacji koncepcji
ACID wyznaczony jest zarzadca transakcji lub monitor transakcji. W systemie rozpro-
szonym jednym ze sposobéw na osiagnigcie ACID jest wykorzystanie zatwierdzania
dwufazowego (2PC), ktére zapewnia, ze do zakonczenia transakcji musza zobowigzac sig
wszystkie uczestniczace lokalizacje lub ze nie zobowiazuje si¢ zadna z nich, a wéwczas
transakcja zostaje wycofana.

Organ alokujacy

Zob. IM.

Whnioskodawca

Oznacza przedsigbiorstwo kolejowe lub miedzynarodowe ugrupowanie przedsigbiorstw
kolejowych lub inne osoby lub podmioty prawne, takie jak wlaiciwe organy w rozu-
mieniu rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 oraz spedytorzy, nadawcy towaréw i opera-
torzy transportu kombinowanego, ktdrzy ze wzgledu na $wiadczenie ustugi publicznej
lub ze wzgledéw handlowych sg zainteresowani uzyskaniem zdolnosci przepustowej
infrastruktury (dyrektywa 2012/34/UE [3]). Organ alokujacy: zob. definicja IM.

Pociagg odcinkowy bezpo-
$redni

Szczegblna postaé pociggu bezposredniego zawierajacego tylko tyle wagonédw, ile jest
potrzebne, kursujacego pomiedzy dwoma punktami przefadunku bez posredniego zesta-
wiania.

Rezerwowanie Proces dokonywania rezerwacji miejsca w $rodku transportu w celu przewozu towaru.
CA Centrum certyfikacji

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

Transport kombinowany | Transport intermodalny, w ktérym wigksza czgs¢ europejskiej podrézy odbywa si¢ kolejg,

drogowo — kolejowy

a jakikolwiek poczatkowy lub koicowy odcinek pokonywany droga jest mozliwie jak
najkrotszy.

Odbiorca Strona, ktora ma odebraé towar.
Synonim: odbiorca towaru.
Przesyltka tadunek wysylany w ramach jednej umowy przewozu. W transporcie kombinowanym

termin ten moze by¢ stosowany do celéw statystycznych, do pomiaru jednostek fadunko-
wych lub pojazdéw drogowych.

List przewozowy

Dokument, ktéry jest $wiadectwem umowy o dokonanie przez przewoznika transportu
jednej przesytki z podanego miejsca przyjecia do podanego miejsca dostawy. Zawiera on
szczeglly dotyczace przesylki, ktdra jest przedmiotem transportu.




L 356/478 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 12.12.2014
Termin Opis
Nadawca Strona, ktéra poprzez umowe z integratorem ustug nadaje lub wysyla towar przez prze-

woznika, lub zlecita mu przewiezienie tego towaru.

Synonimy: wysylajacy, nadawca towaru.

Tryb wspolpracy

Sposéb eksploatacji pociagu, w ktérym rézne RU wspdlpracujg z sobg pod przewodnic-
twem jednego RU (LRU). Kazde uczestniczace RU zawiera we wlasnym zakresie umowe o
tras¢ potrzebng do wykonania przejazdu transportowego.

Produkt COTS

Produkty gotowe ogélnodostgpne w handlu.

Klient

Jest podmiotem, ktory wystawia list przewozowy dla wiodacego RU.

Data i godzina odjazdu,
faktyczne

Data (i godzina) odjazdu $rodka transportu.

Pocigg bezposredni

Pocigg wraz z odnoénymi wagonami jadgcy pomiedzy dwoma punktami przeladunku
(poczatkowym Zrédlowym — koficowym przeznaczenia) bez posredniego zestawiania.

Odpowiedzialny Kazda osoba fizyczna lub prawna odpowiedzialna za ryzyko, ktére wprowadza do sieci,
. RU.
Szyfrowanie Kodowanie wiadomosci.

Rozszyfrowywanie: przeksztalcanie zaszyfrowanych danych z powrotem do pierwotnej
postaci.

Wymagania zasadnicze

Wymagania zasadnicze oznaczajg wszystkie warunki przedstawione w zalgczniku III do
dyrektywy 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (*), ktére muszg by¢ spetnione
przez transeuropejski system kolei konwencjonalnej, podsystemy, skladniki interoperacyj-
nosci, w tym interfejsy.

ETA Przewidywany czas przyjazdu.
ETH Przewidywany czas przekazania pociggu przez jednego IM drugiemu IM.
ETI Przewidywany czas wymiany wagonéw, dokonywanej przez jedno RU na rzecz innego.

Prognozowany czas

Mozliwie najdokladniejsze oszacowanie czasu przyjazdu, odjazdu lub przejazdu pociagu.

FTP

Protokét przesyltania plikow (ang. File Transfer Protocol).

Protokét stuzacy do przekazywania plikow pomiedzy systemami komputerowymi w sieci
TCP/IP.

Terminal przetadunkowy

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

GGP

Protokét migdzybramowy (ang. Gateway to Gateway Protocol).

Zob. roéwniez: IP.

Cigzar tadunku brutto

Zarezerwowany|rzeczywisty catkowity ci¢zar (masa) towaru wraz z opakowaniem, lecz
wylaczajac sprzet przewoznika.

