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REGULAMENTUL (CE) NR. 62/2006 AL COMISIEI
din 23 decembrie 2005

privind specificatia tehnici de interoperabilitate pentru subsistemul ,aplicatii telematice pentru
transportul de marfi” al sistemului feroviar transeuropean conventional

(Text cu relevantd pentru SEE)

COMISIA COMUNITATILOR EUROPENE,

avand in vedere Tratatul de instituire a Comunitdtii Europene,

avand in vedere Directiva 2001/16/CE a Parlamentului European
si a Consiliului din 19 martie 2001 privind interoperabilitatea sis-
temului feroviar transeuropean conventional (1), in special
articolul 6 alineatul (1),

intrucat:

)

in conformitate cu articolul 2 litera (c) din Directiva
2001/16/CE, sistemul feroviar transeuropean conventional
este subdivizat in subsisteme structurale si functionale. Este
necesar ca fiecare dintre subsisteme s fie reglementat de o
specificatie tehnica de interoperabilitate (STI).

Primul pas in stabilirea unei STI este elaborarea unui
proiect de STI de citre Asociatia Europeand pentru
Interoperabilitate Feroviard (AEIF), care a fost desemnati
organism reprezentativ. comun.

AEJF a fost mandatati sd elaboreze un proiect de STI pen-
tru subsistemul ,aplicatii telematice pentru transportul de
marfd” in conformitate cu articolul 6 alineatul (1) din
Directiva 2001/16/CE. Parametrii de bazd pentru proiec-
tul de STI respectiv au fost adoptati prin Decizia
2004/446|CE a Comisiei din 29 aprilie 2004 de precizare
a parametrilor de bazd ai specificatiilor tehnice de
interoperabilitate pentru ,zgomot”, ,vagoane de marfd” si
Laplicatii telematice pentru transportul de marfi” mentio-
nate de Directiva 2001/16/CE (2.

() JOL110,20.4.2001, p. 1. Directivi astfel cum a fost modificatd prin

Directiva 2004/50/CE (JO L 164, 30.4.2004, p. 114, corectatd prin

JO L 220, 21.6.2004, p. 40).
() JOL155,30.4.2004, p. 1, astfel cum a fost rectificatd prin JOL 193,

1.6.2004, p. 1.

Proiectul de STI elaborat pe baza parametrilor de bazd a
fost insotit de un raport introductiv continand o analizd
cost-beneficiu, in conformitate cu articolul 6 alineatul (5)
din directiva mentionatd anterior.

Proiectul de STI a fost examinat de comitetul instituit in
temeiul articolului 21 din Directiva 96/48/CE a Consiliu-
lui din 23 iulie 1996 privind interoperabilitatea sistemului
feroviar transeuropean de mare vitezd (%), avand in vedere
raportul introductiv.

In conformitate cu articolul 1 din Directiva 2001/16/CE,
conditiile de realizare a interoperabilitatii sistemului fero-
viar transeuropean conventional se referd la conceperea,
construirea, imbundtdtirea, reinnoirea si exploatarea infra-
structurilor si a materialului rulant care contribuie la
functionarea sistemului, care va fi dat in folosintd dupi
data intrdrii in vigoare a directivei. De asemenea,
interconectarea eficientd a sistemelor de informatii si de
comunicatii ale diferitilor administratori de infrastructurd
si operatori este consideratd importantd.

Majoritatea aplicatiilor telematice pentru transportul de
marfd existente au fost concepute si aplicate in
conformitate cu ceringele pietelor nationale. Acest fapt
afecteazd continuitatea serviciilor de informatii peste
granite, un factor cheie in asigurarea calitdtii serviciilor
feroviare internationale, in special pe segmentul in plind
dezvoltare al serviciilor internationale de transport de
marfa.

O STI pentru telematicd nu trebuie sd impund utilizarea de
tehnologii sau solutii tehnice specifice, exceptand cazurile
in care acest lucru este strict necesar pentru
interoperabilitatea sistemului feroviar transeuropean
conventional.

(}) JO L 235,17.9.1996, p. 6. Directiva astfel cum a fost modificatd
ultima datd prin Directiva 2004/50/CE.



13/vol. 51

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 185

(9)  STI pentru telematicd se bazeazd pe cele mai avansate
cunostinte de specialitate disponibile in momentul elabo-
rarii proiectului in cauzd. Evolutiile din tehnologie,
cerintele operationale, de securitate sau sociale pot impune
modificarea sau completarea respectivei STI. In acest sens,
va fi elaboratd o procedurd de gestionare a modificdrilor
pentru a consolida si actualiza cerintele STIL Procesul de
actualizare va fi plasat sub auspiciile Agentiei Europene
Feroviare instituite prin Regulamentul (CE) nr. 881/2004 al
Parlamentului European si al Consiliului (*) de indatd ce
agentia devine operationald, respectiv pand in aprilie 2006.
Dupd caz, va fi initiatd, in conformitate cu articolul 6 ali-
neatul (3) din Directiva 2001/16/CE, o procedurd de revi-
zuire sau de actualizare mai aprofundati si mai detaliatd
care presupune modificiri ale procedurii corespunzitoare
identificate in prezenta STL

(10)  Aplicarea unei STI pentru telematicd trebuie si tind seama
de criteriile specifice privind compatibilitatea tehnicd si
operationald dintre infrastructurile si materialul rulant care
urmeazd a fi puse in functiune si sistemele in care urmeaza
a fi integrate. Aceste cerinte de compatibilitate implicd o
analizd tehnicd si economicd amdnuntitd care trebuie rea-
lizatd pentru fiecare caz in parte. Analiza respectiva ar tre-
bui sd tind seama de interfetele dintre diferitele subsisteme
mentionate de Directiva 2001/16/CE, de diferitele categorii
de linii si material rulant prevazute de directiva mentionatd
anterior si de mediile tehnic si operational ale retelei
existente.

(11) Cu toate acestea, este esential ca 0 asemenea analizd si fie
efectuatd intr-un cadru de norme si linii directoare de
aplicare coerente. Aceasta va necesita instituirea, de citre
organismele reprezentative din sectorul feroviar la nivel
european, a unei strategii europene de punere in aplicare a
unei STI pentru telematicd. O asemenea strategie ar trebui
sd precizeze etapele necesare pentru trecerea de la
abordarile nationale fragmentate din prezent in ceea ce pri-
veste gestionarea informatiilor la o situatie de schimb fluid
de informatii in cadrul intregii retele feroviare a Uniunii
Europene.

(12) Pentru a asigura o aplicare eficientd a STI, trebuie conceput
un Plan Strategic European de Desfdsurare. Planurile de
aplicare progresivi elaborate de participanti trebuie coor-
donate la nivel european si trebuie sd tind seama de proce-
deele si sistemele de tehnologie a informatiilor existente ale
intreprinderilor feroviare si ale administratorilor de infra-
structurd. In acest sens, este necesar ca intreprinderile fero-
viare si administratorii de infrastructurd sd contribuie prin
furnizarea de informatii functionale si tehnice privind
aplicatiile  telematice individuale existente pentru
transportul de marfa.

(13)  Sistemul tintd necesar in STI ar trebui sd se bazeze pe o teh-
nologie informaticd avind o duratd de viatd previzuta care
este sensibil mai mica decat cea a instalatiilor feroviare de
semnalizare si telecomunicatii traditionale actuale. Astfel,
este necesard o strategie de desfisurare mai degrabd
proactivd decat reactivi pentru a evita ca sistemul si devind

(1) JOL 164, 30.4.2004, p. 1, astfel cum a fost rectificat prin JO L 220,
21.6.2004, p. 3.

invechit inainte de realizarea completd a interconexiunilor
sale. De asemenea, o desfdsurare fragmentatd in ansamblul
sistemului feroviar european ar da nastere unor costuri
suplimentare importante si unor cheltuieli generale opera-
tionale datorate incertitudinii privind continuitatea servi-
ciului. Stabilirea unui plan cadru coerent la nivel european
ar contribui la o dezvoltare armonioasi a unor servicii de
informatii continue in cadrul intregului sistem feroviar
transeuropean, in conformitate cu strategia UE pentru
reteaua de transport transeuropean. Un astfel de plan
trebuie sd se bazeze pe planuri nationale de aplicare cores-
punzitoare si ar trebui si furnizeze o bazd de cunostinte
adecvate pentru a sprijini adoptarea de decizii de citre dife-
ritele parti implicate - in special de citre Comisie in aloca-
rea de sprijin financiar pentru proiectele feroviare. Comi-
sia ar trebui sd fie autorizatd si faciliteze stabilirea
mijloacelor adecvate pentru a asigura coordonarea dintre
parti in dezvoltarea unui astfel de plan european.

(14) Pentru a evita orice confuzie, este necesar si se precizeze
cd dispozitiile Deciziei 2004446 |CE privind parametrii de
bazi ai sistemului feroviar transeuropean conventional nu
se mai aplicd.

(15) STI pentru aplicatiile telematice pentru transportul de
marfd este de naturd functionald. Ca urmare, principalii
destinatari ai dispozitiilor cuprinse in STI sunt participantii
de pe piatd. Un regulament destinat unui grup adecvat de
participanti este mai util decat o decizie adresatd statelor
membre, in scopul punerii in aplicare a dispozitiilor STL

(16) Dispozitiile prezentului regulament sunt in conformitate
cu avizul comitetului instituit prin Directiva 96/48/CE,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1

Specificatia tehnicd de interoperabilitate (STI) privind subsistemul
Laplicatii telematice pentru transportul de marfd” al sistemului
feroviar conventional mentionat la articolul 6 alineatul (1) din
Directiva 2001/16/CE este cea definitd in anexa la prezentul
regulament.

STI este pe deplin aplicabild infrastructurii si materialului rulant
ale sistemului feroviar transeuropean conventional definit in
anexa [ la directiva 2001/16/CE.

Articolul 2

Intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructurd
contribuie prin furnizarea de informatii functionale si tehnice
privind aplicatiile telematice individuale pentru transportul de
marfa existente, definite la capitolul 2 din anexd, in termen de sase
luni de la intrarea in vigoare a prezentului regulament.
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Atrticolul 3

Organismele reprezentative din sectorul feroviar care
functioneazd la nivel european definite la articolul 3 alineatul (2)
din Regulamentul (CE) nr. 881/2004 elaboreazd un Plan Strategic
European de Desfdsurare pentru STI anexatd, in conformitate cu
criteriile previzute la capitolul 7 din anexa la prezentul
regulament.

Ele trimit acest plan strategic statelor membre si Comisiei in
termen de un an de la data intririi in vigoare a prezentului
regulament.

Articolul 4
Dispozitiile Deciziei 2004/446CE privind parametrii de baza ai

sistemului feroviar transeuropean conventional nu se mai aplicd
de la data intrdrii in vigoare a prezentului regulament.

Articolul 5

Prezentul regulament intrd in vigoare in ziua urmdtoare datei
publicdrii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplicd direct in toate statele

membre.

Adoptat la Bruxelles, 23 decembrie 2005.

Pentru Comisie
Jacques BARROT

Vicepresedinte
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Sistemul feroviar transeuropean conventional

Specificatie tehnicd de interoperabilitate pentru subsistemul ,,aplicatii telematice pentru transportul de

1.

)

marfi”

INTRODUCERE

1.1.

1.2

Domeniul tehnic de aplicare

e

Prezenta STI se referd la subsistemul ,aplicatii telematice pentru serviciile de transport de marfd” mentionat
in lista de la punctul 1 litera (b) din anexa II la Directiva 2001/16/CE.

Exploatarea comerciald a trenurilor, a vagoanelor si a unititilor intermodale pe reteaua feroviard
transeuropeand depinde de un schimb eficient de informatii intre diferitii administratori de infrastructurd,
intreprinderi feroviare si alti prestatori de servicii. Nivelurile de performantd, siguranta, calitatea serviciilor
si costurile depind de aceastd compatibilitate si de acest schimb, la fel cum depinde, in special,
interoperabilitatea sistemului feroviar transeuropean conventional.

Specificatia tehnicd de interoperabilitate are, de asemenea, un impact asupra conditiilor de folosire a
serviciilor de transport feroviar de citre utilizatori. in acest sens, prin ,utilizatori” se inelege nu numai
administratorii de infrastructurd sau intreprinderile feroviare, ci si toti ceilalti prestatori de servicii, precum
intreprinderile de vagoane, operatorii intermodali si chiar clientii.

in cele din urmd, avantajul interoperabilitatii sistemului feroviar conventional a fost luat in considerare la
stabilirea conditiilor pentru asigurarea unei mai mari interoperabilitdti intre modurile de transport, in
special intre transportul feroviar conventional si transportul feroviar combinat.

Scopul prezentei STI este acela de a asigura, de asemenea, cea mai bund adaptare, in orice moment, a
schimbului eficient de informatii, din punct de vedere calitativ si cantitativ, la evolutiile cerintelor, astfel
incat procesul de transport sd rimana cat mai viabil din punct de vedere economic si transportul de marfa
pe calea feratd sa isi mentind pozitia pe piatd in confruntarea cu concurenta intensa.

Toate aceste aspecte implicd construirea sau modernizarea sistemului feroviar transeuropean conventional
pentru transportul feroviar conventional si transportul intermodal. Nevoia unei asemenea modernizari a
laturii feroviare a sistemului de transport poate fi observatd, de asemenea, prin compararea punctelor critice
(interfete intre diferitii parteneri implicati) din transportul rutier de marfd cu punctele critice ale
transportului feroviar de marfi pentru un scenariu simplificat, previzut in anexa A indexul 5 capitolul 1.1.

Gestionarea transporturilor in conditiile atator interfete prin intermediul schimburilor de informatii in baza
Directivelor 2001/14/CE (') si 2001/16/CE ale Parlamentului European si ale Consiliului este scopul final
al prezentei STI.

Aceastd scurtd explicatie a domeniului de aplicare a STI ,aplicatii telematice pentru transportul de marfa”
a sistemului de transport feroviar conventional prezintd, de asemenea, diferenta fatd de STI ,exploatarea
si gestionarea traficului” a sistemului de transport feroviar conventional. STI ,exploatarea si gestionarea
traficului” se referd - in special in ceea ce priveste aspectele de siguranta - la procedurile si echipamentele
aferente care permit o exploatare coerentd a diferitelor subsisteme structurale, inclusiv, in special,
conducerea trenurilor, planificarea si gestionarea traficului, care reprezintd principalele activitati ale unei
iF in conformitate cu definitia (a se vedea capitolul 2.3: Descriere generald a subsistemului).

STI ,aplicatii telematice” se referd la aplicatiile pentru serviciile de transport de marfi si la gestionarea
legdturilor cu alte moduri de transport, ceea ce inseamnd ca aceasta se concentreazd, pe langa simpla
exploatare a trenurilor, pe serviciile de transport ale unei IF. Aspectele legate de siguranta sunt luate in
considerare doar in masura in care existenta unor date, de exemplu valori gresite sau neactuale, poate avea
consecinte asupra functiondrii sigure a unui tren.

Domeniul geografic de aplicare

Domeniul geografic de aplicare a prezentei STI il constituie sistemul feroviar transeuropean conventional
descris in anexa I la Directiva 2001/16/CE. Cu toate acestea, prezenta STI se poate aplica, de asemenea,
ansamblului retelei feroviare de transport de marfi a statelor membre ale UE, sub rezerva faptului ¢
cerintele prezentei STI nu sunt obligatorii pentru transportul de marfa care soseste sau pleacd dintr-o tard
nemembra UE.

JOL75,15.3.2001, p. 29. Directivi astfel cum a fost modificata ultima datd prin Directiva 2004/49/CE (JO L 164, 30.4.2004,
p. 44, astfel cum a fost rectificatd prin JO L 220, 21.6.2004, p. 16).
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2.

)

1.3.

Continutul prezentei STI

fn conformitate cu articolul 5 alineatul (3) din Directiva 2001/16/CE, prezenta STI:

(a) indicd domeniul sa de aplicare preconizat in cadrul subsistemului ,aplicatii telematice pentru
transportul de marfd” - capitolul 2: Definitia subsistemului/domeniului de aplicare;

(b) formuleaza cerintele esentiale pentru subsistemul respectiv si pentru interfetele sale in raport cu alte
subsisteme - capitolul 3: Cerinte esentiale;

(c) stabileste specificatiile functionale si tehnice care trebuie si fie respectate de subsistem si de interfetele
sale In raport cu alte subsisteme - capitolul 4: Caracterizarea subsistemului;

(d) precizeazd componentele interoperabilititii si interfetele vizate de specificatiile europene, inclusiv
standardele europene, necesare pentru realizarea interoperabilitdtii in cadrul sistemului feroviar
transeuropean conventional - capitolul 5: Cerintele esentiale;

(e) specificd, in fiecare caz luat in considerare, procedurile de evaluare a conformitdtii sau adecvarii pentru
utilizare. Acest lucru include, in special modulele definite de Decizia 93/465/CEE a Consiliului () sau,
dupd caz, proceduri specifice care trebuie aplicate pentru a evalua fie conformitatea, fie adecvarea
pentru utilizare a componentelor de interoperabilitate si verificarea ,,CE” a subsistemelor - capitolul 6:
Evaluarea conformitatii si/sau a adecvdrii pentru utilizare a componentelor si verificarea subsistemului;

(f) indicd strategia de aplicare a STI. Trebuie precizate, in special, etapele care trebuie parcurse pentru a
se trece progresiv de la situatia actuald la situatia finald, in care respectarea STI va constitui regula
generald - capitolul 7: Punere in aplicare;

(¢) indicd, pentru personalul interesat, calificdrile profesionale si conditiile de santate si sigurantd la locul
de muncd, necesare pentru exploatarea si intretinerea subsistemului in cauzd, precum si pentru
aplicarea STI - capitolul 4: Caracterizarea subsistemului.

De asemenea, in conformitate cu articolul 5 alineatul (5), se prevad cazuri specifice pentru prezenta STI;
acesta sunt indicate la capitolul 7.4: Cazuri specifice.

in cele din urm3, prezenta STI cuprinde, de asemenea, la capitolul 4 (Caracterizarea subsistemului), cerintele
de exploatare si intretinere specifice sferei de aplicare precizate la alineatele (1.1) (Domeniul tehnic de
aplicare) si (1.2) (Domeniul geografic de aplicare) anterioare.

DEFINITIA SUBSISTEMULUI/DOMENIUL DE APLICARE

2.1.

2.2.

Functii din cadrul domeniului de aplicare a STI

Subsistemul ,aplicatii telematice pentru transportul de marfi” este definit la sectiunea 2.5 litera (b) din
anexa II la Directiva 2001/16/CE.

Acesta cuprinde, in special:

— aplicatii pentru serviciile de transport de marfd, incluzand sisteme de informare (monitorizare in timp
real a marfurilor si trenurilor);

— sisteme de triere si de alocare, prin sisteme de alocare intelegdndu-se compunerea trenurilor;
— sisteme de rezervare, prin care se in;elege rezervarea trasei trenului;

— gestionarea legdturilor cu alte moduri de transport si elaborarea documentelor electronice de insotire.

Functii exterioare domeniului de aplicare a STI

Sistemele de platd si facturare pentru clienti nu intrd in domeniul de aplicare a prezentei STI, nici sistemele
de platd si facturare intre diferitii prestatori de servicii precum intreprinderile feroviare sau administratorii
de infrastructurd. Proiectul sistemului care se afli la baza schimbului de date in conformitate cu
capitolul 4.2 (Specificatii functionale si tehnice ale subsistemului) furnizeazd, totusi, informatiile necesare
ca bazd pentru platile care rezultd din serviciile de transport.