Punkt obstugi

Stacja, gdzie RU moze zmieni¢ sklad pociagu, lecz gdzie pozostaje ono odpowiedzialne
za wagony, nie nastepuje zmiana odpowiedzialnosci.

Punkt przekazania

Punkt, w ktérym odpowiedzialno$¢ przechodzi z jednego IM na drugiego.
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Termin Opis
Przewdz transportem | Transport drogowy.
drogowym
Najemca Dowolna osoba fizyczna lub prawna wskazana jako najemca przez posiadacza/wlasciciela
wagonu.
Kod HS Lista 6-cyfrowych kodéw produktéw, uzywanych przez urzedy celne, identycznych z

pierwszymi 6 cyframi kodu CN.

HTTP Protokét przesyltania hipertekstu (ang. Hypertext Transfer Protocol).

Protokét klient/serwer stuzacy do laczenia sig z serwerami w sieci.

ICMP Internetowy protokét komunikatéw kontrolnych (ang. Internet Control Message Protocol).

W pewnych przypadkach brama (zob. GGP) lub host docelowy (zob. IP) wysyla komu-
nikat do hosta Zrédlowego, aby na przyklad powiadomi¢ o bledach w przetwarzaniu
datagraméw. Do tego celu stuzy internetowy protokét komunikatéw kontrolnych (ICMP).
ICMP wykorzystuje podstawowe funkcje IP, zachowujac si¢ jak protokét wysokiego
poziomu, jednak w rzeczywistosci stanowi integralng cze$¢ IP i musi by¢ wdrozony w
kazdym module IP. Komunikaty ICMP wysylane sg w kilku réznych sytuacjach: na przy-
klad wtedy, gdy datagram nie moze dotrze¢ do adresata, gdy brama nie ma mozliwosci
buforowania datagramu przed jego przekazaniem oraz gdy brama moze wydaé hostowi
polecenie wystania ruchu krotsza trasa. Protokdél IP nie jest zaprojektowany jako
bezwzglednie niezawodny. Celem komunikatéw kontrolnych jest dostarczenie informacji
zwrotnych o problemach w $rodowisku komunikacyjnym, nie za$ uczynienie IP nieza-
wodnym. 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. W protokotach wysokiego poziomu, ktére wyko-
rzystuja IP, musza by¢ wdrozone ich wlasne procedury niezawodnosci, jesli wymagana
jest niezawodna komunikacja. Komunikaty ICMP zwykle powiadamiaja o bledach w prze-
twarzaniu datagraméw. Aby unikng¢ nieskonczonego regresu komunikatéw o komunika-
tach itp., nie s3 wysylane komunikaty ICMP o komunikatach ICMP. Ponadto wysylane sa
tylko komunikaty ICMP o bledach obslugi fragmentu zerowego fragmentowanych data-
gramoéw. (Fragment zerowy posiada przesunigcie rowne zeru).

M Zarzadca infrastruktury: oznacza kazdy podmiot lub przedsigbiorstwo, ktére s3 odpowie-
dzialne w szczegblnosci za zalozenie infrastruktury kolejowej, zarzadzanie nig i jej utrzy-
manie, w tym za prowadzenie ruchu pociaggdéw, urzadzenia bezpiecznej kontroli jazdy i
urzadzenia sterowania ruchem kolejowym; funkcje zarzadcy infrastruktury na sieci lub
czesci sieci mogg by¢ przydzielane réznym podmiotom lub przedsigbiorstwom. W przy-
padku gdy zarzadca infrastruktury pod wzgledem prawnym, organizacyjnym lub w za-
kresie podejmowania decyzji nie jest niezalezny od ktéregokolwiek przedsigbiorstwa
kolejowego, funkcje, o ktérych mowa w sekcjach 2 i 3 rozdzialu IV, s3 wykonywane
odpowiednio przez organ pobierajacy oplaty i przez organ alokujacy, ktére s3 niezalezne
w swojej formie prawnej, organizacyjnej i w zakresie podejmowania decyzji od ktérego-
kolwiek przedsigbiorstwa kolejowego. (Dyrektywa 2012/34/UE [3]).

Zarzadca infrastruktury (IM) | Zob. IM.

Wymiana Przeniesienie kontroli z jednego przedsigbiorstwa kolejowego na inne z praktycznych

wzgledéw operacyjnych oraz wzgledow zwigzanych z bezpieczefistwem. Nastgpuje na

przyktad w przypadku:

— ustug mieszanych,

— ustug z dzielong odpowiedzialno$cig za przewdz,

— przekazywania informacji pomiedzy réznymi zarzagdami kolejowymi,

— przekazywania informacji pomiedzy wlascicielami wagonéw i przewoznikami kolejo-
wymi.
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Termin Opis
Punkt wymiany Punkt, w ktérym nastepuje przeniesienie odpowiedzialnosci za wagony pociagu z

jednego RU na inne RU.

W przypadku jazdy pociagu, pociag zostaje przejety od jednego RU przez inne RU, ktére
posiada teraz tras¢ dla nastepnego odcinka przejazdu.

Punkt posredni

Lokalizacja, ktéra okresla punkt poczatkowy lub koncowy odcinka przejazdu. Moze to
by¢ np. punkt wymiany, przekazania lub obstugi.