De asemenea, planificarea pe termen lung a circulatiei trenurilor nu intrd in domeniul de aplicare a
prezentei STI privind aplicatiile telematice. Cu toate acestea, la anumite puncte se va face trimitere la
rezultatul planificdrii pe termen lung in masura in care existd o relatie cu schimbul eficient de informatii
necesare pentru exploatarea trenurilor.

JO L 220, 30.8.1993, p. 23.
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2.3.

Descriere generali a subsistemului

2.3.1. Entitdti implicate

Prezenta STI tine seama de prestatorii actuali de servicii si de diferitii prestatori potentiali de servicii
implicati in transportul de marfa, in urmatoarele servicii (lista nu este exhaustiva):

— vagoane

— locomotive

— mecanici de locomotiva

— manevre prin macazuri $i prin gravitatie

— vanzarea de sloturi

— gestionarea transporturilor

— compunerea trenurilor

— exploatarea trenurilor

— monitorizarea trenurilor

— controlul trenurilor

— monitorizarea transporturilor

— inspectia i repararea vagoanelor si/sau locomotivelor

— vdmuirea

— exploatarea terminalelor intermodale

— gestionarea transportului rutier.

Anumiti prestatori de servicii sunt definiti explicit in Directivele 2001/14/CE si 2001/16/CE. Intrucat

ambele directive trebuie luate in considerare, prezenta STI tine seama in special de urmatoarea definitie (a

se vedea, de asemenea, anexa A indexul 6):
~«Administratorul infrastructurii (Al)» Inseamnd orice organism sau intreprindere responsabild in
special cu realizarea si intretinerea infrastructurii feroviare. Acest termen poate include si administrarea
sistemelor de control si sigurantd ale infrastructurii. Atributiile administratorului infrastructurii in ceea

ce priveste o retea sau o parte a unei retele pot fi atribuite unor organisme sau intreprinderi diferite.”

Pe baza acestei definitii, prezenta STI considerd un Al prestatorul de servicii pentru alocarea traselor,
controlul/monitorizarea trenurilor si rapoartele privind trenul/trasa.

in conformitate cu Directiva 2001/14/CE, organismul sau intreprinderea cireia un Al ii aloci o trasd este
definitd ca solicitant.

n«Solicitantul» inseamni o intreprindere feroviard sifsau un grup international de intreprinderi feroviare
titulare ale unei licente si, in statele membre care permit o astfel de posibilitate, alte persoane si/sau
persoane juridice care, pentru activititi publice sau din interes comercial, doresc sd obtind capacitdti de
infrastructurd, ca de exemplu autoritdtile publice previzute de Regulamentul (CEE) nr. 1191/69 si
incarcdtorii, expeditorii si operatorii de transport combinat, in vederea efectudrii de servicii de transport
feroviar pe teritoriile lor respective.

fn timp ce o dntreprindere feroviard» este definiti ca orice intreprindere public sau privata, licentiati
in conformitate cu legislatia comunitard aplicabild, al cirei principal obiect de activitate constd in
furnizarea de servicii de transport de marfuri sifsau cilatori pe calea feratd, tractiunea fiind asiguratd
obligatoriu de aceastd intreprindere; acest termen include, de asemenea, intreprinderile care asigurd
numai tractiunea.”

Pe baza acestei definitii, prezenta STI consider o IF ca prestatorul de servicii pentru exploatarea trenurilor.

In ceea ce priveste alocarea unei trase pentru circulagia unui tren, se tine seama, de asemenea, de articolul 13
din Directiva 2001/14/CE:

,Capacititile de infrastructurd sunt alocate de citre un administrator al infrastructurii si, odatd alocate
unui solicitant, nu pot fi transferate de citre acesta unei alte intreprinderi sau unui alt serviciu. Orice
tranzactie In ceea ce priveste capacititile de infrastructurd este interzisd si determind excluderea de la
alte acorddri de capacitate. Utilizarea capacititilor de citre o intreprindere feroviard in situatia in care
deruleazi activitdtile unui solicitant care nu este o intreprindere feroviard nu se considerd transfer.”
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Pentru scenariile de comunicare intre administratorii de infrastructurd si solicitanti in regimul de executie
al unui transport, se iau in considerare doar Al si iF, si nu toate categoriile de solicitanti, ceea ce poate fi
relevant pentru regimul de planificare. In regimul de executie, este definitd intotdeauna o relatie AI-F,
pentru care schimbul de mesaje si stocarea informatiilor sunt specificate in prezenta STI. Definitia unui

solicitant si posibilitatile de alocare a traselor care rezultd din aceasta nu sunt influentate.

Dupa cum s-a mentionat anterior, pentru un transport de marfi trebuie prestate diferite servicii. Un astfel
de exemplu este furnizarea vagoanelor. Acest serviciu poate fi asimilat unui administrator de parc feroviar.
In cazul in care, pentru un transport, acest serviciu este unul din serviciile oferite de iF, aceasta din urma
actioneazd, de asemenea, in calitate de administrator de parc feroviar. Un administrator de parc feroviar
isi poate gestiona propriile vagoane si/sau vagoanele altui operator (prestator de servicii pentru vagoanele
de marfd). Nevoile pentru acest tip de prestator de servicii sunt luate in considerare indiferent daci persoana
juridicd a administratorului de parc feroviar este o IF sau nu.

Prezenta STI nu instituie noi persoane juridice si nu obligd o IF sd implice prestatori de servicii externe
pentru serviciile pe care IF insisi le oferd, insi ea specificd, dupd caz, un serviciu prin numele unui prestator
de servicii conex. n cazul in care serviciul este prestat de o F, aceasta din urmi este considerati prestator
al serviciului respectiv.

La luarea in considerare a nevoilor unui client, unul dintre servicii este organizarea si gestionarea liniei de
transport in conformitate cu angajamentul fatd de client. Acest serviciu este prestat de intreprinderea
feroviara principala (IF principald sau [FP). FP este singurul punct de contact pentru client. In cazul in care
lantul de transport implici mai multe intreprinderi feroviare, IFP este responsabili, de asemenea, de
coordonarea cu celelalte intreprinderi feroviare.

Acest serviciu poate fi executat, de asemenea, de un transportator sau de orice alti entitate.

Implicarea unei IF ca IFP poate diferi de la un tip de flux de transport la altul. in activitatea intermodal,
gestionarea capacitdtilor trenurilor complete si pregdtirea foilor de parcurs sunt realizate de un integrator
de servicii intermodale, care ar putea fi clientul unei IFP.

Cu toate acestea, principalul aspect este ca IF, Al si ceilalti prestatori de servicii (in sensul precizat anterior)
trebuie sd lucreze impreund, prin cooperare sifsau prin acces liber, precum si prin schimburi eficiente de
informatii, pentru a presta servicii integrate clientilor.

2.3.2.  Procese vizate

Prezenta STI pentru industria de transport feroviar de marfd se limiteazd, in conformitate cu Directiva
2001/16/CE, la Al si IF/IFP, in ceea ce i priveste pe clientii lor directi.

in exploatarea serviciilor de transport de marf3, activitatea unei IFP privind un transport incepe cu primirea
scrisorii de trdsurd de la clientul sdu si, de exemplu pentru incdrciturile de vagoane, cu ora de eliberare a
vagoanelor. [FP elaboreazd un plan de parcurs preliminar (pe baza experientei si/sau a contractului) pentru
traseul trenului. In cazul in care IFP intentioneazi sd plaseze incdrcitura vagonului intr-un tren in cadrul
regimului de acces liber (IFP exploateaz trenul pe intregul traseu), planul de parcurs preliminar este per
se si cel definitiv. In cazul in care IFP intentioneaza si plaseze incdrcitura vagonului intr-un tren care implica
cooperarea cu alte IF, aceasta trebuie sd afle mai intai ciror IF trebuie si se adreseze si sd determine
momentul la care poate avea loc un transfer intre doud IF succesive. [FP pregiteste apoi solicitirile
preliminare de vagoane in mod individual pentru fiecare IF ca subseturi ale ansamblului scrisorii de trasura.
Solicitdrile de vagoane sunt specificate la capitolul 4.2.1 (Date privind scrisoarea de trasurd).

{F contactate verificd disponibilitatea resurselor pentru exploatarea vagoanelor si disponibilitatea trasei
trenului. Raspunsurile de la diferitele IF permit IFP si contureze planul de parcurs sau si reinceapd
interogarea — probabil adresandu-se altor IF — pana cind planul de parcurs corespunde cerintelor
clientilor.

[F/IFP trebuie si aibi, in general, cel putin, capacitatea de a:

— DEFINI serviciile din punctul de vedere al tarifelor si timpilor de tranzit, ofertei de vagoane (dupd caz),
informatiilor privind vagoanele/unitdtile intermodale (localizare, stare i ord estimatd de sosire ,OES”
a vagonului/unititii intermodale), locul unde incarcaturile pot fi incarcate in vagoane goale, containere,
etc.;

— LIVRA serviciul definit intr-un mod fiabil i coerent prin utilizarea proceselor comerciale comune si
a sistemelor aferente. IF, Al, alti prestatori de servicii si alte parti implicate precum vamile trebuie sd
aibd capacitatea de a face schimb de informatii pe cale electronicd;
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)
)

— MASURA calitatea serviciului prestat in comparatie cu parametrii definiti, adic prin compararea
facturilor cu devizele, a timpilor efectivi de tranzit cu angajamentele, a vagoanelor solicitate cu cele
furnizate, a OES cu orele reale de sosire;

— EXPLOATA intr-un mod productiv trenurile, infrastructura si capacitatea flotei prin utilizarea
proceselor comerciale, a sistemelor si a schimburilor de date necesare pentru gestionarea
vagoanelor/unitatilor intermodale si planificarea circulatiei trenurilor.

in calitate de solicitanti, TF/TFP trebuie sd furnizeze, de asemenea (prin contracte incheiate cu Al), trasele
trenului solicitate si trebuie sd exploateze trenul pe sectiunea lor de parcurs. Pentru trasa trenului, acestea
pot utiliza trase deja rezervate (in regim de planificare) sau trebuie sd solicite administratorului
(administratorilor) de infrastructurd in cauzi o trasa ad hoc pentru sectiunea (sectiunile) de parcurs pe care
IF exploateaza trenul. in anexa A indexul 5 capitolul 1.2 este prezentat un exemplu pentru scenariul de
solicitare a trasei.

De asemenea, proprietatea asupra trasei este importantd pentru comunicarea din timpul circulatiei trenului
intre Al si [F. Comunicarea trebuie si se bazeze intotdeauna pe numarul trenului si al trasei, pe care IF a
rezervat-o pe infrastructura Al (a se vedea, de asemenea, anexa A indexul 5 punctul 1.2).

In cazul in care o IF asiguri intregul parcurs A-F (acces liber al IF, nefiind implicate alte IF), fiecare Al in
cauzi comunici direct doar cu IF respectivd. Acest ,acces liber” poate fi realizat prin rezervarea trasei
trenului la un ,ghiseu unic” sau, pe sectiuni, direct la fiecare AL STI tine seama de ambele cazuri, astfel cum
se prevede la punctul 4.2.2.1: Solicitarea trasei, Observatii preliminare.

Procesul de dialog intre IF si Al pentru stabilirea unui trase pentru un tren de marfi este definit la
punctul 4.2.2 (Solicitarea trasei). Functia respectivd are ca temei articolul 23 alineatul (1) din
Directiva 2001/14/CE. Procesul de dialog exclude obtinerea licentei pentru o IF care presteazd servicii in
conformitate cu Directiva 2001/13/CE a Parlamentului European si a Consiliului (), certificarea in
conformitate cu Directiva 2001/14/CE si drepturile de acces in conformitate cu Directiva 91/440/CEE a
Consiliului (2).

La punctul 4.2.3 (Pregitirea trenului) este definit schimbul de informatii privind compunerea trenului si
procedura de plecare a trenului. Schimbul de date in timpul circulatiei unui tren in cazul exploatarii
normale este descris la punctul 4.2.4 (Prognozd privind circulatia trenului), iar pentru exceptii mesajele sunt
definite la punctul 4.2.5 (Informatii privind intreruperea circulatiei trenului). Informatiile de urmdrire
privind localizarea trenului sunt definite la punctul 4.2.6 (Localizarea trenului). Toate aceste mesaje fac
obiectul unui schimb de informatii intre IF si Al bazat pe trenuri.

Pentru un client, cea mai importantd informatie este intotdeauna ora estimatd de sosire (OES) pentru
transportul sdu. Din schimbul de informatii dintre FP si Al (in cazul accesului liber) se poate calcula o OES.
In cazul regimului de cooperare cu diferite iF, OES si, de asemenea, orele estimate de transfer (OET) pot
fi determinate din schimbul de informatii dintre IF si Al si furnizate IFP de catre IF (punctul 4.2.7: OET/OES
a transportului).

Tot pe baza schimbului de informatii dintre Al si IF, IFP cunoaste, de exemplu:

— momentul la care vagoanele au plecat din statia de triaj sau au ajuns la statia de triaj sau la o locatie
definitd (punctul 4.2.8: Miscarea vagoanelor) sau

— momentul la care responsabilitatea vagoanelor a fost transferatd de la o IF la urmitoarea IF din lantul
de transport (punctul 4.2.9: Raport de transfer).

Atat pe baza schimbului de date dintre Al si IF, cat si pe baza schimbului de date dintre IF si IFP, pot fi
evaluate diferite statistici:

— pe termen mediu, pentru planificarea procesului de productie intr-un mod mai detaliat si

— pe termen lung, pentru efectuarea de operatiuni de planificare strategica si de studii de capacitate (de
exemplu analize de retele, definirea de linii de asteptare si de statii de triaj, planificarea materialului
rulant), dar in primul rand

— pentru imbundtdtirea calitdtii serviciilor de transport si a productivitatii (punctul 4.2.10: Schimb de
date pentru imbundtatirea calitdtii).

Manevrarea vagoanelor goale are o importantd speciald atunci cind sunt luate in considerare vagoanele
interoperabile. In principiu, nu existd diferente intre manevrarea vagoanelor incircate si cea a vagoanelor
goale. Transportul de vagoane goale se bazeazd, de asemenea, pe solicitiri de vagoane, astfel incat
administratorul acestor vagoane goale trebuie considerat client.

JO L 75,15.3.2001, p. 26.
JO L 237, 24.8.1991, p. 25. Directivi astfel cum a fost modificatd ultima datd prin Directiva 2004/51/CE a Parlamentului

European si a Consiliului (JO L 164, 30.4.2004, p. 164, astfel cum a fost rectificatd prin JO L 220, 21.6.2004, p. 58).
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2.3.3. Observaii generale

Calitatea unui sistem de informatii depinde de fiabilitatea datelor pe care le contine. Astfel, datele care joacd
un rol decisiv in transportul unui lot, vagon sau container trebuie s fie exacte si sa fie obtinute intr-un mod
eficient — adica trebuie introduse in sistem o singurd data.

Pornind de la aceste aspecte, aplicatiile si mesajele prezentei STI evitd introducerea manuala si repetatd a
datelor oferind acces la datele deja stocate, de exemplu date de referingd privind materialul rulant. Ceringele
referitoare la datele de referint privind materialul rulant sunt definite la punctul 4.2.11 (Date de referinta
principale). Bazele de date de referintad privind materialul rulant trebuie sd permitd accesul usor la datele
tehnice. Continutul bazelor de date trebuie s fie accesibil, bazat pe drepturi de acces structurate in functie
de privilegii, tuturor AL IF si administratorilor de parc feroviar, in special in scopul gestiondrii parcului si
al intretinerii materialului rulant. Acestea trebuie si includd toate datele tehnice indispensabile
transportului, precum:

— identificarea materialului rulant;

— date tehnice/de proiectare;

— evaluarea compatibilitatii cu infrastructura;

— evaluarea caracteristicilor de incircare relevante;
— caracteristicile de franare relevante;

— date privind intretinerea;

— caracteristici privind mediul.

In activititile de transport intermodal, la diferite puncte (denumite puncte de trecere), un vagon nu este
numai conectat la un alt tren, ci i unitatea intermodald poate fi transferatd de la un vagon la altul. Prin
urmare, nu este suficient s se lucreze cu un singur plan de parcurs pentru vagoane si trebuie intocmit i
un plan de parcurs pentru unitdtile intermodale.

La punctul 4.2.12 (Diferite fisiere de referintd), sunt enumerate cateva fisiere de referintd si diferite baze de
date, prin ele numarandu-se baza de date operationald privind vagoanele si unititile intermodale. Aceastd
bazi de date contine date privind starea de functionare a materialului rulant, informatii privind greutatea
si marfurile periculoase, informatii privind unititile intermodale si de localizare. La punctul 4.2.13
(Transmisia electronicd a documentelor) sunt prezentate cerintele privind transmisia electronicd a
documentelor.

STI pentru subsistemul ,aplicatii telematice pentru serviciile de transport de marfd” defineste informatiile
necesare care trebuie si facd obiectul unui schimb intre diferitii parteneri implicati intr-un lant de transport
si permite instituirea unui proces standard si obligatoriu de schimb de date. De asemenea, ea prezintd
strategia pentru arhitectura unei asemenea platforme de comunicare. Aceste aspecte sunt prezentate la
punctul 4.2.14 (Introducere in retea si comunicare), fiind luate in considerare:

— interfata cu subsistemul ,exploatarea si gestionarea traficului” al sistemului feroviar transeuropean
conventional mentionat la articolul 5 alineatul (3) din Directiva 2001/16/CE;

— cerintele privind continutul documentului de referinta al retelei, care sunt previzute la articolul 3 din
Directiva 2001/14/CE si in anexa I la directiva mentionatd anterior;

— informatiile disponibile privind vagoanele de marfa si cerintele privind intretinerea din STI privind
materialul rulant.

Nu existd o transmisie directd de date din subsistemul ,aplicatii telematice pentru serviciile de transport de
marfd” citre tren, citre mecanicul de locomotivd sau citre pdrti ale subsistemului ,control/comandd si
semnalizare”, iar reteaua de transmise fizicd este complet diferitd de reteaua utilizatd de subsistemul
Lcontrol/comandd si semnalizare”. Sistemul ERTMS/ETSC utilizeazd GSM-R. in aceastd retea deschisi,
specificatiile ETCS precizeaza cd siguranta este asiguratd prin gestionarea adecvatd a riscurilor retelelor
deschise din protocolul EURORADIO.

Interfetele cu subsistemele structurale ,material rulant” si ,,control/comanda” se obtin doar prin bazele de
date de referintd privind materialul rulant (punctul 4.2.11.3: Baze de date de referintd privind materialul
rulant), care se afli sub controlul operatorilor. Interfetele cu subsistemele infrastructurd”,
,control/comanda” si ,.energie” sunt furnizate de Al odata cu definitia trasei (punctul 4.2.2.3: Mesaj privind
detaliile trasei), in care sunt precizate valorile de infrastructura pentru tren si cu informatiile oferite de Al
privind restrictiile pe infrastructurd (punctul 4.2.11.2: Baze de date privind avizele de restrictii de

infrastructurd).
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3. CERINTE ESENTIALE

3.1.

3.2.

3.3.