Operator intermodalny

Kazdy podmiot, ktéry zawiera umowe transportu multimodalnego i przyjmuje na siebie
calg odpowiedzialno$¢ za transport intermodalnych jednostek fadunkowych.

Integrator ustug intermodal-
nych

Dowolna jednostka lub przedsigbiorstwo, ktére zawarly umowe z klientami dotyczacy
transportu jednostek intermodalnych. Przygotowuje on listy przewozowe, zarzadza obje-
toscia zatadowcza w pociagach odcinkowych bezposrednich itp.

Terminal intermodalny

Lokalizacja, w ktdrej zapewniona jest przestrzen, sprzet i srodowisko robocze, w ktérym
odbywa si¢ przekazywanie jednostek ladunkowych (kontenerdéw, nadwozi wymiennych i
naczep lub przyczep).

Transport intermodalny

Przewéz towaru w jednej i tej samej jednostce fadunkowej lub pojezdzie, z wykorzysta-
niem kolejno kilku rodzajéw transportu bez przeladunku samego towaru przy zmianie
rodzaju transportu.

Jednostka intermodalna

Jednostka fadunkowa przystosowana do przewozu réznymi rodzajami transportu, np.
kontener, nadwozie wymienne, naczepa, przyczepa.

Internet

— Dowolna duza sie¢ skladajaca si¢ z szeregu mniejszych sieci.

— Grupa sieci, ktore s3 wzajemnie polaczone, tak ze wydaja si¢ jedng duza, ciagla siecia
i moga by¢ adresowane w sposob plynny na poziomie warstwy sieciowej modelu OSI
przy wykorzystaniu routerdw.

— Nazwa wlasna sieci wykorzystywanej jako Zrddlo informacji, do przesylania poczty
elektronicznej, uczestniczenia w czatach internetowych, przeznaczonej dla uzytkow-
nikéw na calym $wiecie.

Skfadnik interoperacyjnosci

Oznacza dowolny podstawowy skladnik, grupe skladnikéw, podzespét lub zespél urza-
dzen wlaczony lub przeznaczony do wlaczenia do podsystemu, od ktérego bezposrednio
lub posrednio zalezy interoperacyjno$¢ transeuropejskiego systemu kolei konwencjo-
nalnej. Pojecie ,skladnik” obejmuje zaréwno przedmioty materialne, jak i niematerialne,
takie jak oprogramowanie.

IP Protokét internetowy.
Protokét internetowy stuzy do obstugi datagraméw przesylanych pomiedzy hostami w
systemie wzajemnie polaczonych sieci.
Urzadzenia laczgce sieci zwane sg bramami. Bramy te komunikujg si¢ ze sobg nawzajem
do celéw kontrolnych za posrednictwem protokotu ,brama do bramy” (Gateway to
Gateway Protocol — GGP).

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

Odcinek podrdzy Jest to cze§¢ podrozy odbywajaca sie¢ w jednym sektorze infrastruktury jednego zarzadcy

infrastruktury; lub

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




12.12.2014 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 356/481

Termin Opis

Posiadacz Osoba, ktéra bedac wlascicielem lub posiadajgc prawo do dysponowania pojazdem,
wykorzystuje ten pojazd gospodarczo i w sposéb ciggly jako Srodek transportu oraz jest
zarejestrowana jako posiadacz w Rejestrze Taboru Kolejowego.

Wiodgce  przedsigbiorstwo | Odpowiedzialne RU, ktére organizuje lini¢ transportowg i zarzadza nig zgodnie ze zobo-
kolejowe wigzaniem wobec klienta. LRU stanowi jeden centralny punkt kontaktowy dla klienta.
Jezeli w lancuchu transportowym uczestniczy wigcej niz jedno przedsigbiorstwo kole-
jowe, to LRU jest takze odpowiedzialne za koordynacje zaangazowanych przedsigbiorstw
kolejowych. Klientem moze by¢, zwlaszcza w przypadku transportu intermodalnego,
integrator ustug intermodalnych.

Identyfikator loco Niepowtarzalny numer identyfikacyjny jednostki trakcyjne;.
LRU Zob. Wiodgce przedsigbiorstwo kolejowe.
MOZE Uzycie tego stowa lub przymiotnika ,OPCJONALNY” oznacza, ze element jest catkowicie

nieobowigzkowy. Dany sprzedawca moze zdecydowaé o uwzglednieniu tego elementu,
poniewaz potrzebe taka dyktuje dany rynek lub poniewaz sprzedawca uwaza, iz element
ten zwicksza jako§¢ produktu, podczas gdy inny sprzedawca moze ten sam element
poming¢.

Wdrozony system, ktéry nie zawiera okreslonej opcji, MUSI by¢ przygotowany do wspdl-
dzialania, ewentualnie w ograniczonym zakresie funkcji, z innym wdrozonym systemem,
ktéra zawiera te opcje. Analogicznie wdrozony system, ktéry zawiera okre$long opcje,

MUSI by¢ przygotowany do wspoéldziatania (oczywiscie w zakresie, z ktérego wylaczona
jest funkcja, ktérg ta opcja zapewnia) z innym wdroZonym systemem, ktdry tej opcji nie
zawiera.