Respectarea cerintelor esentiale

in conformitate cu articolul 4 alineatul (1) din Directiva 2001/16/CE, sistemul feroviar transeuropean
conventional, subsistemele sale si componentele de interoperabilitate ale acestora trebuie sd indeplineascd
cerintele esentiale stabilite in termeni generali in anexa III la directiva mentionatd anterior.

in domeniul de aplicare al prezentei STI, indeplinirea cerintelor esentiale relevante mentionate la capitolul 3

din prezenta STI va fi asiguratd pentru subsistem prin respectarea specificatiilor descrise la capitolul 4:
Caracterizarea subsistemului.

Aspecte privind cerintele esentiale
Cerintele esentiale se referd la:

— sigurantd;

— fiabilitate si disponibilitate;

— sdndtate;

— protectia mediului;

— compatibilitate tehnica.

In conformitate cu Directiva 2001/16/CE, cerintele esentiale pot fi aplicate, in general, intregului sistem
feroviar transeuropean conventional sau pot fi specifice fiecirui subsistem si componentelor sale.

Aspecte privind ceringele generale

Relevanta cerintelor generale pentru subsistemul ,aplicatii telematice pentru transportul de marfa” este
determinatd dupd cum urmeaza:

3.3.1. Sigurantd

in conformitate cu anexa IIT la Directiva 2001/16/CE, cerintele esentiale privind siguranta care se aplici
subsistemului ,aplicatii telematice pentru transportul de marfd” sunt urmatoarele:

— Cerinta esentiald 1.1.1 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:
,Proiectarea, constructia sau asamblarea, Intretinerea si monitorizarea componentelor critice pentru
sigurantd si indeosebi a componentelor care contribuie la miscarea trenurilor trebuie si garanteze
siguranta la un nivel corespunzitor obiectivelor formulate pentru retea, incluzand pe cele referitoare
la anumite situatii de avarie.”
Aceastd cerintd esentiald nu este relevantd pentru subsistemul ,aplicatii telematice”.

— Cerinta esentiald 1.1.2 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:

,Parametrii implicati in contactul roatd/sind trebuie sa respecte cerintele de stabilitate necesare pentru
garantarea deplasarii sigure la viteza maximd autorizatd.”

Aceastd cerintd esentiald nu este relevantd pentru subsistemul ,aplicatii telematice”.

— Cerinta esentiald 1.1.3 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:
,Componentele utilizate trebuie sd suporte orice tensiuni normale sau exceptionale, care au fost
specificate in cursul perioadei lor de functionare. Consecintele asupra sigurantei provenind de la orice
avarie accidentald trebuie limitate prin mijloace adecvate.”
Aceastd cerintd esentiald nu este relevantd pentru subsistemul ,aplicatii telematice”.

— Cerinta esentiald 1.1.4 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:
,Proiectarea instalatiilor fixe si a materialului rulant, precum si alegerea materialelor utilizate trebuie
sd urmdreascd limitarea generdrii, propagdrii si a efectelor focului si fumului, in eventualitatea unui

incendiu.”

Aceastd cerintd esentiald nu este relevantd pentru subsistemul ,aplicatii telematice”.



196

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

13/vol. 51

— Cerinta esentiald 1.1.5 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:

,Orice dispozitive destinate a fi manevrate de utilizatori trebuie proiectate astfel incat si nu afecteze
functionarea sigurd a dispozitivelor, ori sdndtatea si siguranta utilizatorilor, in cazul unei posibile
utilizdri contrare instructiunilor afisate.”

Aceastd cerintd esentiald nu este relevantd pentru subsistemul ,aplicatii telematice”.

3.3.2. Fiabilitate si disponibilitate

,Monitorizarea si intretinerea componentelor fixe sau mobile care sunt implicate in deplasarile trenurilor
trebuie sd fie organizate, efectuate si cuantificate astfel incat si mentina functionarea lor in conditiile
proiectate.”

Aceastd cerintd esentiald este indeplinitd de urmdtoarele puncte:

Punctul 4.2.11: Date de referintd principale;

Punctul 4.2.12: Diferite fisiere si baze de date de referintd;

Punctul 4.2.14: Introducere in retea si comunicare.

3.3.3. Sandtate

— Cerinta esentiald 1.3.1 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:

,Materialele care, dup toate probabilititile, datoritd modului in care sunt folosite, pot constitui un risc

pentru sdndtatea celor care au acces la ele nu trebuie folosite la trenuri si la infrastructura feroviara.
Aceastd cerintd esentiald nu este relevantd pentru subsistemul ,aplicatii telematice”.
Cerinta esentiald 1.3.2 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:

,Materialele trebuie selectate, instalate si utilizate in asa fel incat sd limiteze emisia de vapori sau gaze
nocive si periculoase, in special in eventualitatea unui incendiu.”

Aceastd cerintd esentiald nu este relevantd pentru subsistemul ,aplicatii telematice”.

3.3.4. Protectia mediului

— Cerinta esentiald 1.4.1 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:

Jmpactul asupra mediului al constituirii si functiondrii sistemului feroviar transeuropean conventional
trebuie sd fie evaluat si luat in considerare in faza de proiectare a sistemului, in conformitate cu
dispozitiile comunitare in vigoare.”

Aceastd cerintd esentiald nu este relevantd pentru subsistemul ,aplicatii telematice”.

Cerinta esentiald 1.4.2 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:

,Materialele utilizate la trenuri si infrastructurd trebuie sd prevind emisia de vapori sau gaze care sunt
nocive si periculoase pentru mediu, in special in eventualitatea unui incendiu.”

Aceastd cerintd esentiald nu este relevantd pentru subsistemul ,aplicatii telematice”.

Cerinta esentiald 1.4.3 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:

,Materialul rulant si sistemele de alimentare cu energie trebuie proiectate si fabricate astfel incat sa fie
electromagnetic compatibile cu instalatiile, echipamentele si retelele publice sau private care le pot
folosi.”

Aceastd cerintd esentiald nu este relevantd pentru subsistemul ,aplicatii telematice”.

Cerinta esentiald 1.4.4 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:

JFunctionarea sistemului feroviar transeuropean conventional trebuie sd respecte reglementarile
existente privind poluarea sonora.”

Aceastd cerintd esentiald nu este relevantd pentru subsistemul ,aplicatii telematice”.
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— Cerinta esentiald 1.4.5 din anexa Il la Directiva 2001/16/CE:

JFunctionarea sistemului feroviar transeuropean conventional nu trebuie si provoace un nivel
inadmisibil de vibratii ale solului pentru activititile si zonele apropiate infrastructurii, intr-o stare
normald de intretinere.”

Aceastd cerintd esentiald nu este relevantd pentru subsistemul ,aplicatii telematice”.

3.3.5.  Compatibilitate tehnicd

— Cerinta esentiald 1.5 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:

,Caracteristicile tehnice ale infrastructurii si instalatiilor fixe trebuie sd fie compatibile intre ele si cu cele
ale trenurilor ce urmeazi a se folosi in sistemul feroviar transeuropean conventional. in cazul in care
conformitatea cu aceste caracteristici se dovedeste dificild pe anumite sectiuni ale retelei, pot fi
implementate solutii temporare, care sd asigure compatibilitatea in viitor.”

Aceastd cerintd esentiald nu este relevantd pentru subsistemul ,aplicatii telematice”.

3.4. Aspecte specifice subsistemului ,,aplicatii telematice pentru transportul de marfd”

3.4.1.  Compatibilitate tehnicd

— Cerinta esentiald 2.7.1 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:

,Cerintele esentiale pentru aplicatiile telematice garanteazd o calitate minimd a serviciilor de céldtori

si transport de marfa, mai ales in ceea ce priveste compatibilitatea tehnica.
Trebuie adoptate masuri pentru a asigura:

— realizarea bazelor de date, programelor de calculator si protocoalelor de comunicare a datelor
intr-un mod care sd permitd schimbul reciproc de date, la un nivel maxim, intre diferitele aplicatii
si diferitii operatori, cu exceptia datelor comerciale confidentiale;

— un acces usor la informatii pentru utilizatori.

Aceastd cerintd este indeplinitd, in special, la urmitoarele puncte:
Punctul 4.2.11: Date de referint principale;

Punctul 4.2.12: Diferite fisiere si baze de date de referintd;

Punctul 4.2.14: Introducere in retea si comunicare.

3.4.2. Fiabilitate si disponibilitate

— Cerinta esentiald 2.7.2 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:

,Metodele de utilizare, managementul, actualizarea si intretinerea acestor baze de date, programele de
calculator si protocoalele de comunicare a datelor trebuie sd garanteze eficienta acestor sisteme si
calitatea serviciilor.”

Aceastd cerintd este indeplinitd, in special, la urmitoarele puncte:

Punctul 4.2.11: Date de referint principale;

Punctul 4.2.12: Diferite fisiere si baze de date de referinta;

Punctul 4.2.14: Introducere in retea si comunicare.

Insd aceastd cerintd esentiald, in special metoda utilizatd pentru a garanta eficienta acestor aplicatii
telematice si calitatea serviciilor, reprezintd baza pentru intreaga STI, nelimitdndu-se la capitolele
mentionate anterior.

3.4.3. Sandatate

— Cerinta esentiald 2.7.3 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:

Jnterfetele dintre aceste sisteme si utilizatori trebuie si fie in acord cu normele minime privind
ergonomia si protectia sanatdtii.”

Prezenta STI nu stabileste cerinte suplimentare fatd de normele nationale si europene existente legate
de normele privind ergonomia si protectia sdndtdtii ale unei interfete intre aceste aplicatii telematice
si utilizatori.
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3.4.4. Sigurantd

— Cerinta esentiald 2.7.4 din anexa III la Directiva 2001/16/CE:

,Pentru stocarea si transmiterea informatiilor privind siguranta trebuie si fie asigurate niveluri
corespunzitoare de integritate si fiabilitate.”

Aceastd cerintd este indeplinitd la urmitoarele puncte:
Punctul 4.2.11: Date de referintd principale;
Punctul 4.2.12: Diferite fisiere si baze de date de referinta;

Punctul 4.2.14: Introducere in retea si comunicare.
4. CARACTERIZAREA SUBSISTEMULUI

4.1. Introducere

Sistemul feroviar transeuropean conventional, ciruia i se aplicd Directiva 2001/16/CE si din care face parte
subsistemul ,aplicatii telematice”, este un sistem integrat a cdrui coerentd trebuie verificatd. Aceastd
coerentd trebuie verificatd in special in ceea ce priveste specificatiile subsistemului, interfetele acestuia cu
sistemul in care este integrat, precum si in ceea ce priveste normele de exploatare si de intretinere.

Tinand seama de toate cerintele esentiale aplicabile, subsistemul ,aplicatii telematice pentru transportul de
marfd” se caracterizeaza prin:

4.2, Specificatii functionale si tehnice ale subsistemului

Avand in vedere cerintele esentiale de la capitolul 3 (Cerinte esentiale), specificatiile functionale si tehnice
ale subsistemului sunt urmatoarele:

— datele privind scrisoarea de trasurd;

— solicitarea trasei;

— pregitirea trenului;

— prognoza privind circulatia trenului;

— informatiile privind intreruperea circulatiei trenului;

— localizarea trenului;

— OET/OES a vagonului/unitatii intermodale;

— miscarea vagoanelor;

— raportul de transfer;

— schimbul de date pentru imbundtatirea calitatii;

— datele de referinta principale;

— diferitele fisiere si baze de date de referinta;

— transmiterea electronicd a documentelor;

— introducerea in retea si comunicarea.

Specificatiile detaliate sunt prezentate in continuare. Detaliile suplimentare si formatele mesajelor sunt

definite in anexa A indexul 1.

Observatii generale privind structura mesajelor

Mesajele sunt structurate in doud seturi de date:

— date de control: a se vedea explicatiile prezentate in continuare;

— informatii furnizate: informatii privind solicitarea.

Datele de control prezintd urmdtoarele elemente:

— statutul: statutul unui mesaj poate fi:
»Mesaj nou”, in cazul in care se transmite un mesaj nou;
,Modificare”, in cazul in care se transmite o modificare a unui mesaj transmis anterior;

JEliminare”, in cazul in care mesajul transmis anterior trebuie eliminat;
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— coordonatele mesajului, cum ar fi:
tipul mesajului: de exemplu ,solicitarea trasei” sau ,interogare privind circulatia trenului”;
data si ora: data si ora efective la care a fost transmis mesajul;
numdrul mesajului: numdrul generat de expeditorul mesajului;

— coordonate conexe, doar in cazul in care mesajul reprezintd raspunsul la un mesaj primit anterior
(identic cu ,coordonatele mesajului” in cazul mesajului primit), cu:

tipul aferent: tipul mesajului primit;
data si ora aferente: data si ora mesajului primit;
numdrul aferent: numarul mesajului primit;

— expeditorul mesajului;

— destinatarul mesajului.

La punctele urmitoare, este examinat in special statutul ,mesaj nou”. La capitolul 4.2.2, solicitarea trasei
se referd, de asemenea, la statutul ,eliminare” pentru mesajul de solicitare a trasei.

4.2.1.  Date privind scrisoarea de trisurd

4.2.1.1. Scrisoarea de trdsurd a clientului

Scrisoarea de trisurd trebuie transmisd de client citre {F principale. Aceasta trebuie si contind toate
informatiile necesare pentru efectuarea unui transport de la expeditor la destinatar. FP trebuie si
completeze aceste date cu informatii suplimentare. Aceste date, inclusiv cele suplimentare, sunt enumerate
(pentru descrierea datelor a se vedea anexa A indexul 3) in tabelul din anexa A indexul 3, indicAndu-se in
randul ,Date din scrisoarea de trdsurd” dacd acestea sunt obligatorii sau optionale si daci trebuie furnizate
de expeditor sau completate de FP.

In cazul accesului liber, IF principald care detine un contract cu clientul dispune de toate informatiile dupa
completarea informatiilor disponibile. Nu este necesar nici un schimb de informatii cu celelalte IF. Aceste
date reprezintd, de asemenea, baza pentru o solicitare a unei trase pe termen scurt, in cazul in care aceasta
este necesard pentru executarea scrisorii de trisurd.

Mesajele urmitoare se folosesc in cazul accesului care nu este liber. Continutul acestor mesaje poate

reprezenta, de asemenea, baza solicitdrilor unor trase pe termen scurt, in cazul in care sunt necesare pentru
executarea scrisorii de trasurd.

4.2.1.2. Solicitdri de vagoane

Solicitarea de vagoane este in primul rind un subset al informatiilor din scrisoarea de trasurd. Aceasta
trebuie transmisd cdtre IF implicate in lantul de transport, intrucét ea poate servi pentru o solicitare a trasei
ad hoc (capitolul 4.2.2: Solicitarea trasei). Continutul solicitdrii de vagoane trebuie sd prezinte informatiile
relevante necesare unei IF pentru efectuarea transportului pe sectiunea aflatd in responsabilitatea sa pand
la predarea citre urmdtoarea IF. Prin urmare, continutul depinde de rolul care trebuie indeplinit de
intreprinderea feroviard: IF insdrcinatd cu preluarea, cu tranzitarea sau cu livrarea (IFPr, IFT, IFL):

— solicitare de vagoane pentru intreprinderea feroviard insircinatd cu preluarea mirfurilor (IFPr);

— solicitare de vagoane pentru intreprinderea feroviard insdrcinati cu tranzitarea marfurilor (IFT);

— solicitare de vagoane pentru intreprinderea feroviara insdrcinatd cu livrarea mirfurilor (FL).

Datele solicitirilor de vagoane in functie de diferitele roluri ale unei IF sunt prezentate in detaliu in anexa A
indexul 3, indicAndu-se dacd sunt obligatorii sau optionale. Formatele detaliate ale acestor mesaje sunt
definite in anexa A indexul 1.

Principalul continut al acestor solicitdri de vagoane este:

— informatii privind expeditorul si destinatarul;

— informatii privind traseul;

— identificarea transportului de marfuri;

— informatii privind vagonul;

— informatii privind locul si ora.
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Anumite date din scrisoarea de trisurd trebuie s fie accesibile, de asemenea, tuturor partenerilor (de
exemplu Al, operatori etc.) din langul de transport, inclusiv clientilor. Aceste date se referd in special la
vagon:

— greutatea incdrcaturii (greutatea brutd a incarcaturii);

— numdrul NC/SA;

— informatii privind marfurile periculoase;

— unitatea de transport.

4.2.2. Solicitarea trasei

4.2.2.1. Observatii preliminare
Planificare pe termen lung

Trasa trenului defineste datele solicitate, acceptate si datele reale care trebuie inregistrate in ceea ce priveste
trasa unui tren, precum si caracteristicile trenului pentru fiecare segment al trasei. Descrierea urmatoare
prezintd informatii care trebuie puse la dispozitia administratorului de infrastructurd. Pentru o descriere
mai detaliatd, a se vedea anexa A indexul 4.

Informatiile trebuie actualizate ori de céte ori apare o modificare.
Principalele date privind trasa trebuie sd fie urmatoarele:

— identificarea trasei trenului (numdrul trasei). O trasd poate insemna fie o utilizare planificatd a
capacititii pe o sectiune datd a traseului, fie de un traseu real al trenului pe o anumitd linie in cadrul
unei rute. Natura exactd depinde de procesele utilizate de un Al

— punctul de plecare al trasei, care inseamnd locul unde incepe trasa, impreund cu data si ora de plecare
a trenului pe trasa respectivd;

— destinatia trasei trenului, care inseamnd locul unde se termind trasa, impreund cu data si ora la care
trenul urmeazd sd ajungd la destinatia respectivi;

— descrierea sectiunii de traseu, care defineste datele furnizate de Al pentru fiecare sectiune de traseu
acceptatd - de la punctul de plecare la prima oprire intermediard, la urmdtoarele opriri intermediare i
de la ultima oprire intermediard la sfarsitul traseului acceptat. Aceastd descriere poate contine:

— opriri intermediare sau alte puncte desemnate de pe trasa propusd, impreund cu data si ora de sosire,
de plecare sau de tranzit la punctele intermediare in cauzd, precum si un cod de activitate, care
defineste o activitate ce trebuie efectuatd la punctul intermediar respectiv din traseu;

— identificarea Al responsabil cu gestionarea traficului pentru sectiunea curentd de traseu si
identificarea Al responsabil cu gestionarea traficului pentru urmitoarea sectiune de traseu;

— descrierea echipamentelor (sisteme de comandd si control, sisteme radio, etc.) care trebuie
transportate pe tren; acestea trebuie sd fie compatibile cu infrastructura pentru a permite tractiunea,
controlul si comunicarea intre tren si Al

— date privind trenul pentru sectiunea de traseu: greutate maximd, lungime maximd, vitezd maxim,
greutate maxima pe axd, fortd de frinare minimd, greutate maxima pe metru, informatii privind
gabaritele exceptionale, coduri de identificare ale marfurilor periculoase nepermise;

— numdrul trasei;

— timp de parcurs suplimentar al sectiunii in caz de recuperare, probleme privind trasa, etc.

Contract de executie a trasei: inainte de exploatarea unui tren, sectiunea de traseu trebuie actualizatd si
completatd cu valori reale. Regimul de executie este independent de regimul de planificare.

Solicitarea neplanificatd a unei trase

Datoritd exceptiilor pe parcursul exploatdrii trenului sau datorita cererilor de transport pe termen scurt, o
intreprindere feroviard trebuie sd aibd posibilitatea de a obtine o trasa ad hoc in retea.

In primul caz, trebuie luate mdsuri imediate, prin care si poatd fi cunoscutd compunerea reald a trenului
pe baza listei de compunere a trenului.

in al doilea caz, intreprinderea feroviard trebuie s furnizeze administratorului de infrastructura toate datele
necesare privind data, ora si locul unde trebuie si circule trenul, impreund cu caracteristicile fizice, in
mdsura in care acestea interactioneazd cu infrastructura. Aceste date sunt prezentate in principal in
scrisoarea de trdsurd completatd, respectiv in solicitdrile de vagoane.
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Acordul privind trasa pentru o miscare neplanificati a trenului se bazeazi pe un dialog intre IF si AL La
dialog participd toate IF si toti Al implicati in miscarea trenului pe trasa dorit4, contributia lor la procesul
de cdutare a trasei putand varia. In conformitate cu articolul 13 din Directiva 2001/14/CE, pot fi deosebite
in principal doud scenarii generale si valabile pentru transportul de marfd pe infrastructurile mai multor Al
(a se vedea, de asemenea, anexa A indexul 5 punctul 1.3).

— scenariul A: TF contacteaza toti Al implicati, fie direct (cazul A), fie prin intermediul GU (cazul B) pentru
a organiza trasele pentru ansamblul traseului. In acest caz, [F trebuie, de asemenea, sd exploateze trenul
pe ansamblul traseului in conformitate cu articolul 13 din Directiva 2001/14/CE.

— scenariul B: fiecare TF implicatd in traseu contacteazi Al locali fie direct, fie prin GU pentru a solicita
o trasd pentru sectiunea de traseu pe care exploateaza trenul.

Observatie: Dupd cum s-a precizat deja la capitolul 2 (Definitia subsistemului/sferei de aplicare), in regimul
de executie, Al comunicd intotdeauna cu IF care a rezervat trasa. Prin urmare, Jproprietatea trasei” este
importantd pentru schimbul de mesaje in timpul exploatarii trenului.

In ambele scenarii, procedura de rezervare a unei trase pe termen scurt urmeazd dialogului dintre IF si Al
in cauzd, conform descrierii urmatoare.

Tabelul urmdtor prezintd mesajele utilizate in dialogul pentru solicitarea unei trase:

Tabelul 1

Solicitarea trasei

Mesaj Explicatie

Mesaje utilizate in dialogul pentru solicitarea unei trase

Solicitare de trasd Acest mesaj trebuie transmis de IF citre Al in cauzd pentru o solicitare
a unei trase neplanificate.

Detaliile trasei Acest mesaj trebuie transmis de Al citre IF pentru a confirma detaliile
trasei ca raspuns la ,solicitarea trasei” a IF, posibil cu valori modificate
sau, in cazul in care Al nu poate rdspunde afirmativ solicitarii trasei,
cu mentiunea ,nici o alternativi disponibild”.

Trasd confirmati Acest mesaj trebuie transmis de IF citre Al pentru acceptarea ,detaliilor
trasei” din raspunsul Al la solicitarea initial3 a IF.

Detaliile trasei refuzate Acest mesaj trebuie transmis de iF citre Al in cazul in care nu accepti
,detaliile trasei” din rdspunsul Al la solicitarea initiald a IF, in cazul in
care existd valori modificate pe care IF nu le poate accepta.

Dialogul se incheie prin mesajul de confirmare a trasei transmis de IF sau prin eliminarea solicitdrii trasei
(mesajul de solicitare a trasei cu statutul ,Eliminare”, a se vedea punctul 4.2: Specificatii functionale si
tehnice ale subsistemului, Observatii generale privind structura mesajelor). Un mesaj de refuzare a detaliilor
trasei al IF trebuie urmat intotdeauna de un nou mesaj privind detaliile trasei. In cazul in care Al nu poate
raspunde la solicitarea trasei cu 0 noud propunere in mesajul privind detaliile trasei, el trebuie sd trimitd
mesajul privind detaliile trasei cu mentiunea ,nici o alternativa disponibild”, care incheie dialogul cu AL

Indiferent daci trasa a fost rezervatd prin planificare pe termen lung sau prin planificare pe termen scurt,
[F trebuie si aibd intotdeauna posibilitatea de a anula trasa rezervatd. Pentru anularea unei trase rezervate,
trebuie utilizat urmatorul mesaj.

Tabelul 2

Anularea trasei de citre fF

Mesaj Explicatie

Mesaj de anulare a unei trase rezervate de citre {F

Trasi anulatd Anunt al IF citre Al de anulare a unei trase rezervate anterior sau a
unei parti a acesteia.
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Pe baza acordului privind trasa, IF se poate astepta ca o trasd rezervatd si rimand disponibild. Prin urmare,
in cazul in care intervine un eveniment neprevazut si trasa rezervati nu mai este disponibild, Al trebuie
s3 informeze IF de indati ce ia cunostinta de acest fapt. Cauza poate fi, de exemplu, o intrerupere a trasei.
Aceasta poate apdrea in orice clipd intre momentul contractarii trasei trenului si plecarea trenului. Al este
obligat sd trimitd o propunere alternativd, impreund cu mentiunea ,trasi indisponibild”. In cazul in care
acest lucru nu este posibil, Al trebuie si trimitd propunerea cit mai repede posibil. O datd cu mesajul de

indisponibilitate a trasei, Al initiazd un dialog pentru un nou acord privind trasa.

Mesaje utilizate in dialogul de anulare a unei trase rezervate initiat de AL

Tabelul 3

Anularea trasei de citre Al

Mesaj Explicatie

Mesaje utilizate in procesul de anulare a unei trase la initiativa Al

Trasd indisponibild Anunt al Al citre IF cu privire la faptul ci trasa rezervati nu este dis-
ponibila.
Detaliile trasei Acest mesaj trebuie transmis de Al citre IF pentru a propune o trasi

alternativd dupd anuntul transmis de Al citre IF, care informeazd ci
trasa rezervatd nu este disponibila.

Trasd confirmatd Acest mesaj trebuie trimis de IF citre Al pentru acceptarea trasei pro-
puse in mesajul de indisponibilitate a trasei.

Detaliile trasei refuzate Acest mesaj trebuie transmis de IF citre Al in cazul in care nu acceptd
propunerea transmisd de Al in mesajul de indisponibilitate a trasei.
In acest caz, Al trebuie si trimitd o noud propunere.

Acest dialog este incheiat de IF prin mesajul de anulare a trasei ca
raspuns la mesajul Al de indisponibilitate a trasei.

In general, in cazul in care destinatarul unei solicitdri sau interogari nu poate rispunde in timp real, el
trebuie sd informeze expeditorul mesajului asupra acestui fapt (de exemplu, in cazul in care mesajul privind
detaliile trasei ca rispuns la solicitarea unei trase nu poate fi transmis imediat). Acest demers trebuie realizat
folosind urmatorul mesaj:

Tabelul 4

Confirmarea de primire

Mesaj Explicatie

Acest mesaj este valabil in general

Confirmare de primire Acest mesaj trebuie transmis de destinatarul unui mesaj expeditorului
mesajului in cazul in care raspunsul solicitat nu poate fi furnizat in
termenul definit la punctul 4.4 (Norme de exploatare), sectiunea
,Punctualitate”.

Aceste mesaje sunt descrise prin precizarea elementelor principalelor la urmatoarele puncte. Formatele
detaliate sunt definite in anexa A indexul 1. Succesiunea logicd a acestor mesaje este prezentatd in
diagramele din anexa A indexul 5 punctele 2.1-2.3.

4.2.2.2. Mesaj de solicitare a trasei

Acesta constd in solicitarea transmisa de IF citre Al pentru o trasi de tren. O astfel de solicitare trebuie si
contind:

— punctul de plecare al trasei: locul unde incepe trasa propusd;

— datafora de plecare a trasei: data/ora pentru care este solicitatd trasa;
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— punctul de destinatie al trasei: destinatia trenului pentru trasa solicitatd;
— data/ora de sosire la destinatia trasei: datajora la care trenul propus urmeaza sd soseascd la destinatie;
— sectiunea de traseu solicitatd:
— opririle intermediare sau alte puncte desemnate de-a lungul trasei propuse, impreund cu datajora
la care trenul propus urmeaza sd soseascd la un punct intermediar si datajora la care trenul urmeaza
sd plece de la un punct intermediar. O rubricd necompletatd indica faptul ci nu va exista o oprire

la punctul respectiv;

— echipamentele disponibile ale trenului: tip de tractiune, sistem de control si comandd, inclusiv
echipamentele radio la bord;

— greutatea trenului;

— lungimea trenului;

— sistemul de franare care va fi utilizat §i performantele de franare;

— viteza maximd a trenului;

— greutatea maxima pe axd a trenului;

— greutatea maximd pe metru;

— informatii privind gabaritele exceptionale;

— numerele ONU/RID privind marfurile periculoase;

— definitiile activitatilor care trebuie realizate la orice punct intermediar din traseu;

— IF responsabild: identificarea IF responsabile de tren pentru sectiunea curentd de traseu;
— Al responsabil: identificarea Al responsabil de tren pentru sectiunea curentd de traseu;

— urmdtorul Al responsabil: identificarea Al responsabil de tren pentru sectiunea de traseu urmatoare
(in cazul in care existd).

Ca suport de informatii pentru formularea solicitarii trasei, IF poate consulta documentul de referinga al
retelei pentru a verifica daci datele trenului vizat sunt compatibile cu infrastructura. De asemenea, trebuie
luate in considerare date precum informatiile privind marfurile periculoase.

Operatorii vagoanelor trebuie sd permiti IF accesul la datele tehnice ale vagoanelor.

[F trebuie sd asigure ele insele accesul la fisierele de referintd, de exemplu la fisierul de referintd privind
mdrfurile periculoase, in cazul in care acesta este solicitat.

4.2.2.3. Mesaj privind detaliile trasei
Acest mesaj este rispunsul unui Al la mesajul de solicitare a unei trase de citre o IF. In cazul in care Al
nu poate raspunde afirmativ solicitdrii trasei, acesta trebuie si trimitd acest mesaj cu mentiunea ,nici o
alternativa disponibild”. In caz contrar, Al trebuie si rispundi la solicitarea trasei prin trimiterea unui
numar de trasd impreund cu aceleasi date ca si cele din solicitarea trasei trenului, dar posibil cu valori
modificate.
Pentru alternativa propusd de Al trebuie transmise urmdtoarele date:
— noul numdr al trasei;
— punctul de plecare al trasei: locul unde incepe trasa propusd;
— datajora de plecare a trasei: datajora pentru care este propusd trasa;
— punctul de destinatie al trasei: destinatia trenului pentru trasa propusg;
— datafora de sosire la destinatia trasei: datajora la care trenul urmeaza si soseasci la destinatie;
— sectiunea de traseu modificatd:

— opririle intermediare sau alte puncte desemnate de-a lungul trasei propuse, precizindu-se datajora

la care trenul propus urmeazd s soseascd la un punct intermediar si data/ora la care trenul urmeaza

sd plece de la un punct intermediar. O rubricd necompletatd indica faptul ¢ trenul nu va opri la
punctul respectiv;
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— echipamentele necesare ale trenului: tip de tractiune, sistem de comanda si control, inclusiv
echipamentele radio la bord;

— greutatea trenului;

— lungimea trenului;

— sistemul de franare care va fi utilizat si performantele de franare;

— viteza maximd a trenului;

— greutatea maximd pe axd a trenului;

— greutatea maximd pe metru;

— informatii privind gabaritele exceptionale;

— numerele ONU/RID privind marfurile periculoase;

— definitiile activitatilor care trebuie realizate la orice punct intermediar din traseu;

— TF responsabil: identificarea iF responsabile de tren pentru sectiunea curentd de traseu;
— Al responsabil: identificarea Al responsabil de tren pentru sectiunea curentd de traseu;

— urmdtorul Al responsabil: identificarea Al responsabil de tren pentru sectiunea de traseu urmatoare
(in cazul in care existd).

4.2.2.4. Mesaj de confirmare a trasei

Acest mesaj trebuie transmis de o IF unui Al pentru acceptarea unei trase propuse ca raspuns la solicitarea
initiald a IF. Prin acest mesaj trasa este rezervatd. Continutul principal al mesajului este urmatorul:

— numidrul trasei: pentru identificarea trasei;

— punctul de plecare al trasei: locul de unde pleacd trenul;

— datafora de plecare a trasei: data/ora pentru care este solicitatd trasa;

— punctul de destinatie al trasei: destinatia trenului pentru trasa solicitata;

— data/ora de sosire la destinatia trasei: datajora la care trenul propus urmeaza sd soseascd la destinatie;
— indicatia ci IF a acceptat trasa propusa.

4.2.2.5. Mesaj de refuzare a detaliilor trasei

In cazul unui refuz al trasei propuse de Al in mesajul privind detaliile trasei, IF trebuie sa trimitd acest mesaj
catre Al pentru a-l informa cd nu acceptd trasa propusd in mesajul privind detaliile trasei. Datele principale
sunt:

— numdrul trasei: pentru identificarea trasei;

— indicatia refuzului detaliilor trasei.

Ca informatii suplimentare, pot fi transmise urmatoarele date:

— punctul de plecare al trasei: locul de unde pleaci trenul;

— datafora de plecare a trasei: data/ora pentru care este solicitatd trasa;

— punctul de destinatie al trasei: destinatia trenului pentru trasa solicitatd;

— datafora de sosire la destinatia trasei: datajora la care trenul propus urmeaza si soseasci la destinatie.
4.2.2.6. Mesaj de anulare a trasei

Prin acest mesaj IF anuntd anularea unei trase rezervate anterior. Impreuni cu indicatia de anulare
(corespunzdtoare tipului de mesaj), trebuie transmis numdrul trasei pentru identificarea unicd a trasei.
Aceastd cerintd se aplicd rezervarii trasei in regimul de planificare i pe termen scurt:

— numdrul trasei: pentru identificarea trasei;

— numdrul trenului (in cazul in care este deja cunoscut de Al);

— indicatia anuldrii trasei trenului rezervate.
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Ca informatii suplimentare, pot fi transmise urmatoarele date:

— punctul de plecare al trasei: locul de unde pleacd trenul;

— datafora de plecare a trasei: datajora pentru care este solicitatd trasa;
— punctul de destinatie al trasei: destinatia trenului pentru trasa solicitat;

— datafora de sosire la destinatia trasei: datajora la care trenul propus urmeaza sd soseasca la destinatie.

4.2.2.7. Mesaj de indisponibilitate a trasei

De indat ce i se aduce la cunostinti indisponibilitatea unei trase a trenului, Al trebuie sd informeze IF
asupra indisponibilitatii trasei. Mesajul de indisponibilitate a trasei trenului poate fi transmis in orice
moment intre momentul contractarii trasei trenului i plecarea trenului. O cauzd a acestui mesaj poate fi,
de exemplu, o intrerupere a trasei. Continutul principal al acestui mesaj este:

— numdrul trasei care nu este disponibil;

— numdrul trenului previzut pentru trasa anulatd (in masura in care este cunoscut deja de Al);

— punctul de plecare al trasei, impreund cu data si ora pentru care a fost rezervata trasa;

— punctul de destinatie al trasei, impreund cu data si ora la care trenul urmeaz sd soseascd la destinatie;
— indicatia de indisponibilitate a trasei trenului;

— precizarea cauzei.

fmpreuni cu acest mesaj sau de indatd ce este posibil, Al trebuie sd trimitd o propunere alternativa, fara
a fi necesard o solicitare suplimentara din partea IF. Aceastd propunere este transmisa in mesajul privind
detaliile trasei aferent acestui mesaj de indisponibilitate a trasei.

4.2.2.8. Mesaj de confirmare a primirii

Aceastd informatie trebuie transmisd de destinatarul unui mesaj expeditorului atunci cind raspunsul
solicitat nu poate fi pus la dispozitie in termenul previzut la punctul 4.4 (Norme de exploatare). Acest mesaj
trebuie sd aibd un cod de identificare la care se referd (datele din mesajul la care face referire, a se vedea
capitolul 4.2: Specificatii functionale si tehnice ale subsistemului, Observatii generale privind structura
mesajului) si indicatia (nivelul solicitarii):

— confirmarea mesajului: indica faptul ca destinatarul a primit mesajul si va actiona in consecint.

4.2.3.  Pregdtirea trenului

4.2.3.1. Observatii generale

Aceastd sectiune precizeazd mesajele care trebuie sa facd obiectul unui schimb in timpul fazei de pregitire
a trenului pand la plecarea trenului. Mesajele sunt descrise in urmdtor tabel 5.

Pentru pregitirea trenului, IF trebuie si aiba acces la avizele de restrictii de infrastructuri, la datele tehnice
privind vagoanele (punctul 4.2.11.3: Baze de date de referintd privind materialul rulant), la fisierul de
referintd privind marfurile periculoase si la informatiile actualizate privind vagoanele (punctul 4.2.12.2:
Alte baze de date: Baza de date operationald privind vagoanele si unitdtile intermodale). Aceasta se aplicd
tuturor vagoanelor trenului. in cele din urma, IF trebuie s3 trimitd compunerea trenului urmatoarelor iF.
De asemenea, acest mesaj trebuie si fie transmis de IF citre Al de la care a rezervat o sectiune de trasi, atunci
cand se solicitd de catre STI ,exploatarea si gestionarea traficului” pentru transportul feroviar conventional
sau conform prevederilor contractului (contractelor) dintre IF si AL

in cazul in care compunerea trenului se modifici la un anumit punct, acest mesaj trebuie si faci obiectul
unui nou schimb, cu actualizarea informatiilor de citre IF responsabila.

La fiecare punct, de exemplu la punctul de origine si de transfer, la care responsabilitatea este transferatd
unei alte IF, dialogul privind procedura de pornire intre Al si IF , Tren pregatit - Informatii privind circulatia
trenului” este obligatoriu.
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Mesajele utilizate in dialogul privind procedura de pornire sunt:

Tabelul 5

Pregitirea trenului

Mesaj

Explicatie

Compunerea trenului

Acest mesaj trebuie transmis de iF citre Al in conformitate cu

descrierea anterioara.

fn cazul in care Al a primit un mesaj privind compunerea trenului transmis in mod obligatoriu
de IF, Al poate trimite unul din urmitoarele mesaje:

Tren acceptat

de la Al la TF: acest mesaj este
optional, in cazul in care nu
se convine altfel intre Al si IF.

Pregitirea trenului poate fi
incheiata.

Tren inadecvat

de la Al la IF: acest mesaj
poate fi transmis de Al in
cazul in care inadecvarea este
detectatd de acesta.

Posibilititile de care dispune IF:
modificarea compunerii
trenului

sau

anularea trasei trenului si soli-
citarea unei noi trase.

Tren pregitit de la IF la AL acest mesaj trebuie transmis.

de la Al la IF: defineste cu exactitate locul si momentul la care
trenul trebuie sd se prezinte in retea. Acest mesaj poate fi
transmis in functie de reglementirile nationale.

Pozitia trenului

de la IF la Al acest mesaj poate fi transmis pentru a indica fap-
tul ci trenul si-a inceput parcursul ca rdspuns la mesajul ,pozitia
trenului”.

Tren la plecare

Acest mesaj poate fi transmis in functie de reglementarile natio-
nale.

Informatii privind circulatia trenului | de la Al la IF: acest mesaj trebuie transmis pentru a indica fap-
tul cd trenul a sosit pe infrastructura.

Aceste mesaje sunt descrise prin mentionarea elementelor principale la urmdtoarele puncte. Formatele
detaliate sunt definite in anexa A indexul 1. Succesiunea lor logicd este prezentatd in anexa A indexul 5
capitolul 3.