Metadane W uproszczeniu sg to dane o danych. Opisuja one dane, ustugi oprogramowania oraz
inne skladniki zawarte w systemach informacyjnych przedsigbiorstwa. Przykladowe typy
metadanych to m.in. definicje danych standardowych, informacje o lokalizacji i routingu
oraz zarzadzanie synchronizacja w zakresie dystrybucji wspéldzielonych danych.

MUSI Uzycie tego stowa lub wyrazen ,WYMAGANY” badz ,NALEZY” oznacza, ze definicja
dotyczy bezwzglednego wymogu w specyfikacji.

ZABRANIA SIE Zwrot ten lub zwrot ,NIE NALEZY” oznaczajg, ze definicja dotyczy bezwzglednego zakazu
w specyfikacji.
NFS Sieciowy system plikow (ang. Network File System) jest protokolem rozproszonego

systemu plikow.

Protokét NFS zapewnia przejrzysty, zdalny dostep do rozproszonego systemu plikéw we
wszystkich sieciach. Protokét NFS jest zaprojektowany tak, aby byl niezalezny od kompu-
tera, systemu operacyjnego, architektury sieci, mechanizmu zabezpieczefi oraz protokolu
transportu. Niezalezno$¢ ta osiggana jest dzigki zastosowaniu prymitywéw RPC (zdalnego
wywolania procedury) i wykorzystywaniu przez nie XDR (zewnetrznej reprezentacji
danych).

Jednostki notyfikowane Jednostki odpowiedzialne za oceng¢ zgodnosci skladnikéw interoperacyjnosci lub ich
przydatnosci do stosowania, badZ za ocene procedur WE dotyczacych weryfikacji podsys-
teméw (Dyrektywa 91/440/WE (1)).

Punkt kompleksowej obstugi | Miedzynarodowe partnerstwo zarzadcow infrastruktury kolejowej udostepniajace
(ang. One Stop Shop, OSS) klientom z sektora kolei pojedynczy punkt kompleksowej obstugi do celéw:

— zamawiania okre$lonych tras pociggéw w migdzynarodowym ruchu towarowym,

— monitorowania calego ruchu pociagu,

— zazwyczaj takze fakturowania naleznosci za dostep do toréw w imieniu IM.
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Tryb otwartego dostgpu

Tryb eksploatacji pociggu, w ktérym uczestniczy tylko jedno RU, ktére prowadzi pociag
w ramach réznych infrastruktur. RU to zawiera umowy o potrzebne trasy ze wszystkimi
uczestniczacymi IM.

OSI

Polgczenie systeméw otwartych (ang. Open Systems Interconnection)

Opisuje protokét komunikacyjny systeméw otwartych w oparciu o model odniesienia
OSI. Systemy otwarte sg zdolne do komunikowania si¢ niezaleznie od rozwiazan dedyko-
wanych.

Model odniesienia OSI

Standardowy opis sposobu przekazywania komunikatéw pomig¢dzy dowolnymi dwoma
punktami sieci. W modelu OSI okreslonych zostato 7 warstw funkcji, ktére wystepuja po
obu stronach komunikacji. Warstwy te stanowia jedyne uznane na szczeblu migdzynaro-
dowym ramy standardéw komunikacji.

(O

Punkt kompleksowej obstugi (One Stop Shop).

Trasa

Trasa oznacza zdolno$¢ przepustows infrastruktury niezbedng do wykonania przejazdu
pociagiem pomiedzy dwoma miejscami w danym okresie czasu (droga okreslona w czasie
i przestrzeni).

Zespot tras

Polaczenie indywidualnych tras pociagéw w celu przediuzenia trasy w czasie i prze-
strzeni.

Numer trasy

Numer okreslonej trasy pociggu.

Peer-to-Peer

Termin ,peer-to-peer” (,réwny z réwnym”) odnosi si¢ do klasy systeméw i aplikacji, ktore
wykorzystujg zasoby rozproszone do wykonywania krytycznej funkcji w sposéb zdecen-
tralizowany. Zasoby te obejmujg moc obliczeniows, dane (pamig¢ i zawartos¢), szerokosé
pasma sieci oraz obecno$¢ (komputeréw, ludzi oraz innych zasob6éw). Krytyczng funkcja
moze by¢ przetwarzanie rozproszone, wspotuzytkowanie danych lub zawartosci, komu-
nikacja i wspélpraca oraz ustugi platformy. Decentralizacja moze odnosi¢ si¢ do algo-
rytméw, danych i metadanych, badZ do wszystkich tych pozycji. Nie wyklucza to zacho-
wania centralizacji w pewnych czgSciach systeméw i aplikacji, jesli spelnia to ich wyma-
gania.

PKI

Infrastruktura klucza publicznego (ang. Public Key Infrastructure).

Miejsce dostawy

Miejsce, w ktérym nastepuje dostawa (podaje si¢ odjazdows stacje kolejows); miejsce w
ktérym nastepuje przeniesienie odpowiedzialnosci za wagon.

Miejsce odjazdu

Miejsce, z ktérego Srodek transportu ma wedtug planu odjecha¢ lub odjechat.

Miejsce docelowe

Miejsce, do ktorego Srodek 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 koficzy si¢ o planowanym czasie
odjazdu.

Dane pierwotne

Podstawowe dane stanowiace referencyjne dane wejsciowe na potrzeby komunikatéw lub
podstawe do realizacji funkcji i obliczania danych pochodnych.

Przekazanie do eksploatacji

Procedura zalezna od technicznego zatwierdzenia wagonu oraz umowy z RU o uzytko-
wanie, umozliwiajaca komercyjna eksploatacj¢ wagonu.

Przedsi¢biorstwo  kolejowe

(RU)

,Przedsiebiorstwo kolejowe” (dyrektywa 2004/49/WE [9]) oznacza przedsigbiorstwo
zdefiniowane w dyrektywie 2001/14/WE oraz kazde publiczne lub prywatne przedsie-
biorstwo, ktdrego dziatalno$¢ polega na dokonywaniu transportu towaréw iflub pasa-
zeréw koleja, z zastrzezeniem, ze przedsigbiorstwo to musi zapewni¢ trakcje; obejmuje
to réwniez przedsigbiorstwa, ktére dostarczajg wylacznie trakcje.
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RAMS Zob. Niezawodno$¢, dostepnosé, naprawialnosé, bezpieczenstwo.
RARP Odwrotny protokét rozrézniania adreséw (ang. Reverse Address Resolution Protocol)

Data/czas zwolnienia

Data/godzina, kiedy spodziewane jest zwolnienie towaru lub kiedy towar zostal zwol-
niony przez klienta.

Czas zwolnienia wagonéw

Data i godzina, kiedy wagony s3 gotowe do zabrania z podanego miejsca na bocznicy
klienta.

Niezawodnos¢,
naprawialnos¢,
stwo (RAMS)

dostepnosé,
bezpieczen-

Niezawodno$¢ — wyrazona matematycznie zdolno$¢ do rozpoczecia i kontynuowania
dzialania w wyznaczonych warunkach przez wyznaczony okres czasu;

Dostepno$¢ — wyrazony matematycznie czas dzialania w stosunku do czasu wylgczenia
z eksploatagji;

Naprawialno$¢ — wyrazona matematycznie zdolno$¢ systemu do przywrdcenia do
eksploatacji po awarii;

Bezpieczefistwo — wyrazone matematycznie prawdopodobienstwo zainicjowania przez
system niebezpiecznego zdarzenia.

Punkt raportowania

Lokalizacja na trasie przejazdu pociggu, w ktérej odpowiedzialny IM musi przekazaé RU,
ktére zawarlo z nim umowe o tras¢, komunikat ,Prognoza jazdy pociagu” wraz z TETA.

Repozytorium

Repozytorium jest podobne do bazy danych i stownika danych, obejmuje ono jednak
zwykle kompleksowe Srodowisko systeméw zarzadzania informacjami. Musi zawiera¢ nie
tylko opisy struktur danych (tj. jednostek i elementéw), lecz réwniez bedace przedmiotem
zainteresowania przedsigbiorstwa metadane, ekrany danych, raporty, programy i systemy.
Zazwyczaj zawiera wewnetrzny zestaw oprogramowania narzedziowego, system zarzg-
dzania baza danych (DBMS), metamodel, wypelnione metadane oraz oprogramowanie
umozliwiajace dostep do danych w repozytorium oraz ich wprowadzanie.

RIV

Przepisy dotyczace wzajemnego uzytkowania wagonéw w ruchu migdzynarodowym.

Przepisy dotyczace wzajemnego uzytkowania urzadzenia zaladowczego, kontenera i palet
w ruchu migdzynarodowym.

Droga

Geograficzna droga, ktéra ma by¢ przebyta od punktu poczatkowego do punktu docelo-
wego.

Odcinek drogi

Czg$¢ drogi.

RPC Zdalne wywolanie procedur (ang. Remote Procedure Call).
Protokét RPC jest okre$lony w specyfikacji protokotu RPC, wersja 2 [RFC1831].
RU Zob. Przedsigbiorstwo kolejowe.

Planowy czas odjazdu

Data i godzina odjazdu, w odniesieniu do ktérych skladany jest wniosek o trase.

Planowy rozklad jazdy

Chronologicznie okreslone zajecie infrastruktury kolejowej dla ruchu pociggu na otwartej
linii lub na stacjach. Zmiany rozkladéw jazdy IM dostarcza co najmniej 2 dni przed
poczatkiem dnia, w ktérym pociag odjezdza ze swojego punktu poczatkowego. Taki
rozklad jazdy stosuje si¢ do okreSlonego dnia. W niektérych krajach nazywany jest
,operacyjnym rozkladem jazdy”.

Dostawca ustug

Przewoznik odpowiedzialny za okreslony etap transportu. Strona, ktéra odbiera lub
obstuguje rezerwacje.
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Przesytka

Pakiet towaru przesylany przez jednego nadawce jednemu odbiorcy, ktéry jest zalado-
wany na jedng lub wiecej kompletnych jednostek fadunkowych badz na jeden lub wigcej
kompletnych wagondw.