Observatie: In timpul pregatirii trenului, poate aparea, de asemenea, un mesaj de indisponibilitate a trasei
trenului, intrucat acest mesaj poate fi transmis in orice moment intre momentul contractirii trasei trenului
si plecarea trenului. Procedura care trebuie urmati in acest caz este descrisd la punctul 4.2.2 (Solicitarea
unei trase).

4.2.3.2. Mesaj privind compunerea trenului

Acest mesaj trebuie transmis de IF urmitoarei IF, pentru definirea compunerii trenului. De asemenea, acest
mesaj trebuie transmis de IF citre Al atunci cand se solicitd de citre STI ,exploatarea si gestionarea
traficului” pentru transportul feroviar conventional sau conform prevederilor contractului dintre Al si {F.
Ori ce cate ori apare o modificare in compunerea trenului in timpul circulatiei unui tren, IF responsabild
trebuie sd actualizeze acest mesaj si sd-l trimitd tuturor partilor implicate.

Informatiile care trebuie transmise si care trebuie sd fie accesibile sunt:
— numdrul trenului i numarul de identificare al trasei;
— punctul de plecare al trasei, impreund cu data si ora pentru care a fost solicitatd trasa;

— punctul de destinatie al trasei, impreund cu data si ora la care trenul propus urmeazd s soseascd la
destinatie;

— identificarea locomotivei (locomotivelor) si pozitia lor in compunerea trenului;
— lungimea trenului, greutatea trenului, viteza maxima a trenului;
— compunerea trenului cu succesiunea numerelor de identificare ale vagoanelor;

— sistemul de comanda si control, inclusiv tipul de echipament radio;



13/vol. 51

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

207

— informatii privind gabaritele exceptionale;

— numerele ONU/RID privind marfurile periculoase;

— precizarea dacd sunt transportate animale sau persoane (altele decat echipajul trenului);

— sistemul de franare care va fi utilizat;

— date privind vagoanele.

Dupd primirea compunerii trenului, Al poate verifica inregistririle comparandu-le cu trasa contractatd, in
cazul in care contractul dintre Al si IF permite in mod explicit acest lucru. In acest caz, Al trebuie sd aibd
acces usor la informatiile privind posibilele restrictii in infrastructura in cauzd, la datele tehnice privind
vagoanele (punctul 4.2.11.3: Baze de date de referintd privind materialul rulant), la fisierul de referintd
privind mérfurile periculoase si la informatiile actualizate privind vagoanele (punctul 4.2.12.2: Alte baze
de date, Baza de date operationald privind vagoanele si unitdtile intermodale). Acestea se referd la toate
vagoanele trenului. $iin acest caz, Al care gestioneaza trasele trenului i actualizeazd informatiile aferente

acestora, trebuie sa adauge detaliile privind compunerea trenului la datele privind trasa i trenul mentionate
la capitolul 4.2.2.1 (Solicitarea trasei, Observatii preliminare).

4.2.3.3. Mesaj de acceptare a trenului

In functie de acordul contractual dintre Al si IF si de reglementari, Al poate informa, de asemenea, IF daci
o compunere a trenului este acceptabild pentru trasa rezervatd. Aceastd cerintd se realizeaza prin acest
mesaj.

Continutul principal al acestui mesaj este:

— numdrul trenului si numdrul trasei;

— punctul de plecare al trasei, impreund cu data si ora pentru care a fost solicitatd trasa;

— punctul de destinatie al trasei, impreund cu data si ora la care trenul propus urmeaza si soseasci la
destinatie;

— precizarea cd Al a acceptat compunerea trenului ca fiind adecvatd pentru trasa rezervatd.

4.2.3.4. Mesaj de inadecvare a trenului

In cazul in care trenul nu este adecvat pentru trasa convenitd anterior, Al poate informa IF asupra acestui
fapt prin intermediul acestui mesaj. In acest caz, IF trebuie sd verifice din nou compunerea trenului.
Continutul principal al acestui mesaj este:

— numdrul trenului §i numarul trasei;

— punctul de plecare al trasei, impreund cu data si ora pentru care a fost solicitatd trasa;

— punctul de destinatie al trasei, impreund cu data si ora la care trenul propus urmeazi si soseascd la
destinatie;

— indicatia de inadecvare, care precizeazd cd trenul nu corespunde trasei alocate si, prin urmare, nu poate
circula;

— precizarea cauzei.

4.2.3.5. Mesajul ,tren pregdtit”

Acest mesaj trebuie transmis de IF citre Al pentru a indica faptul ca trenul este pregitit pentru accesul in
retea. Continutul principal al acestui mesaj este:

— numdrul trenului si numdrul trasei;
— punctul de plecare al trasei, impreund cu data si ora pentru care a fost solicitatd trasa;

— punctul de destinatie al trasei, impreund cu data si ora la care trenul propus urmeaza si soseasci la
destinatie;

— indicatia ,tren pregitit”, care precizeaza faptul cd trenul a fost pregitit si poate circula;

— codul de identificare al contactului de control pentru toate legiturile bord-sol;

— in cazul in care acordul contractual intre IF si Al nu necesitd schimbul de mesaje privind pozitia
trenuluiftrenul la plecare, in acest mesaj trebuie definitd data/ora de plecare a trenului, care informeaza

Al despre datajora previzuti la care trenul se prezinti in retea. In cazul in care este necesar schimbul
de mesaje privind pozitia trenului/trenul la plecare, aceste date nu trebuie transmise.
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4.2.3.6. Mesaj privind pozitia trenului

Acest mesaj poate fi transmis de Al citre F, ca rdspuns la mesajul ,tren pregitit”, pentru a defini exact
momentul si locul unde trenul trebuie sa se prezinte in retea. Transmiterea acestui mesaj depinde de acordul
contractual dintre IF si AL In cazul in care transmiterea este necesard, continutul principal al acestui mesaj
este urmdatorul:

— numdrul trenului i numdrul trasei;

— punctul de plecare al trasei, impreund cu data i ora pentru care este solicitatd trasa;

— punctul de destinatie al trasei, impreund cu data si ora la care trenul propus urmeaza s soseascd la
destinatie;

— identificarea liniei, care informeazi IF despre codul de identificare al liniei pe care trenul trebuie s se
prezinte in retea;

— datafora de plecare a trenului, care informeaza IF despre data/ora precisi la care trenul trebuie sd se
prezinte in retea;

— codul de identificare al contactului de control.

4.2.3.7. Mesajul ,tren la plecare”
Acest mesaj poate fi transmis de IF citre Al la primirea unui mesaj de la Al privind pozitia trenului, pentru
a preciza ca trenul si-a inceput parcursul. Acest mesaj trebuie sd aibd un cod de identificare la care se face

referire, precum §i mentiunea:

— tren la plecare: datajora efectivd de plecare a trenului.

4.2.3.8. Informatii privind circulatia trenului

De indata ce trenul este prezent in infrastructura Al, ceea ce inseamnd cd trenul a pdrdsit gara de plecare,
Al trimite acest mesaj ctre IF care a rezervat trasa. Acest mesaj este descris la punctul 4.2.4 (Prognozd
privind circulatia trenului).

4.2.4.  Prognozd privind circulatia trenului

4.2.4.1. Observatii generale

Prezenta sectiune precizeazd mesajele care trebuie sd facd obiectul unui schimb in timpul circulatiei
normale a unui tren fird nici o intrerupere.

Mesajele respective sunt:
Prognoza privind circulatia trenului;

Notificare privind circulatia trenului.

Acest schimb de informatii intre IF si Al are loc intotdeauna intre Al responsabild si IF care a rezervat trasa
pe care circuld efectiv trenul. In cazul accesului liber, care implica faptul c4 trasele pentru intregul parcurs
sunt rezervate de o singurd IF (aceasti IF exploateazd, de asemenea, trenul pe intreg traseul), toate mesajele
sunt transmise acestei IF. Acelasi lucru este valabil si in cazul in care trasele parcursului sunt rezervate de
o IF prin GU.

In continuarea acestui mesaj, vor fi diferentiate doud scenarii, tindnd seama de diferitele relatii de
comunicare intre IF si IM si in conformitate cu scenariile de rezervare a trasei prezentate la punctul 4.2.2.1
(Solicitarea trasei, Observatii preliminare, scenariile A si B):

— Tren care se apropie de un punct de predare intre Al nr. 1 si Al nr. 2 urmator

Se presupune cd punctul de predare nu este si punct de transfer (doar scenariul B), si nici punct de manevra.
Astfel, punctul de predare este un punct de pe trasele rezervate ale unei IF, iar IF a transmis deja compunerea
trenului cdtre Al nr. 2, transmitand in acelasi timp acest mesaj si citre Al nr. 1.

Dupad pdrdsirea punctului de plecare, Al nr. 1 (!) trebuie sa trimitd cdtre Al nr. 2 un mesaj de prognoza
privind circulatia trenului, indicand ora estimata de predare (OEP). Acest mesaj este transmis in acelasi timp
citre IF.

Prin punct de plecare se intelege punctul de unde incepe trasa, care poate fi punctual de plecare al trenului pe parcursul respectiv

sau un punct de transfer. Punctul de predare este punctul terminal al trasei.
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Atunci cand trenul pariseste infrastructura Al nr. 1 la punctul de predare, acest Al trimite citre {F care a
contractat trasa o notificare privind circulatia trenului, precizand ora de predare efectiva la acest punct.

Atunci cand trenul ajunge pe infrastructura Al nr. 2 la punctul de predare, acest Al trimite catre IF care a
contractat trasa o notificare privind circulatia trenului, precizand ora de predare efectivi la acest punct.

— Tren care se apropie de un punct de transfer intre IF nr. 1 si urmatoarea IF nr. 2 (doar scenariul B)

in contractul privind trasa, un punct de transfer trebuie definit intotdeauna ca un punct de raportare. (OEST
la punctele de raportare vor fi generate de Al in conformitate cu contractele incheiate cu IF).

Pentru acest punct, imediat dupad ce trenul a pardsit punctul de raportare anterior, Al responsabila trimite
IF care a contractat trasa (de exemplu IF 1) un mesaj de prognoz privind circulatia trenului, precizand
OEST pentru acest punct de transfer. IF 1 transmite acest mesaj IF urmatoare (de exemplu iF 2) care ar urma
sd preia trenul. De asemenea, acest mesaj este transmis IF principale (IFP) a transportului (dupi caz), daca
aceastd cerintd este definitd in contractul de cooperare dintre ambele IF.

In cazul in care punctul de transfer este si un punct de predare, de exemplu intre Al nr. 1 si Al nr. 2, Al
nr. 1 trimite deja mesajul de prognoza privind circulatia trenului citre Al nr. 2 dupd pdrisirea punctului
de plecare sau a punctului de transfer anterior, indicind ora estimata de predare (OEP). Acest mesaj este
transmis, de asemenea, IF care a contractat trasa, de exemplu iF nr. 1. Pentru IF, OEP este egal cu OEST
la punctul de transfer. iF nr. 1 transmite acest mesaj citre IF nr. 2 urmatoare si citre {FP a transportului,
dupi caz, dacd aceastd cerintd este definitd in contractul de cooperare dintre ambele {F.

La sosirea trenului la un punct de transfer, Al trebuie si trimit iF care a contractat trasa, de exemplu iF
nr. 1, o notificare privind circulatia trenului, precizand ora efectivd de sosire la punctul respectiv.

fnainte de plecarea trenului la un punct de transfer, {F nr. 2 trebuie s3 trimitd Al care a alocat trasa un nou
mesaj privind compunerea trenului si sd urmeze procedura de plecare definitd la punctul 4.2.3 (Pregitirea
trenului).

— Tren care se apropie de un punct de manevri al unei F (scenariul A)
Un punct de manevr trebuie si fie intotdeauna definit in contractul privind trasa ca un punct de raportare.

Pentru acest punct, Al responsabild trebuie sd trimitd un mesaj de prognoza privind circulatia trenului
impreund cu OEST doar in cazul in care acest lucru este previzut in contractul dintre Al si IF.

Dar in cazul in care punctul de manevrd este si un punct de predare, de exemplu intre Al nr. 1 si Al nr. 2,
Al nr. 1 trebuie s trimitd Al nr. 2 mesajul de prognoza privind circulatia trenului dupd parasirea punctului
de plecare sau a punctului de transfer anterior, precizand ora estimatd de predare (OEP). Acest mesaj este
transmis, de asemenea, IF. Pentru iF, OEP este egald cu OEST la punctul de manevra.

Atunci cand trenul soseste la punctul de manevrd, Al trebuie sd trimitd IF o notificare privind circulatia
trenului, impreund cu ora efectivd de sosire la acest punct.

Inainte ca trenul sd pardseascd punctul de manevrd, IF si Al trebuie si urmeze procedura de plecare definita
la punctul 4.2.3 (Pregitirea trenului).

— Sosirea trenului la destinatie

La sosirea trenului la destinatie, Al responsabil trimite IF care a contractat trasa un mesaj de notificare
privind circulatia trenului, impreund cu ora efectivi de sosire.

Observatie: In contractul privind trasa, pot fi definite si alte puncte pentru care sunt necesare mesaje de
prognozi privind circulatia trenului cu OEST si mesaje de notificare a circulatiei trenului. Pentru aceste
puncte, Al responsabil trimite mesajele respective in conformitate cu dispozitiile contractului. Evaluarea
si prelucrarea ulterioare ale acestor OEP si OEST sunt descrise la punctele 4.2.7 (OET/OES a transportului)
- 4.2.9 (Raport de transfer).

La urmatoarele puncte, mesajele de prognoza privind circulatia trenului si de notificare privind circulatia
trenului sunt descrise doar prin mentionarea continutului principal. Formatele detaliate sunt definite in
anexa A, indexul 1. Succesiunea logicd a acestui schimb de mesaje privind diferitele scenarii de comunicare
este prezentatd in anexa A, indexul 5, capitolul 4, cu observagia cd, in ceea ce priveste rela;ia de comunicare
dintre TF si Al pentru circulatia trenului, cele doud scenarii A de solicitare a unei trase (cazul A si cazul B)
(capitolul 4.2.2.1: Solicitarea trasei, Observatii preliminare) sunt identice, intrucat in ambele cazuri Al
cunosc o singurd IF, de exemplu IF nr. 1, care exploateazd intreaga trasd si este responsabild cu noua
compunere a trenului la punctele de manevra.
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4.2.4.2. Mesaj de prognozd privind circulatia trenului

Acest mesaj trebuie transmis de Al pentru punctele de predare, punctele de transfer si pentru destinatia
trenului, conform descrierii de la capitolul 4.2.4.1 (Prognoza privind circulatia trenului, Observatii
generale).

De asemenea, mesajul trebuie transmis de Al citre IF pentru alte puncte de raportare in conformitate cu
contractul dintre IF si Al (de exemplu pentru punctele de manevra).

Principalele elemente sunt:

— numdrul trasei si numdrul trenului;

— data si ora de plecare planificate la locatia Al (sau ora planificatd de predare la urmatorul Al);
— identificarea punctului de raportare;

— datafora previdzutd la punctul de raportare.

4.2.43. Mesaj de notificare privind circulatia trenului
Acest mesaj trebuie transmis:
— la plecarea de la punctul de origine, la sosirea la destinatie;

— la sosirea si plecarea de la punctele de predare, punctele de transfer si punctele de raportare convenite
pe baza contractului (de exemplu, puncte de manevrd).

Principalele elemente ale acestui mesaj sunt:

— numdrul trasei si numdrul trenului;

— data si ora de plecare planificate la locatia Al
— identificarea ultimului punct de raportare;

— ora efectivd la punctul de raportare;

— statutul trenului la punctul de raportare (sosire, plecare, tranzit, nespecificatd, plecare de la punctul
de origine, sosire la destinatie);

— linia de sosire la locatia corespunzdtoare;

— linia de plecare de la locatia corespunzitoare;

— abaterea in minute fatd de ora previzut;

— orarul curent, in cazul in care existd mai multe orare;

— pentru fiecare abatere fatd de ora previzuti la acel punct de raportare:
— codul motivului (pot exista mai multe coduri);

— durata abaterii pentru acest cod al motivului (pot fi indicate mai multe motive pentru fiecare
punct de raportare);

— posibilitatea addugdrii unui comentariu liber despre abatere.

4.2.5.  Informatii privind intreruperea circulatiei trenului

4.2.5.1. Observatii generale

In cazul in care IF ia cunostinta despre o intrerupere in timpul exploatarii trenului de care este responsabild,
aceasta trebuie sd informeze imediat Al in cauza (nu printr-un mesaj electronic, ci, de exemplu, in mod oral
prin mecanicul trenului). Dupi caz, IF actualizeazi baza de date operationald privind vagoanele si unitatile
intermodale. Dupd caz, Al actualizeaza datele privind infrastructura in baza de date privind avizele de
restrictie de infrastructurd sijsau datele privind trasa in baza de date privind trenul.

In cazul in care intarzierea depiseste x minute (aceastd valoare trebuie definiti in contractul dintre IF si Al),
Al responsabil trebuie sd trimitd IF un mesaj de prognozd privind circulatia trenului referitor la urmatorul
punct de raportare.

In cazul in care trenul este anulat, Al trimite un mesaj de intrerupere a circulatiei trenului, in conformitate
cu dispozitiile prezentate in continuare.

In cazurile de exceptie in care IF sau Al nu este in masura si exploateze trenul la ora previzuti, se impune
negocierea unei noi trase in conformitate cu punctul 4.2.2 (Solicitarea trasei).
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4.2.5.2. Mesaj de intrerupere a circulatiei trenului

In cazul in care trenul este anulat, acest mesaj este transmis de Al urmdtorului Al si IF care a contractat
trasa.

Principalele elemente ale acestui mesaj sunt:

— numdrul trasei si numdrul trenului;

— identificarea locatiei;

— data si ora de plecare planificate pentru locatia respectivi;
— motivul intreruperii;

— descrierea intreruperii.

4.2.6. Localizarea trenului

4.2.6.1. Prefatd

Aceastd sectiune precizeazi posibilititile de localizare a trenurilor. IF poate trimite Al in orice moment o
interogare privind trenurile sale. IF poate solicita date despre:

— circulatia trenului (ultima locatie inregistratd, intarzieri, motivele intarzierii);

— performantele unui tren, (intdrzieri, motivele intarzierii, punctele de intarziere);

— toate datele de identificare ale unui tren;

— prognoza privind trenul la 0 anumitd locatie;

— toate prognozele privind circulatia trenului la 0 anumita locatie.

Accesul la aceste informatii trebuie si fie independent de relatia de comunicare dintre TF/AI in timpul

circulatiei trenului, ceea ce inseamni ci IF trebuie si aibi o adresd de acces unici (1) la aceste informatii.
Informatiile se bazeazi in principal pe schimbul de mesaje stocat, mentionat anterior.

4.2.6.2. Interogare referitoare la mesajele privind circulatia trenului

Scop: a permite IF sd solicite date despre ultima stare inregistratd (locatie, intdrzieri si motivele
intarzierii) a unui anumit tren pe infrastructura unui anumit Al

Interogare: elemente principale:

— numdrul de circulatie al trenului;

— date de identificare a Al;

— data si ora de plecare planificate la locatia Al
Riaspuns:  informatii:

— ultimul punct de raportare;

— ora efectivi la punctul de raportare;

— statutul trenului la punctul de raportare (sosire, plecare, tranzit, nespecificatd, plecare de la
punctul de origine, sosire la destinatie);

— linia de sosire la locatia corespunzitoare;

— linia de plecare de la locatia corespunzitoare;

— ora prevazutd;

— intrzierea fatd de ora prevazutd;

— noul orar previzut (fatd de orarul curent in cazul in care existd mai multe orare);
— pentru fiecare intarziere la punctul de raportare respectiv:

— codul motivului i durata intarzierii pentru acest cod al motivului.