Przyklad:
1 kontener
1 przesytka
9} (o}
Jesli dwie intermodalne jednostki
Lken. 2k, fadunkowe zaladowane zostang na
o) ) ten sam wagon = 2 przesyltka
1 wagon |
1 przesytka
@ &
1. wagon 2. wagon
przesylka przesytka

}4— Jedna przesytka —D'

Whniosek o  przydzielenie
trasy ad hoc

Indywidualny wniosek o przydzielenie trasy zgodnie z art. 23 dyrektywy 2001/14/WE
skladany w zwigzku z dodatkowym zapotrzebowaniem na transport lub potrzebami
operacyjnymi.

POWINIEN

Uzycie tego stowa lub przymiotnika ,ZALECANY” oznacza, ze w okre$lonych okolicznos-
ciach zasadne moze by¢ pominigcie danego elementu, lecz przed wybraniem innego
kierunku dzialania nalezy pozna¢ i doktadnie rozwazy¢ wszystkie konsekwencje.

NIE POWINIEN

Uzycie takiego wyrazenia lub wyrazenia ,NIEZALECANE” oznacza, ze w okre§lonych
okoliczno$ciach mogg istnie¢ zasadne powody, by uznaé dane postgpowanie za dopusz-
czalne lub nawet pozyteczne, jednak przed przyjeciem postgpowania okreslonego przy
uzyciu takiego wyrazenia nalezy poznaé wszystkie konsekwencje i dokladnie rozwazyé
przedmiotowy przypadek.

SMTP Prosty protokét przesylania poczty (ang. Simple Mail Transfer Protocol).
SNMP Prosty protokot zarzadzania siecig (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 danych, zarzadzania nimi i wyszukiwania ich w relacyjnych bazach danych.

Zainteresowane podmioty

Kazda osoba lub organ wykazujace uzasadnione zainteresowanie $wiadczeniem ustug
kolejowych, np.:

przedsigbiorstwo kolejowe (RU),

dostawca ustug monitorowania przesylek,
dostawca lokomotyw,

dostawca wagonéw,

dostawca maszynistéw/personelu pociagu,
dostawca gorek rozrzadowych,

dostawca mechanizméw zwrotnicowych,
integrator ustug,

dostawca przedzialéw czasowych (IM),

dyspozytor (IM),
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zarzadca ruchu,

zarzadca floty pojazdow,

dostawca ustug transportu promem,

inspektor wagonéw i lokomotyw,

dostawca ustug naprawczych wagonéw i lokomotyw,
zarzadca przesylek,

dostawca ustug manewrowych i rozrzadowych,
dostawca ustug logistycznych,

odbiorca przesytki,

nadawca przesylki;

dodatkowo w przypadku jednostek intermodalnych:
dostawca kontenerdw,

operator terminalu intermodalnego,

dostawca platform/firma przewozowa,

transport parowcern,

linie transportu barkowego.

TCP

Protokot sterowania transmisjg (ang. Transmission Control Protocol).

Techniczna specyfikacja inte-

Oznacza specyfikacje dotyczace podsystemu lub jego czgsci, okreslone w celu spelnienia

roperacyjnosci wymagan zasadniczych oraz zapewnienia interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu
kolei konwencjonalne;j.

TETA Zob. Przewidywany czas przyjazdy pociagu.

Odtwarzanie przemie- | Dzialanie podjete na wniosek o znalezienie i zrekonstruowanie historii transportu danej

szczania przesylki, pojazdu, sprzetu, paczki lub tadunku.

Sledzenie Dzialanie polegajace na systematycznym monitorowaniu i rejestrowaniu aktualnej lokali-
zadji i statusu danej przesylki, pojazdu, sprzetu, paczki lub fadunku.

Przewidywany czas przy- | Przewidywany czas przyjazdu pociaggu do okre$lonego punktu, np. punktu przekazania,

jazdu pociggu punktu wymiany lub punktu docelowego pociagu.

Trasa pociggu Droga przejazdu pociagu okreslona w czasie i przestrzeni.

Trasa pociggu/przedzialy | Okreslenie drogi przejazdu pociggu za pomocy czasu i lokalizacji (punktéw znaczniko-

czasowe wych), w ktérych bedzie si¢ ona zaczynaé i konczy¢, wraz ze szczegétowymi danymi o

tych lokalizacjach, ktére pociag minie lub w ktdrych zatrzyma si¢ na swej drodze. Dane
te moga rowniez zawiera¢ wszelkie dotyczace pociagu dzialania, ktére zostang wykonane
po drodze, takie jak zmiana druzyny pociaggowej, lokomotywy lub inne zmiany skladu.

Transeuropejska sie¢  kole-
jowa

Sie¢ kolejowa opisana w zalaczniku 1 do dyrektywy 2001/16/WE (¥).

Przetadunek

Operacja przeladowywania intermodalnych jednostek ladunkowych z jednego $rodka
transportu na inny.

Plan podrézy

Przedstawia planowana podréz wzorcowa wagonu lub jednostki intermodalne;j.
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TSI Techniczna specyfikacja interoperacyjnosci.
Tunelowanie Proces, za pomocy ktdérego prywatne pakiety IP zostaja upakowane (kapsulkowanie) w

publicznym pakiecie IP.

uDP Protokot datagraméw uzytkownika (ang. User Datagram Protocol).