Acest lucru inseamnd cd accesul la aceste informatii trebuie si fie independent de accesul prin care Al a stocat informatiile total

sau partial.
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4.2.6.3. Interogare referitoare la mesajele privind intarzierile/performantele trenului
Scop: a permite {F s3 solicite unui anumit Al date despre toate intarzierile unui anumit tren.

Interogare: elemente principale:
— numdrul de circulatie al trenului;
— date de identificare a Al

— data si ora de plecare planificate la locatia AL

Réaspuns: informatii (aceleasi informatii ca si pentru ,interogare privind circulatia trenului”, nu numai
pentru ultimul punct, ci pentru fiecare punct de raportare de pe infrastructura Al respectiv):

— pentru fiecare punct de raportare:
— ultima locatie de raportare;
— ora efectivi la punctul de raportare;

— statutul trenului la punctul de raportare (sosire, plecare, tranzit, nespecificatd, plecare
de la punctul de origine, sosire la destinatie);

— linia de sosire la locatia corespunzitoare;

— linia de plecare de la locatia corespunzitoare;

— ora prevazutd;

— intarzierea fatd de ora previzutd;

— noul orar previzut (fatd de orarul curent in cazul in care existd mai multe orare);
— pentru fiecare intdrziere la punctul de raportare respectiv:

— codul motivului si durata intarzierii pentru acest cod al motivului.
4.2.6.4. Interogare referitoare la mesajele privind identificarea trenului

Scop: a permite IF sd solicite informatii privind numarul de identificare curent al trenului si numerele
de identificare anterioare. Poate fi utilizat oricare dintre numerele de identificare pentru un
anumit tren.

Interogare: elemente principale:
— numdrul de circulatie al trenului cunoscut;
— datele de identificare al AL

— data si ora de plecare planificate la locatia AL

Réaspuns:  informatii:
— numdrul de identificare curent al trenului:
— numdrul de circulatie al trenului;
— data si ora de plecare planificate la locatia AL
— pentru orice alt numdr de identificare al trenului:
— numdrul de circulatie al trenului;

— data si ora de plecare planificate la locatia Al

4.2.6.5. Interogare citre Al referitoare la mesajele privind prognoza de circulatie a
trenului

Scop: a permite IF s3 solicite informatii privind ora previzuti pentru un anumit tren la un anumit
punct de raportare sau, in lipsa punctului de raportare, si solicite informatii privind ora
previzutd la punctul de predare de la AL
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Interogare: elemente principale:
— numdrul de circulatie al trenului;
— data si ora de plecare planificate la locatia Al
— numidrul de identificare al punctului de raportare (punctul de raportare pentru care se

solicitd prognoza. Acest element este optional si, in cazul in care nu este mentionat,
raspunsul se referd la ultimul punct de raportare al Al respectiv pentru trenul in cauza).

Rispuns:  informatii:
— codul AL
— date de identificare a punctului de raportare;

— datafora previzutd la punctul de raportare.

4.2.6.6. Interogare citre Al referitoare la mesajele privind trenul la punctul de
raportare

Scop: a permite {F s solicite informatii despre toate trenurile sale la un anumit punct de raportare
de pe infrastructura unui anumit AL

Interogare: elemente principale:
— codul AL

— date de identificare a punctului de raportare (locul de raportare pentru care se solicitd
prognoza. Acest element este optional si, in cazul in care nu este mentionat, rispunsul se
referd la ultimul punct de raportare al Al respectiv pentru trenul in cauzd).

Raspuns:  informatii:
— pentru fiecare tren al solicitantului:
— numdrul de circulatie al trenului;
— data si ora de plecare planificate la locatia Al sau ora de predare planificat;
— codul A
— date de identificare a punctului de raportare;

— datafora previzutd la punctul de raportare.

4.2.7. OET/OES a transportului

4.2.7.1. Observatie preliminard

Punctele 4.2.2 (Solicitarea trasei) - 4.2.6 (Localizarea trenului) au descris in special comunicarea dintre IF
si AL Intrucat sarcina administratorului de infrastructuri este de a monitoriza si controla trenurile,
elementul cheie al acestei comuniciri este numdrul trenului. Partea mesajului privind compunerea trenului
referitoare la vagoane este importantd pentru verificarea compunerii trenului in comparatie cu contractul
dintre Al si IF privind trasa, precum si in eventualitatea unor exceptii.

Monitorizarea individuald a vagoanelor sau a unitdtilor intermodale nu face obiectul acestui schimb de
informatii. Aceastd monitorizare se realizeaza la nivelul IF/IF principale pe baza mesajelor privind trenurile
si este descrisd la urmdtoarele puncte 4.2.7 (OET/OES a transportului) - 4.2.9 (Raport de transfer).

Schimbul de informatii privind vagoanele sau unitdtile intermodale si actualizarea acestor informatii se
bazeazd in principal pe inregistrarea de ,planuri de parcurs” si ,miscdri ale vagoanelor” (punctul 4.2.12.2:
Alte baze de date).

Dupd cum s-a mentionat deja la punctul 2.3.2 (Procese vizate), cea mai importantd informatie pentru un
client este intotdeauna ora estimatd de sosire (OES) a transportului sdu. OES si OET ale vagoanelor sunt,
de asemenea, informatii de bazd pentru comunicarea dintre IFP si IF. Aceste informatii reprezintd
instrumentul principal pentru IFP in monitorizarea transportului fizic al unui lot si in verificarea acestuia
prin compararea cu angajamentul fatd de client.
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Toate orele previzute continute in mesajele privind trenul se referd la sosirea trenului la un anumit punct,
care poate fi un punct de predare, un punct de transfer, destinatia trenului sau un alt punct de raportare.
Toate acestea reprezintd ore estimate de sosire a trenului (OEST). Pentru diferitele vagoane sau unitdi
intermodale ale trenului, o astfel de OEST poate avea semnificatii diferite. De exemplu, o OEST la un punct
de transfer poate fi 0 ord estimatd de transfer (OET) pentru anumite vagoane sau unitdti intermodale. Pentru
alte vagoane care riman in tren pentru continuarea transportului sub responsabilitatea aceleiasi {F, OEST
poate s nu aibi nici o importanta. {F care primeste OEST este cea cdreia ii revine sarcina de a identifica
si a prelucra aceastd informatie, de a o inregistra ca o miscare a vagoanelor in baza de date operationald
privind vagoanele si unititile intermodale si de a 0 comunica IF principale, in cazul in care trenul nu circuld
in regim de acces liber. Aceste aspecte sunt abordate la punctele urmatoare.

4.2.7.2. Calcularea OET/OES

Calcularea OET/OES se bazeazd pe informatii primite de la administratorul de infrastructurd competent,
care trimite, in mesajul de prognoza privind circulatia trenului, ora estimati de sosire a trenului (OEST)
pentru puncte de raportare definite (in toate cazurile pentru puncte de predare, transfer sau sosire, inclusiv
terminalele intermodale) pe trasa convenitd, de exemplu pentru punctul de predare de la un Alla urmitorul
Al (in acest caz, OEST este egal cu OEP).

Pentru punctele de transfer sau pentru alte puncte de raportare definite de pe trasa convenitd a trenului,
IF trebuie sd calculeze, pentru urmdtoarea IF din lantul de transport al lotului, ora estimata de transfer (OET)
pentru vagoane si/sau unitdti intermodale.

Intrucat o IF poate avea in compunerea trenului vagoane cu trasee diferite si provenite de la diferite F
principale, punctul de transfer pentru calcularea OET pentru vagoane poate diferi. Acest lucru este explicat
in urmdtoarele doud exemple simplificate (reprezentarea in imagini a acestor scenarii este inclusa in anexa
A indexul 5 punctul 1.4, iar diagrama secventiald bazatd pe exemplul 1 pentru punctul de transfer C este
prezentatd in anexa A indexul 5 punctul 5).

Exemplul 1: IF nr. 1 are vagoanele nr. 1 si 2 de la IFP nr. 1 si vagoanele nr. 3-5 de la [FP nr. 2 in compunerea
aceluiasi tren. La punctul de transfer C, transportul ulterior al vagoanelor nr. 1 si 2 va fi efectuat
de IF nr. 2, iar pentru vagoanele nr. 3-5 de IF nr. 3. in acest caz, IF nr. 1 trebuie si calculeze,
pentru punctul de transfer C, OET pentru vagoanele nr. 1 si 2 si trebuie s trimitd aceste valori
IFP nr. 1. De asemenea, IF nr. 1 trebuie s calculeze, pentru punctul de transfer C, OET pentru
vagoanele nr. 3-5 si sd trimitd aceste valori IFP nr. 2.

Exemplul 2: TF nr. 1 are vagoanele nr. 1 si 2 de la IFP nr. 1 si vagoanele nr. 3-5 de la IFP nr. 2 in compunerea
aceluiasi tren. La punctul de transfer C, transportul ulterior al vagoanelor nr. 3-5 va fi efectuat
de IF nr. 3, in timp ce vagoanele nr. 1 si 2 riman in compunerea trenului de care este
rispunzatoare {F nr. 1 pani la punctul de transfer E, unde responsabilitatea acestor vagoane
este transferatd IF nr. 2. in acest caz, IF nr. 1 trebuie s calculeze, pentru punctul de transfer
C, doar OET pentru vagoanele nr. 3-5 si trebuie s trimitd aceste valori IFP nr. 2. Pentru
vagoanele nr. 1 si 2, punctul de transfer C nu este relevant. Urmdtorul punct de transfer relevant
pentru aceste vagoane este E si, pentru acest punct, IF nr. 1 trebuie si calculeze OET si s3 trimitd
aceste valori IFP nr. 1.

Pe baza OET indicate de IF anterioard, urmitoarea iF calculeazi la randul ei OET a vagoanelor pentru
urmatorul punct de transfer. Aceste etape sunt efectuate de fiecare fF care urmeazi. Atunci cand ultima fF
(de exemplu IF nr. n) din langul de transport al unui vagon primeste OET de la IF anterioara (de exemplu
{F nr. n-1) pentru transferul vagonului intre iF nr. n-1 si IF nr. n, ultima IF (iF nr. n) trebuie si calculeze
ora estimatd de sosire a vagoanelor la destinatia finald. Aceasta permite plasarea vagoanelor in functie de
solicitarea de vagoane si de angajamentele asumate de IFP fati de clientul s3u. Aceasta este OES a vagonului
si trebuie transmisd IFP. Aceasta trebuie inregistratd electronic impreund cu miscirile vagoanelor. {FP
trebuie s asigure clientului sdu acces la datele relevante, in functie de conditiile contractuale.

Observatie privind unitatile intermodale: pentru unitatile intermodale de pe un vagon, OET ale vagoanelor
sunt si OET ale unitdtilor intermodale. Referitor la OES ale unititilor intermodale, trebuie remarcat faptul
cd TF nu este in masurd si calculeze aceste OES in afara cadrului transportului pe cale feratd. Prin urmare,
IF poate furniza doar OET legate de terminalul intermodal.

IF principald este responsabild de compararea OES cu angajamentele fati de client.

Abaterile OES fatd de angajamentele luate fatd de client trebuie tratate in conformitate cu termenii
contractului §i pot conduce la o procedurd de gestionare a alertelor de citre IFP. Mesajul de alertd este
prevdzut pentru transmiterea informatiilor privind rezultatul acestei proceduri.

Ca bazi pentru procedura de gestionare a alertelor, IFP trebuie s aibi posibilitatea de a efectua o anchetd
in legdturd abaterile cu privire la un anumit vagon. Ancheta efectuatd de IFP si raspunsul primit de la IF
sunt descrise, de asemenea, in continuare.
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4.2.7.3. Mesaj privind OET/OES a vagonului

Scop: transmiterea OET sau OET actualizate de la o {F la urmitoarea iF din lantul de
transport. Ultima IF din lantul de transport al vagoanelor trimite OES sau OES
actualizatd cdtre [FP.

Elemente principale : — identificarea IF care a furnizat OET sau OES;

— plecarea sau gara de transfer anterioard (OET sau ora de plecare de la gara de
origine);

— numdrul trenului la plecare sau la gara de transfer anterioara (de la OET sau de
la ora de plecare de la gara de origine);

— data si ora efective de plecare a trenului;
— sosirea sau gara de transfer urmatoare (OET/OES de destinatie);

— numadrul trenului la gara de destinatie OET/OES (sosire sau gard de transfer
urmatoare);

— data i ora de sosire a vagoanelor (OET sau OES).
4.2.7.4. Mesaj de alertd

Scop: in urma comparatiei intre OES si angajamentul fatd de client, IFP poate trimite un
mesaj de alertd IF in cauza.

Elemente principale : — numarul vagonului;
— angajamentul fatd de client: data si ora de sosire;
— OES efectiva: data si ora.

Observatie: In cazul accesului liber, calcularea OET si a OES este un proces intern al iF. In acest caz, IF este
IFP insisi.

4.2.7.5. Interogare referitoare la mesajele privind abaterea vagoanelor
Scop: a permite IFP si solicite informatii despre abaterile unui anumit vagon.
Interogare:  elemente principale:

— numdrul vagonului;

— date de identificare a IFP.
Réspuns: informatii

— pentru fiecare punct de raportare:

— locatia de raportare;

— statutul vagonului la punctul de raportare (plecare, sosire in statia de triaj, plecare din
statia de triaj, sosire la punctul de transfer, sosire la statia de triaj de destinatie);

— 1IF competentd la punctul de raportare si statutul corespunzitor al vagonului la
punctul de raportare;

— noul orar previzut (fatd de orarul curent in cazul in care existd mai multe orare);
— OET, in cazul in care punctul de raportare este punct de transfer;

— ora efectiva la punctul de raportare;

— pentru fiecare abatere la punctul de raportare respectiv:

— codul motivului si durata intarzierii pentru acest motiv.

4.2.8.  Miscarea vagoanelor

4.2.8.1. Observatii preliminare

Pentru raportarea miscarii unui vagon, urmdtoarele date trebuie stocate si puse la dispozitie in mod
electronic. De asemenea, ele trebuie s facd obiectul unui schimb in mesajele citre partile autorizate, pe baza
contractului. Formatele detaliate sunt definite in anexa A, indexul 1.

— Aviz de predare a vagonului

— Aviz de plecare a vagonului
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— Sosirea vagonului in statie de triaj

— Plecarea vagonului din statie de triaj

— Mesaj de exceptii privind vagonul

— Aviz de sosire a vagonului

— Aviz de livrare a vagonului

— Confirmarea livririi vagonului

— Raportul de transfer al vagonului va fi descris separat la punctul 4.2.9 - Raport de transfer.

4.2.8.2. Mesaj de avizare a preddrii vagonului

Scop:

Elemente principale :

IFP citre IF: IF principald nu este neaparat prima IF din lantul de transport. In acest
caz, IFP trebuie si comunice IF responsabile faptul ci vagonul este gata si plece de
pe liniile de asteptare ale clientului (locul de plecare in conformitate cu
angajamentul IFP) la un anumit moment de predare (data si ora plecirii).

Acest fapt trebuie inregistrat in baza de date operationald privind vagoanele si
unititile intermodale.

— numidrul vagonului;

— locul, data si ora de plecare (locul de la care un transport este prevazut si plece).

Urmitoarele date trebuie s fie usor accesibile pentru IF si [FP ca date inregistrate
in baze de date:

— unitatea de transport (identificare, mirime si tip);
— capacitatea unitard utilizata;

— greutatea totald [greutatea (masa) totald rezervatd/efectivd a marfurilor, inclusiv
ambalajul si echipamentul transportatorului];

— indicarea marfurilor periculoase.

4.2.8.3. Mesaj de avizare a plecdrii vagonului

Scop:

Elemente principale :

IF citre TFP: F trebuie s3 informeze TFP despre data si ora efective la care vagonul
a pardsit locul de plecare.

Acest fapt trebuie inregistrat in baza de date operationald privind vagoanele si
unitdtile intermodale. O datd cu acest mesaj, responsabilitatea pentru vagon este
transferatd de la client citre IF.

— numdrul vagonului;

— locul, data si ora de plecare (locul de la care un transport este prevazut si plece).

Urmdtoarele date trebuie s fie usor accesibile pentru IF si IFP ca date inregistrate
in baze de date:

— unitatea de transport (identificare, mirime si tip);
— capacitatea unitara utilizat;

— greutatea totald [greutatea (masa) totald rezervatd/efectivd a marfurilor, inclusiv
ambalajul i echipamentul transportatorului];

— indicarea marfurilor periculoase.

4.2.8.4. Mesaj de sosire a vagonului in statia de triaj

Scop:

Elemente principale :

IF trebuie s3 informeze IFP despre faptul cd vagonul a sosit la statia sa de triaj. Acest
mesaj se poate transmite sub forma unui mesaj de notificare privind circulatia
trenului previzut la punctul 4.2.4 (Prognoza privind circulatia trenului). Acest fapt
trebuie inregistrat in baza de date operationald privind vagoanele si unitatile
intermodale.

— numadrul vagonului;
— identificarea statici de triaj de sosire;

— data i ora de sosire la statia de triaj.
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4.2.8.5. Mesaj de plecare a vagonului din statia de triaj

Scop:

Elemente principale :

IF trebuie si informeze IFP despre faptul ci vagonul a plecat din statia sa de triaj.
Acest mesaj se poate transmite sub forma unui mesaj de notificare privind
circulatia trenului prevazut la punctul 4.2.4 (Prognoza privind circulatia trenului).
Acest fapt trebuie inregistrat in baza de date operationald privind vagoanele si
unitdtile intermodale.

— numidrul vagonului;
— identificarea statiei de triaj de plecare;

— data si ora de plecare de la statia de triaj.

4.2.8.6. Mesaj de exceptie privind vagonul

Scop:

Elemente principale :

{F trebuie si informeze IFP in cazul in care apare un incident neprevizut legat de
vagon, care poate avea un impact asupra OET/OES sau care necesitd masuri
suplimentare. in majoritatea cazurilor, acest mesaj necesitd, de asemenea, o noui
calculare a OET/OES. In cazul in care decide c are nevoie de o noud OET/OES, IFP
trimite un mesaj citre IF care a transmis acest mesaj, impreund cu mentiunea
,OET/OES solicitatd” (mesaj: Mesaj de exceptie privind vagonul: solicitarea unei noi
OET/OES). Calcularea noii OET/OES trebuie sd respecte procedura previzutd la
punctul 4.2.7 (OET/OES a transportului).

Aceste informatii trebuie inregistrate in baza de date operationald privind
vagoanele si unitatile intermodale.

— numirul vagonului;

— locul, data si ora intreruperii transportului (locul unde s-a petrecut evenimentul
neprevdzut in timpul transportului);

— codul motivuluifintreruperii.

De asemenea, urmatoarele date trebuie si fie usor accesibile ca date inregistrate in
baze de date:

— identificarea unitatii de transport;

— indicarea marfurilor periculoase.

4.2.8.7. Mesaj de exceptie privind vagonul: solicitarea unei noi OET/OES

Scop:

Elemente principale :

[FP poate trimite acest mesaj citre IF care a transmis mesajul de exceptie, cu scopul
de a solicita 0 noud calculare a OET/OES. De asemenea, IFP trimite acest mesaj
tuturor IF urmatoare pentru a le informa in legiturd cu abaterile. IFP decide dacd
este necesard o noud calculare a OET/OES, aceasta nefiind necesard in anumite
cazuri.

— numirul vagonului;

— locul, data si ora intreruperii transportului (locul unde s-a intamplat
evenimentul neprevazut in timpul transportului);

— codul motivuluifintreruperii;

— solicitarea unei noi OET/OES.

De asemenea, urmdtoarele date trebuie sa fie usor accesibile ca date inregistrate in
baze de date:

— identificarea unitatii de transport;

— indicarea marfurilor periculoase.

4.2.8.8. Mesaj de avizare a sosirii vagonului

Scop:

Elemente principale :

Ultima IF dintr-un lant de transport al unui vagon sau al unei unititi intermodale
trebuie sd informeze IFP despre faptul cd vagonul a sosit la statia sa de triaj
(locatia IF).

— numirul vagonului;
— identificarea statiei de triaj a iF:

— data si ora de sosire.
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4.2.8.9.Mesaj de avizare a livrarii vagonului

Scop: Ultima IF dintr-un lang de transport al unui vagon trebuie si informeze IFP despre
faptul cd vagonul a fost plasat pe liniile de asteptare ale destinatarului.

Elemente principale : — numdrul vagonului;

— identificarea locului unde vagonul a fost plasat pe liniile de asteptare ale
destinatarului (locatie, zond, linie, slot);

— data si ora plasdrii.

Avizul de livrare a vagonului poate fi transmis a doua oard ca si confirmare de livrare a vagonului, cu
urmdtoarea informatie suplimentard:

— datele de identificare a clientului.

Observatie: In cazul accesului liber, miscarea descrisi a vagonului este o procedura internd a IF (IFP).Cu toate
acestea, IF trebuie sd efectueze toate calculele si inregistrarea datelor, ca IFP care a semnat contractului cu
clientul si care si-a asumat angajamente fatd de client.

Diagrama secventiald pentru aceste mesaje, bazatd pe exemplul 1 pentru calcularea OET pentru vagoanele
nr. 1 si 2 (a se vedea punctul 4.2.7.2: Calcularea OET/OES) este integratd in diagrama privind rapoartele
de transfer din anexa A indexul 5 capitolul 6.

4.2.9. Raport de transfer

429.1. Observatie preliminara

Raportul de transfer descrie mesajele atasate transferului de responsabilitate pentru un vagon intre doud
intreprinderi feroviare la punctele de transfer. De asemenea, el obligd noua IF s3 efectueze o calculare a OET
si sd urmeze procedura descrisi la capitolul 4.2.7 (OET/OES a transportului).

Urmitoarele mesaje trebuie si facd obiectul unui schimb:
— Aviz de transfer al vagonului;

— Aviz secundar de transfer al vagonului;

— Vagon preluat la punctul de transfer;

— Vagon refuzat la punctul de transfer.

Datele continute in aceste mesaje trebuie inregistrate in baza de date operationald privind vagoanele si
unitigile intermodale. In cazul unei abateri, trebuie calculati o noud OET/OES si comunicatd in
conformitate cu procedura descrisd la punctul 4.2.7: OET/OES a transportului. Diagrama secventiald
pentru aceste mesaje este prezentatd, impreund cu mesajele privind miscdrile vagoanelor, in anexa A
indexul 5 capitolul 6.

Avizele de transfer al vagonului si avizele secundare de transfer al vagonului, precum si mesajele privind
vagonul preluat pot fi transferate ca listd pentru diferite vagoane, in special in cazul in care aceste vagoane
se afld toate in compunerea aceluiasi tren. In acest caz, toate vagoanele pot fi incluse intr-un singur mesaj
de transfer.

fn cazul accesului liber, nu existd punct de transfer. La un punct de manevr, responsabilitatea vagoanelor
nu se modificd. Prin urmare, nu este necesar un schimb de mesaje special. Cu toate acestea, pe baza
informatiile privind circulatia trenului la acest punct de raportare, informatiile privind vagonul sau unitatea
intermodali - referitoare la locul si datajora de sosire si de plecare - trebuie prelucrate si inregistrate in baza
de date operationald privind vagoanele si unititile intermodale.

Continutul acestor mesaje este descris in continuare:

4.2.9.2. Mesaj de avizare a transferului vagonului

Scop: Cu acest aviz de transfer al vagonului, o intreprindere feroviara (IF nr. 1) intreabd
urmitoarea intreprindere feroviara (IF nr. 2) din lantul de transport dacd acceptd
responsabilitatea pentru un vagon. Prin avizul secundar de transfer al vagonului,
IF nr. 2 informeaza Al in cauzi ci a acceptat responsabilitatea.
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Elemente principale : — numdrul vagonului;
— numidrul trenului (doar dacd vagonul se afld in compunerea unui tren);

— locul, data si ora transferului.

in afari de acestea, urmitoarele date trebuie si fie usor accesibile ca date
inregistrate in baze de date:

— identificarea unitatii de transport (numdr, marime, tip);

— greutatea totald [greutatea (masa) totald rezervatd/efectivd a marfurilor, inclusiv
ambalajul si echipamentul transportatorului];

— capacitatea unitard utilizata;

— detalii privind marfurile periculoase, identificare.
4.2.9.3. Mesaj secundar de avizare a transferului vagonului

Scop: Prin avizul secundar de transfer al vagonului, IF nr. 2 informeazd Al ci a preluat
responsabilitatea unui anumit vagon.

Elemente principale : — numdrul vagonului;

— numidrul trenului (doar dacd vagonul se afld in compunerea unui tren);

— locul, data si ora transferului.

In afard de acestea, urmditoarele date trebuie sd fie usor accesibile ca date
inregistrate in baze de date:

— detalii privind marfurile periculoase, identificare.
4.2.9.4. Mesaj privind vagonul preluat la punctul de transfer

Scop: Prin mesajul privind vagonul preluat la punctul de transfer, iF nr. 2 informeaz3 {F
nr. 1 cd acceptd responsabilitatea pentru vagon.

Elemente principale : — numarul vagonului;

— locul, data si ora transferului.
4.2.9.5. Mesaj privind vagonul refuzat la punctul de transfer

Scop: Prin mesajul privind vagonul refuzat la punctul de transfer, iF nr. 2 informeaz3 {F
nr. 1 cd nu este dispusd si preia responsabilitatea pentru vagon.

Elemente principale : — numadrul vagonului;
— locul, data si ora transferului;
— codul motivului refuzului;

— descriere suplimentard (optionald).

4.2.10.  Schimb de date pentru imbundtdtirea calitatii

Pentru a fi competitivd, industria feroviard europeana trebuie si furnizeze clientilor sii servicii de mai mare
calitate (a se vedea, de asemenea, articolul 2.7.1 din anexa Il la directiva 2001/16/CE).

Un proces de evaluare este un proces esential post-transport, necesar pentru a sprijini imbundtdtirea
calitatii.

Pe langad evaluarea calitdtii serviciilor prestate clientului, iFp, IF si Al trebuie sd evalueze calitatea
componentelor serviciului care alcdtuiesc impreund produsul livrat clientului.

Acest proces necesitd ca Al si IF (in special in cazul in care sunt [FP) s selecteze un parametru individual
de calitate, o rutd sau o locatie si o perioadd de evaluare in care rezultatele efective trebuie masurate pe baza
unor criterii prestabilite si care, in mod normal, sunt definite intr-un contract.

Rezultatele procesului de evaluare trebuie s demonstreze in mod clar nivelul de performanta in comparatie
cu obiectivul convenit intre partile contractante.

Rapoarte de evaluare trebuie s fie suficient de detaliate astfel incat sd permitd o analizd pentru indicarea
locului si a cauzei posibile de scddere a calitatii, de exemplu intarzieri. Ulterior, analiza cauzelor primare
trebuie sd se efectueze in ceea ce priveste disfunctiile repetate de calitate, astfel inct partile contractante
sd poatd stabili masuri rectificative.
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Unui Al si unei IF le revine obligatia de a furniza date, de a participa la analiza cauzelor primare, impreuna
cu parti terte, si de a pune in aplicare masuri rectificative convenite.

Procesul de evaluare are un caracter repetitiv.

Pentru evaluarea calitatii, pot fi utilizate mesajele deja definite in conformitate cu urmdtoarele sase puncte:

1. iFP/client: timp de tranzit, OES, rezolutie de alertd

In contractele dintre F care actioneazi ca integratori de servicii (IFP) si clienti, pot fi asumate angajamente
(in functie de acordul individual) privind timpul de tranzit, OES si rezolutia de alertd. Mesajele cele mai
importante pentru aceastd evaluare a calitdtii sunt:

— Avizul de predare;
— Avizul de plecare;
— Avizul de livrare.

2. iFP[prestatori de servicii: timpi de tranzit si de manevrd, OES, OET, coduri ale motivelor

In contractele dintre o IF principali si alti prestatori de servicii de transport, pot fi asumate angajamente
fatd de prestatorii de servicii individuali, privind timpii de tranzit (ore) dupd cum urmeaza:

— timpul dintre predare si livrarea la punctul de schimb;

— timpul dintre preluare si punctul de control;

— timpul dintre punctul de control si incdrcare;

— timpul dintre receptia si livrarea la punctul de transfer;

— timpul dintre receptia la punctul de transfer si punerea la dispozitie/punerea in asteptare;

— timpul dintre descarcare si livrare.

Cele mai importante mesaje pentru aceastd evaluare a calitatii sunt:
— Avizul de predare;

— Avizul de plecare;

— Sosirea in statia de triaj;

— Plecarea din statia de triaj;

— Avizul de sosire;

— Livrarea vagonului la punctul de transfer;

— Receptia vagonului la punctul de transfer;

— Refuzul vagonului la punctul de transfer.

3. IF/AL performantele trenului, OES a trenului (OEST), OEP

In contractele dintre IF si Al poate fi specificat un nivel de punctualitate pentru orarele trenurilor la anumite
puncte de raportare, precum si exactitatea OES si OEP ale trenurilor. Cele mai importante mesaje pentru
aceastd evaluare a calitdtii sunt:

— Prognoza privind circulatia trenului;
— Notificarea privind circulatia trenului;
— Interogare/rdspuns privind intarzierile/performantele trenului.

4. TF/AL disponibilitatea trasei/previzuti

In contractele dintre IF si Al va fi descrisd in mod clar disponibilitatea trasei pentru circulatia trenurilor
prin intermediul unui interval de timpi la anumite puncte. Specificatiile trenurilor in ceea ce priveste
lungimea maximd, greutatea brutd, gabaritul de incircare, etc. trebuie, de asemenea, precizate in aceste
contracte. Acest aspect va fi abordat la punctul 6 (AIiF: calitatea compunerii trenului).
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Procedurile si termenele de confirmare a utilizdrii unei trase, de anulare a utilizarii unei trase previzute si
mdsura in care o trasd poate fi utilizatd in afara intervalului de timpi specificat (mai devreme sau mai tarziu)
sunt, de asemenea, previzute in aceste contracte. Cele mai importante mesaje pentru aceastd evaluare a
calitatii sunt:

— Trasd anulatd;
— Trasd indisponibila.

5. IFJAL disponibilitatea trasei pe termen scurt

Atunci cand o IF doreste si exploateze un tren in afara intervalului de timpi stabilit pentru o trasd previzut,
trebuie transmisd o solicitare de trasd pe termen scurt citre Al in cauzd (in conformitate cu Directiva
2001/14/CE).

Periodic, IF compari solicitarea de trasd cu raspunsurile pentru stabilirea urmdtoarelor rapoarte:
— timpul de rdspuns la solicitarea trasei comparativ cu cel prevdzut in acordul cadru;
— numidrul traselor furnizate in anumite perioade de timp, in termenul solicitat;

— numdrul de solicitiri de trasi respinse.

Cele mai importante mesaje pentru aceastd evaluare a calititii sunt:
— Solicitarea trasei;

— Detaliile trasei;

— Detaliile trasei refuzate;

— Trasd anulatd;

— Trasd indisponibila.

6. AIfiF: calitatea compunerii trenului

Atunci cand mesaje ,tren gata de plecare” si/sau listele de compunere a trenului sunt expediate de o IF citre
Al sau altor IF, acestea trebuie si respecte specificatiile continute in contractul in cauza. Pentru verificarea
acestei conditii §i, prin urmare, pentru evaluarea calitdtii compunerii trenului, cele mai importante mesaje
sunt:

— Compunerea trenului;

— Tren inadecvat.

4.2.11.  Date de referintd principale
4.2.11.1. Prefatd

Datele privind infrastructura (documentele de referinta ale retelei si date inregistrate in baza de date privind
avizele de restrictie de infrastructurd) si datele privind materialul rulant (din bazele de date de referinta
privind materialul rulant si din baza de date operationald privind vagoanele si unitatile intermodale) sunt
cele mai importante date necesare pentru exploatarea trenurilor de marfd in reteaua europeand. Ambele
tipuri de date permit impreund o evaluare a compatibilitdtii materialului rulant cu infrastructura, contribuie
la evitarea inregistrarii multiple a datelor, ceea ce sporeste in special calitatea datelor, si oferd o imagine
clard a tuturor instalatiilor si echipamentelor disponibile in orice moment pentru decizii rapide in timpul
exploatdrii trenului.

4.2.11.2. Baze de date privind avizele de restrictie de infrastructurd

Fiecare Al este responsabil pentru adecvarea unei trase pe infrastructura sa, iar IF este obligatd si compare
caracteristicile trenului cu valorile furnizate in detaliile trasei contractate.

Fard a aduce atingere conditiilor de utilizare a trasei prezentate in documentele de referinta ale retelei sau
responsabilitatilor in cazul oricdror restrictii de infrastructurd explicate in STI ,exploatare si gestionarea
traficului”, IF trebuie sd cunoasci, inainte de pregatirea trenului, dacd existd restrictii pe anumite segmente
de linie sa in gdri (noduri) care pot afecta compunerea trenului siu descrisd in contractul privind trasa.
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[nacest scop, Al trebuie si creeze si si completeze baze de date privind avizele de restrictie de infrastructura.
Structura unei astfel de baze de date este descrisd in anexa A indexul 2. Inregistririle in aceste baze de date
se bazeazd pe segmente corespunzitoare diferitelor documente de referintd ale retelei si pe informatiile
privind restrictiile. Aceste baze de date trebuie si fie accesibile prin interfata comuna (4.2.14.1: Arhitecturd
generald si 4.2.14.7: Interfatd comund).

{F este obligatd si ia in considerare toate restrictiile din baza de date privind avizele de restrictie de
infrastructuri care afecteazi circulatia trenului sdu pand la perioada imediat anterioard plecirii. In cazul in
care nu existd alte dispozitii in contractul dintre Al si IF, perioada imediat anterioard plecirii incepe cu o
ord inainte de ora previzutd de plecare.

In perioada imediat anterioard plecirii, Al trebuie sd notifice direct IF orice modificiri relevante care apar
in baza de date privind avizele de restrictie de infrastructura.

4.2.11.3. Baze de date de referintd privind materialul rulant

Operatorul unui material rulant este responsabil de stocarea datelor privind materialul rulant in baza de
date de referintd privind materialul rulant.

Informatiile care trebuie incluse in fiecare baza de date individuald de referintd privind materialul rulant
sunt descrise in detaliu in anexa A indexul 2. Acestea trebuie si contind toate elementele pentru:

— identificarea materialului rulant;

— evaluarea compatibilititii cu infrastructura;

— evaluarea caracteristicilor de incircare relevante;
— caracteristicile de franare relevante;

— datele privind intretinerea;

— caracteristicile de mediu.

Bazele de date de referintd privind materialul rulant trebuie sd permita accesul usor (un singur acces comun
furnizat prin intermediul interfetei comune) la datele tehnice pentru a reduce volumul de date transmise
pentru fiecare operatiune. Continutul bazelor de date trebuie si fie accesibil, bazat pe drepturi de acces
structurate, in functie de privilegii, tuturor prestatorilor de servicii (Al, IF, prestatori de servicii logistice si
administratori de parcuri feroviare), in special in scopul gestionarii parcurilor feroviare si al intretinerii
materialului rulant.

Inregistrarile in baza de date de referinta privind materialul rulant pot fi grupate dupd cum urmeazi:
— date administrative,

referitoare la elementele de certificare si inregistrare, precum trimiteri la fisierul de inmatriculare CE,
identitatea organismului notificat, etc.; acestea pot include date anterioare privind proprietatea,
inchirierile, etc. Trebuie luate in considerare urmatoarele etape:

— certificarea CE;

— Inmatricularea in statul ,de origine”;

— data intrdrii in circulatie in statul de inmatriculare;

— Inmatricularea in alte state pentru utilizare in reteaua lor nationald;

— certificarea de sigurantd pentru intregul material rulant care nu respectd STI ,material rulant”.

Operatorul este obligat sd ia masuri pentru ca aceste date si fie disponibile si ¢ au fost efectuate
procedurile aferente.

— date privind proiectarea,

care includ toate elementele constitutive (fizice) ale materialului rulant, inclusiv caracteristicile de
mediu, si toate informatiile care se presupune cd vor rimane valabile pe intreaga duratd de viatd a
materialului rulant - aceastd parte poate contine o cronologie a modificarilor importante, a intretinerii,
a reviziei generale etc.
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4.2.11.4. Date operationale privind materialul rulant

Pe langd datele de referintd pentru materialul rulant, datele care reprezinta statutul actual al materialului
rulant sunt cele mai importante date in scopuri operationale.

Aceste date includ date temporare, precum restrictii, actiuni de intretinere curente si programate,
kilometraj, avarii etc., precum si toate datele care pot fi considerate ca ,statut” (restrictii temporare de vitezd,
frane izolate, reparatii necesare si descrieri ale avariilor etc.).

Pentru utilizarea datelor operationale privind materialul rulant, trebuie luate in considerare trei entitati
diferite, tindnd seama de diferitele parti responsabile cu materialul rulant in timpul desfasurarii
transportului:

— intreprinderea feroviard ca responsabil cu controlul transportului;
— operatorul materialului rulant si
— utilizatorul (locatorul) materialului rulant.

Pentru toate cele trei parti diferite, datele operationale privind materialul rulant trebuie si fie accesibile
utilizatorului autorizat, in functie de drepturile acestuia de acces predefinite, folosind o cheie unicd
furnizatd de identificarea vagonului (numdrul vagonului).

Datele operationale privind materialul rulant fac parte din baza de date operationale privind vagoanele si
unitdtile intermodale la nivel european descrisd la punctul 4.2.12.2: Alte baze de date.

4.2.12.  Diferite fisiere si baze de date de referingd

4.2.12.1. Fisiere de referinta

Pentru exploatarea trenurilor de marfd in reteaua europeand, urmdtoarele fisiere de referintd trebuie si fie
disponibile si accesibile tuturor prestatorilor de servicii (Al IF, prestatori de servicii logistice si
administratori de parc feroviar). Aceste date trebuie si reflecte starea efectivd in orice moment.

Stocate si gestionate la nivel local:

— fisier de referintd al serviciilor de urgentd, corelat cu tipul de marfuri periculoase.

Stocate si gestionate la nivel central:

— fisier de referintd al codurilor pentru toti Al IF, societitile furnizoare de servicii;
— fisier de referinta al codurilor clientilor serviciilor de transport;

— fisier de referintd al codurilor locatiilor (primare, secundare si zoni-cale-punct);
— fisier de referintd al codurilor locatiilor clientilor;

— fisier de referintd al tuturor sistemelor existente de comanda a trenurilor;

— fisier de referintd al mrfurilor periculoase, numere ONU si RID;

— fisier de referinta al tuturor tipurilor de locomotive;

— fisier de referintd al tuturor codurilor NC si SH pentru mérfuri;

— fisier de referinta al tuturor atelierelor de intretinere europene;

— fisier de referintd al tuturor organismelor de control europene;

— fisier de referintd al tuturor operatorilor europeni acreditati, inclusiv lista certificatelor nationale de
sigurantd acordate.