Protokét STUN (proste przegladanie protokotu datagraméw uzytkownika (UDP) poprzez
translatory adreséw sieciowych (NAT)) jest lekkim protokotem, ktéry pozwala na wykry-
wanie przez aplikacje obecnosci i typéw translatoréw i zapér sieciowych (firewalls)
pomigdzy nimi a publicznym internetem. Umozliwia takze identyfikacje przez aplikacje
publicznych adreséw protokolu internetowego (IP) przydzielonych im przez NAT. STUN
wspolpracuje z wieloma istniejagcymi translatorami i nie wymaga od nich zadnego szcze-
g6lnego zachowania. Dzigki temu umozliwia on wspélprace calego szeregu aplikacji z
istniejaca infrastrukturg NAT.

UIC UIC to Migdzynarodowy Zwiazek Kolei.
UITP UITP to Migdzynarodowa Unia Transportu Publicznego.
UNIFE Europejskie Stowarzyszenie Przemystu Kolejowego (UNIFE) jest organizacjg, ktéra dba o

interesy dostawcéw w sektorze kolejowym. Aktualnie okolo 100 dostawcéw i poddos-
tawcow jest reprezentowanych bezposrednio, a okoto 1 000 posrednio poprzez organi-
zacje krajowe.

Wrykorzystana  pojemno$¢ | Kod uzywany do podawania, w jakim stopniu sprzet jest zaladowany lub pusty (np.
jednostki pelny, pusty, LCL).

tadunek jednostkowy Pewna ilo$¢ indywidualnych pakietéw polaczonych ze soba, umieszczonych na palecie
lub zwigzanych razem i tworzacych w ten sposéb pojedyncza jednostke w celu spraw-
niejszego przenoszenia ich przez urzadzenia mechaniczne.

Pocigg marszrutowy Pocigg towarowy odprawiony tylko z jednym listem przewozowym i tylko jednym
rodzajem towaru oraz zlozony z jednorodnych wagonéw jadacych od nadawcy do
odbiorcy bez posredniego zestawiania.

VPN Wirtualna sie¢ prywatna (ang. Virtual Private Network).

Termin ,wirtualna sie¢ prywatna” stuzy do opisu niemal dowolnego systemu zdalnej tacz-
nosci, takiego jak publiczna sie¢ telefoniczna oraz stale obwody wirtualne z komutacjg
pakietéw (Frame Relay PVC).

Wraz z wprowadzeniem internetu wirtualna sie prywatna stala si¢ synonimem zdalnej
facznosci sieciowej opartej na protokole IP. W uproszczeniu VPN sklada si¢ z dwu lub
wiecej sieci prywatnych, ktére komunikuja sie w bezpieczny sposob poprzez sieé
publiczng.

VPN moze istnie¢ pomiedzy indywidualng maszyng i siecig prywatna (klient-serwer) lub
pomiedzy zdalna siecig lokalng i sieciag prywatna (serwer-serwer). Sieci prywatne moga
taczy( si¢ przez tunelowanie. VPN zazwyczaj wykorzystuje internet jako podstawowy sieé
transportows, lecz szyfruje dane przesylane pomiedzy klientem VPN a brama VPN, aby
uniemozliwi¢ ich odczytanie nawet w przypadku ich przechwycenia podczas przesylania.

Wagon tadowny Ladunek jednostkowy, gdy jednostka jest wagon.

Zlecenie przewozu Podzbiér danych zawartych w liscie przewozowym zawierajgcy istotne dla RU informacje
potrzebne mu do przeprowadzenia transportu na etapie, za ktdry jest odpowiedzialny, az
do przekazania transportu nastgpnemu RU.

Polecenie transportu przesytki wagonowej.

List przewozowy Dokument wystawiony przez przewoznika lub w imieniu przewoZnika, stanowigcy
dowdd zawarcia umowy o przewdz ladunku.
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Termin Opis

Sieé World Wide Web:

ustuga internetowa, ktéra faczy dokumenty poprzez udostepnienie hipertekstowych laczy
(linkéw) pomiedzy serwerami, tak aby uzytkownik mégl przechodzi¢ z jednego doku-
mentu do innego zwigzanego z nim dokumentu bez wzgledu na to, gdzie jest on prze-
chowany w internecie.

XDR Zewngtrzna reprezentacja danych (ang. External Data Representation).
Specyfikacje dotyczace protokotu XDR zawarto w standardzie XDR [RFC1832].

XDR jest standardem opisu i kodowania danych. Umozliwia przesytanie danych
pomiedzy systemami o odmiennych architekturach. XDR wpisuje si¢ w warstwe prezen-
tacji danych modelu ISO i jest w przyblizeniu analogiczny pod wzgledem pelnionej przez
niego funkcji do standardu X.409, abstrakcyjnej notacji sktadniowej ISO. Gléwna réznica
pomiedzy nimi polega na tym, ze XDR uzywa niejawnej konwersji typu, natomiast
X.409 — jawnej. XDR uzywa jezyka do opisu formatéw danych. Jezyk ten moze by¢
uzywany tylko do opisu danych, nie jest to jezyk programowania. Umozliwia on opisy-
wanie zlozonych formatéw danych w zwiezly sposéb. Alternatywny sposéb opisu przy
uzyciu reprezentacji graficznej (jezyk sam w sobie nieformalny) szybko prowadzi do
niezrozumialych opiséw w przypadku zlozonych formatéw. Jezyk XDR podobny jest do
jezyka C. Protokoly takie jak ONC RPC (zdalne wywolanie procedur) oraz NES (sieciowy
system plikow) uzywaja XDR do opisywania formatu swoich danych. Standard XDR
opiera si¢ na zalozeniu, ze bajty (lub oktety) sa przenosne, przy czym bajt jest zdefinio-
wany jako 8 bitéw danych. Dane urzgdzenie sprzgtowe powinno kodowaé bajty na
réznych no$nikach w taki sposéb, aby inne urzadzenia sprzetowe mogly dekodowac te
bajty bez utraty znaczenia.

XML-RPC XML-RPC to protokét zdalnego wywolania procedur oparty na jezyku XML (Extensible
Mark-up Language), stosowany do wymiany danych przez internet. Okresla on format
XML komunikatéw przesytanych pomiedzy klientami i serwerami przy uzyciu protokotu
HTTP. Komunikat XML-RPC koduje albo procedurg, ktéra ma byé wywolana przez
serwer, wraz z parametrami uzywanymi przy wywolaniu, albo wynik wywolania. Para-
metrami i wynikami procedury moga by¢ skalary, liczby, ciagi, daty itd.; moga to by¢
réwniez zlozone struktury rekordéw i list. Niniejszy dokument okresla, w jaki sposéb
stosowa¢ protokot BEEP (Blocks Extensible Exchange Protocol) do przesylania pomiedzy
klientami i serwerami komunikatéw zakodowanych w formacie XML-RPC.

XQL Rozszerzony strukturalny jezyk zapytan (ang. Extended Structured Query Language).

(*) Dyrektywa 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych (Dz.U. L 110 z 20.4.2001, s. 1).
(") Dyrektywa 91/440/WE z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych (Dz.U. L 237 z 24.8.1991, s. 25).
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Dodatek II1

Zadania krajowego punktu kontaktowego ds. TAF/TAP

1) Pelnienie funkcji punktu posredniczacego w kontaktach miedzy ERA, komitetem sterujagcym TAF/TAP a podmiotami
z sektora kolei (zarzadcy infrastruktury, przedsigbiorstwa kolejowe, posiadacze wagonéw, zarzadcy stacji, sprzedawcy
biletéw, operatorzy intermodalni, klienci ustug transportu towarowego koleja i odpowiednie stowarzyszenia) w
panstwie cztonkowskim w celu zapewnienia, aby podmioty z sektora kolei angazowaly si¢ w dzialania zwigzane z
TAF i/TAP oraz byly poinformowane o og6lnym rozwoju sytuacji i decyzjach komitetu sterujacego.

2) Przekazywanie informacji o problemach i kwestiach zglaszanych przez podmioty z sektora kolei w panstwie czton-
kowskim wiceprzewodniczacym komitetu sterujacego TAF/TAP.

3) Kontaktowanie si¢ z czlonkiem Komitetu ds. Interoperacyjnosci i Bezpieczefistwa Kolei (RISC) z danego panstwa
cztonkowskiego w celu zapewnienia, by byt on nalezycie poinformowany o krajowych kwestiach dotyczacych TAF|
TAP przed kazdym posiedzeniem RISC, oraz by zainteresowane podmioty z sektora kolei byly nalezycie poinformo-
wane o decyzjach tego komitetu dotyczacych TAF/TAP.

4) Panstwo czlonkowskie zapewnia, by skontaktowano si¢ ze wszystkimi licencjonowanymi przedsigbiorstwami kolejo-
wymi i innymi podmiotami z sektora kolei (zarzadcy infrastruktury, przedsi¢biorstwa kolejowe, posiadacze wagonéw,
zarzadcy stacji, operatorzy intermodalni, klienci ustug transportu towarowego koleja i odpowiednie stowarzyszenia) i
przekazano im szczegdlowe informacje dotyczgce krajowego punktu kontaktowego oraz zalecono im skontaktowanie
si¢ z krajowym punktem kontaktowym, jezeli nie nawigzano jeszcze takiego kontaktu.

5) W zakresie, w jakim podmioty z sektora kolei w panstwie czlonkowskim sa znane, u$wiadomienie im ich
obowiazkéw wynikajacych z przepiséw dotyczacych TAF i TAP i koniecznoéci ich spelnienia.

6) Wspolpraca z panstwem czlonkowskim w celu zapewnienia wyznaczenia podmiotu odpowiedzialnego za wprowa-
dzenie podstawowych kodéw lokalizacji do centralnej domeny referencyjnej. Dane wyznaczonego podmiotu przeka-
zuje si¢ do DG MOVE na potrzeby odpowiedniego przekazywania informacji.

7) Wspieranie wymiany informacji miedzy podmiotami z sektora kolei (zarzadcy infrastruktury, przedsiebiorstwa kole-
jowe, posiadacze wagondw, zarzadcy stacji, sprzedawcy biletoéw, operatorzy intermodalni, klienci ustug transportu
towarowego kolejg i odpowiednie stowarzyszenia) w panstwie cztonkowskim.
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