Codarea Al a IF, a organizatiilor si societitilor de transport si a clientilor serviciilor de transport, precum
si a locatiilor (primare, secundare, etc.), inclusiv a locatiilor clientilor, este in curs.
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4.2.12.2. Alte baze de date

Pentru a permite urmdrirea miscarilor trenurilor si vagoanelor, trebuie elaborate urmatoarele baze de date,
actualizate in timp real la fiecare eveniment important. Entitdtile autorizate, precum operatorii si
administratorii de parc feroviar, trebuie sd aibd acces la datele relevante pentru a-si exercita functiile, in
conformitate cu conditiile contractuale.

— baza de date operationald privind vagoanele si unitdtile intermodale;

— planul de parcurs pentru vagoane/unititile intermodale.

Aceste baze de date trebuie sd fie accesibile prin interfata comund (4.2.14.1: Arhitecturd generald si
4.2.14.7: Interfata comund).

Baza de date operationald privind vagoanele si unitdtile intermodale

Comunicarea dintre IF principald si IF in regimul de cooperare se bazeazd pe numerele vagoanelor sifsau
unititilor intermodale. Prin urmare, o IF care comunici cu Al la nivelul trenului trebuie si defalce aceste
informatii in informatii privind vagoanele si informatii privind unitatile intermodale. Aceste informatii
privind vagoanele si unititile intermodale trebuie stocate in baza de date operationald privind vagoanele
si unitatile intermodale. Informatiile privind miscarile trenurilor conduc la noi inregistrarifactualizdri in
baza de date operationald privind vagoanele si unititile intermodale pentru informarea clientilor. Rubrica
privind miscarile unui vagon sau ale unei unitdti intermodale din baza de date este creatd pand la primirea
de citre client a orei de predare a vagoanelor sau unitdtilor intermodale. Aceastd ord de predare este prima
inregistrare de miscare pentru un vagon in baza de date operationald privind vagoanele si unitatile
intermodale in ceea ce priveste un traseu efectiv al unui transport. Mesajele pentru miscarile vagoanelor
sunt definite la punctele 4.2.8 (Miscarea vagoanelor) si 4.2.9 (Raport de transfer). Aceastd baza de date
trebuie sd fie accesibild prin interfata comund (4.2.14.1: Arhitecturd generald si 4.2.14.7: Interfatd comuna).

Baza de date operationald privind vagoanele si unitdtile intermodale este cea mai importantd pentru
urmirirea vagoanelor si, prin urmare, pentru comunicarea dintre IF in cauz4 si IF principald. Aceastd baza
de date prezintd miscdrile unui vagon si ale unei unitdti intermodale de la plecare pand la livrarea finald
la client cu OET si orele efective la diferite locatii pand la OES a livrarii finale. De asemenea, baza de date
descrie starile diferite ale materialului rulant, precum:

— stare: incdrcarea materialului rulant.

Aceastd stare este necesard pentru schimbul de informatii dintre IF si Al si pentru alte intreprinderi feroviare
implicate in transport.

— stare: vagon incdrcat in circulatie

Aceastd stare este necesard pentru schimbul de informatii dintre Al si F si pentru alti administratori de
infrastructurd si alte intreprinderi feroviare implicate in transport.

— stare: vagon gol in circulatie

Aceastd stare este necesard pentru schimbul de informatii dintre Al si F si pentru alti administratori de
infrastructurd si alte intreprinderi feroviare implicate in transport.

— stare: descdrcarea materialului rulant

Aceastd stare este necesard pentru schimbul de informatii dintre IF de destinatie si IFP a transportului.

— stare: vagon gol sub controlul gestiondrii parcului feroviar

Aceastd stare este necesard pentru obtinerea informatiilor privind disponibilitatea unui vehicul cu
caracteristici definite.

Baze de date privind planul de parcurs al vagoanelor

In mod normal, trenurile transportd vagoane de la diferiti clienti. Pentru fiecare vagon, IF principal (IF care
actioneazd ca integrator de servicii) trebuie sd elaboreze si sd actualizeze un plan de parcurs care corespunde
trasei la nivelul trenului. Noi trase ale unui tren - de exemplu in cazul unor intreruperi in circulatie - conduc
la revizuirea planurilor de parcurs pentru vagoanele respective. Momentul elaboririi planului de parcurs
este primirea scrisorii de trasurd de la client.
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Planurile de parcurs ale vagoanelor trebuie inregistrate de fiecare IFP intr-o bazi de date. Aceste baze de
date trebuie si fie accesibile prin interfata comund (4.2.14.1: Arhitecturd generald si 4.2.14.7: Interfatd
comund).

Observatie:

Pe langd bazele de date obligatorii mentionate anterior, fiecare Al poate elabora o bazi de date a trenului.

Aceastd bazd de date a trenului a administratorului de infrastructurd corespunde rubricii referitoare la
miscdri din baza de date operationald privind vagoanele si unititile intermodale. Principalele inregistrari
de date sunt date referitoare la tren din mesajul privind compunerea trenului transmis de IF. Toate
evenimentele legate de tren conduc la o actualizare a acestei baze de date privind trenul. O posibilitate
alternativa de stocare a acestor date este baza de date privind trasa (punctul 4.2.2: Solicitarea trasei). Aceste
baze de date trebuie si fie accesibile prin interfata comund (4.2.14.1: Arhitecturd generald si 4.2.14.7:
Interfatd comund).

4.2.12.3. Cerinte suplimentare privind bazele de date

La urmitoarele puncte sunt enumerate cerintele suplimentare pe care trebuie si le indeplineasci diferitele
baze de date.

Acestea sunt:
1. Autentificare

O bazid de date trebuie sd garanteze autentificarea utilizatorilor sistemelor inainte ca acestia sd obtind
accesul la baza de date.

2. Securitate

O bazd de date trebuie sd prevada aspectele de securitate in sensul controlului accesului la baza de date.
Posibila criptare a continutului bazei de date nu este necesara.

3. Coerentd

O bazd de date selectatd trebuie sd garanteze principiul ACID (atomicitate, coerentd, izolare,
durabilitate).

4. Controlul accesului
O bazi de date trebuie sd permitd acces la date utilizatorilor sau sistemelor care au primit aprobare.
Controlul de acces trebuie aplicat pana la cel mai mic element al unei inregistrari de date. Baza de date
trebuie sd poatd fi configuratd in functie de utilizatori pentru inserarea, actualizarea sau eliminarea
inregistrarilor de date.

5. Localizare

O bazd de date trebuie sd asigure urmdrirea tuturor modificarilor aduse bazei de date pentru
identificarea detaliilor introducerii de date (cine, ce, cdnd a fost modificat continutul).

6. Strategie de blocare

O baza de date trebuie sa aplice o strategie de blocare care permite acces la date chiar si atunci cand
alti utilizatori sunt in curs de a modifica inregistrarile.

7. Acces multiplu

O bazi de date trebuie s garanteze ca datele pot fi accesate simultan de mai multi utilizatori si de mai
multe sisteme.

8. Fiabilitate

Fiabilitatea unei baze de date trebuie si garanteze disponibilitatea necesara.
9. Disponibilitate

O bazd de date trebuie sd aibd o disponibilitate la cerere de cel putin 99,9 %.
10. Intretinere

Intretinerea bazei de date trebuie si asigure disponibilitatea necesari.
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11. Sigurantd
Bazele de date nu au continut legat de sigurantd. Astfel, aspectele de sigurantd nu sunt relevante. Acest
lucru nu trebuie confundat cu faptul ¢i datele - de exemplu date eronate sau date neactuale — pot avea
impact asupra exploatdrii in sigurantd a unui tren.

12. Compatibilitate
O bazd de date trebuie sd asigure un limbaj de manipulare a datelor acceptat la scara largd, precum
SQL sau XQL.

13. Facilitate de import
O bazi de date trebuie sd permitd importul de date formatate ce pot fi utilizate pentru completarea
bazei de date in locul introducerii manuale.

14. Facilitate de export
O bazi de date trebuie si permitd exportul continutului intregii baze de date sau a unei parti din
continut ca date formatate.

15. Campuri obligatorii
O bazi de date trebuie sd cuprindd campuri obligatorii care trebuie completate inainte de acceptarea
inregistrarii in cauzd in baza de date.

16. Controale de plauzibilitate
O bazid de date trebuie sd permitd controale de plauzibilitatea configurabile inainte de acceptarea
inregistrarii, actualizdrii sau elimindrii datelor.

17. Timpi de rdspuns
O bazd de date trebuie s dispund de timpi de rispuns care sd permitd utilizatorilor si insereze, si
actualizeze sau sd elimine date in timp util.

18. Aspecte privind performantele
O bazid de date trebuie si asigure un numar de interogari care si permitd efectuarea eficientd a circa
60 000 de miscdri de tren in 24 de ore. Aproximativ 50 % din aceste miscdri de tren se considera cd
au loc intr-un interval de doud ore.
Numdrul si tipul de interogari sau actualizdri pentru fiecare tren depind de procedura generald de
planificare si exploatare a unui tren.

19. Aspecte privind capacitatile
O baza de date trebuie s3 permitd stocarea datelor relevante pentru toate vagoanele de marfa, respectiv
pentru retea. Aceasta trebuie si permitd extinderea capacitatii prin mijloace simple (adicd prin
addugarea de capacitate de stocare si prin cresterea numdrului de calculatoare). Extinderea capacitatii
nu necesitd inlocuirea subsistemului.

20. Date istorice
O bazd de date trebuie s prevada gestionarea datelor istorice in sensul asigurdrii accesului la date care
au fost deja transferate intr-o arhiva.

21. Strategie de rezervd
Trebuie creatd o strategie de rezervd pentru a asigura recuperarea intregului continut al bazei de date
pe o perioadd de pani la 24 de ore.

22. Aspecte comerciale
Sistemul de baze de date utilizat este un produs comercial autonom sau este disponibil in domeniul
public (sursi liberd).

Observatii:

Cerintele anterioare trebuie prelucrate de un sistem standard de gestionare a bazelor de date (SGBD).
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Utilizarea diferitelor baze de date ia forma diverselor operatiuni descrise anterior. Fluxul general de
operatiuni este un mecanism de tip solicitdri/rdspunsuri, prin care partea interesatd solicitd informatii din
baza de date prin interfata comund (4.2.14.1: Arhitecturd generald si 4.2.14.7: Interfatd comund). SGBD
raspunde acestei solicitdri fie furnizand datele solicitate, fie raspunzand cd nu pot fi puse la dispozitie date
(nu existd asemenea date sau accesul este refuzat datoritd controlului accesului).

4.2.13. Transmisia electronicd a documentelor

Descrierea de la punctul 4.2.14 (Introducere in retea si comunicare) prezintd reteaua de comunicare care
trebuie utilizatd pentru schimbul de date. Aceastd retea si masurile de securitate descrise permit orice tip
de transmisie in retea, precum e-mail:, transfer de fisiere (ftp, http), etc. Partile implicate in schimbul de
informatii decid tipul ales, ceea ce inseamnd cd este asiguratd transmisia electronicd a documentelor, de
exemplu prin ftp.

4.2.14. Introducere in refea si comunicare

4.2.14.1. Arhitecturd generald

De-a lungul timpului, acest subsistem va fi martorul cresterii si interactiunii unei comunitdti de
interoperabilitate feroviara telematicd vaste si complexe cu sute de participanti (IF, AL etc.) care vor concura
sifsau coopera in indeplinirea nevoilor pietei.

Infrastructura de retea si de comunicare care sustine aceastd comunitate de interoperabilitate feroviard se
va baza pe o ,arhitecturd de schimb de informatii” comund, cunoscutd si adoptatd de toti participantii.

,Arhitectura de schimb de informatii” propusa:

— este destinatd sd armonizeze modelele heterogene de informatii prin transformarea semanticd a datelor
schimbate intre sisteme si prin armonizarea diferentelor dintre procesele comerciale si protocoalele de
la nivelul aplicatiilor;

— are un impact minim asupra arhitecturilor IT existente si aplicate de fiecare participant;

— salvgardeazd investitiile IT deja efectuate.

Arhitectura de schimb de informatii favorizeaza in principal interactiuni de tip de la egal la egal intre toti
actorii, garantand integritatea si coerenta de ansamblu ale comunititii feroviare de interoperabilitate prin
furnizarea unui set de servicii centralizate.

Un model de interactiune de la egal la egal permite o distributie optima a costurilor intre diferitii
participanti, bazata pe utilizarea efectivd, si prezintd, in general, mai putine probleme de scalabilitate. O
reprezentare in imagini a arhitecturii generale este furnizatd in anexa A indexul 5 punctul 1.5.

4.2.14.2. Retea
Elaborarea unei retele in acest caz inseamna metoda si filozofia de comunicare, si nu reteaua fizicd.

Interoperabilitatea feroviard se bazeazd pe o ,arhitecturd de schimb de informatii” comund, cunoscutd si
adoptatd de toti participantii, incurajand astfel si eliminind barierele in calea noilor participanti, in special
clienti.

Prin urmare, problema securitdtii nu va fi abordatd de catre retea (VPN, tunelizare, etc.), ci prin schimb si
gestionare de mesaje deja securizate. O retea VPN nu este, prin urmare, necesard (gestionarea unei retele
VPN mari este complexd si costisitoare), evitand astfel probleme privind responsabilititile si proprietatea.
Tunelizarea nu este consideratd un mijloc necesar de obtinere a nivelului adecvat de securitate.

Cu toate acestea, in cazul in care unii participanti detin deja sau doresc sd pund in aplicare diferite niveluri
de securitate pe anumite sectiuni din retea, pot face acest lucru.

Pe reteaua publicd de Internet se poate aplica un model hibrid de la egal la egal, cu un ,repertoriu centralizat”
si o interfatd comund” la fiecare nod intre participanti.
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Repertoriul centralizat este consultat in primul rand pentru a obtine metainformatii, cum ar fi identitatea
omologului (participant) pentru care sunt inregistrate anumite informatii, sau pentru a verifica elementele
de securitate. Ulterior, se realizeazd o comunicare de la egal la egal intre partile implicate.

4.2.14.3. Protocoale

Trebuie utilizate doar acele protocoale care apartin ansamblului complet de protocoale internet.

osI Mo.del de Ansamblu de protocoale internet
referingd
Aplicare NES
FTP, Telnet, SMTP,
Prezentare SNMP XDR
Sesiune RPC
Transport TCP, UDP
Protocoale P ICMP
de rutare
Retea
ARP, RARP
Legdturd
» Nespecificat
Fizic

4.2.14.4. Securitate

Pentru a atinge un nivel ridicat de securitate, toate mesajele trebuie si fie autonome, ceea ce inseamna ci
informatiile continute in mesaj sunt securizate si cd destinatarul poate verifica autenticitatea mesajului.
Acest lucru se poate rezolva prin utilizarea unei scheme de criptare si semnare similard criptarii mesajelor
transmise prin posta electronica. Acest lucru face posibild utilizarea oricdrui tip de transmisie prin retea,
cum ar fi postd electronicd, transfer de fisiere (ftp, http), etc. Partile implicate in schimbul de date au apoi
libertatea de a decide ce tip de transmisie electronicd si aleaga.

4.2.14.5. Criptare

Trebuie utilizatd fie o criptare asimetricd, fie o solutie hibridd bazatd pe criptare simetrica cu protectie prin
cheie publicd, datoritd faptului cd partajarea unei chei secrete comune intre mai multi participanti la proces
va esua la un anumit moment. Este mai usor sd se atingd un nivel mai ridicat de securitate in cazul in care
fiecare participant la proces isi asuma responsabilitatea pentru propria sa pereche de chei, cu toate ci se
cere un nivel de integritate ridicat in ceea ce priveste repertoriul centralizat de date (serverul cheilor).

4.2.14.6. Repertoriu centralizat

Repertoriul centralizat trebuie si fie capabil s gestioneze:

— metadatele — date structurate care descriu continutul mesajelor;
— infrastructura cu cheie publicd (ICP);

— organismul de certificare (OC);

— cartea de telefon — contine toate informatiile necesare privind participantii la schimbul de mesaje.

Gestionarea repertoriului centralizat ar trebui sd se afle in responsabilitatea unei organizatii necomerciale
europene.
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4.3.

4.2.14.7. Interfatd comund

Interfata comuna este obligatorie pentru fiecare participant pentru a-i permite integrarea in comunitatea
de interoperabilitate feroviara.

Interfata comund trebuie sd fie capabild sd gestioneze:

— formatarea mesajelor transmise, in conformitate cu metadatele;

— semnarea §i criptarea mesajelor transmise;

— adresarea mesajelor transmise;

— verificarea autenticitatii mesajelor primite;

— decriptarea mesajelor primite;

— controale de conformitate ale mesajelor primite, in conformitate cu metadatele;

— accesul comun unic la diferitele baze de date.
Fiecare utilizator al interfetei comune va avea acces la toate datele necesare in functie de STI privind fiecare
IF, Al, etc., indiferent dacd bazele de date relevante sunt centrale sau individuale (a se vedea, de asemenea,

anexa A indexul 5 punctul 1.6).

Pe baza rezultatelor verificdrii autenticititii mesajelor primite, se poate aplica un nivel minim de confirmare
a mesajelor:

(i) confirmare de primire pozitivd ,ACK”;
(ii) confirmare de primire negativd ,NACK".
Pentru a gestiona sarcinile de mai sus, interfata comuna utilizeaza datele din repertoriul centralizat.

Pentru a scurta timpii de rispuns, un participant poate pune in aplicare o copie ,o0glindd” locald a
repertoriului centralizat.

Specificatii functionale si tehnice ale interfetelor

Avand in vedere cerintele esentiale de la capitolul 3, specificatiile functionale si tehnice ale interfetelor sunt
urmdtoarele:

4.3.1. Interfete cu STI privind infrastructura

Subsistemul ,infrastructurd” include gestionarea traficului, urmarirea si sistemele de navigatie: instalatii
tehnice pentru prelucrarea datelor si telecomunicatii destinate serviciilor de transport de cdldtori si de marfa
la distantd in retea pentru a asigura exploatarea sigurd si armonioasd a retelei si gestionarea eficientd a

traficului.
Subsistemul ,aplicatii telematice pentru transportul de marfa” utilizeazd datele necesare exploatdrii si

precizate in contractul privind trasa, eventual actualizate in baza de date privind avizele de restrictie
furnizatd de AL Astfel, nu existd interfatd directd intre prezenta STI si STI privind infrastructura.

4.3.2. Interfete cu STI privind controlul/comanda i semnalizarea

Singura legdturd cu STI privind controlul/comanda si semnalizarea este realizatd prin:

— contractul privind trasa, in care sunt prezentate, in descrierea segmentului de linie, informatiile
relevante despre echipamentele de control/comanda si semnalizare utilizabile si

— diferite baze de date de referintd privind materialul rulant, in care trebuie inregistrate echipamentele
de control/comandai si semnalizare ale materialului rulant.

4.3.3. Interfete cu subsistemul ,material rulant”

Subsistemul ,aplicatii telematice pentru transportul de marfd” identificd datele tehnice si operationale care
trebuie sd fie disponibile pentru materialul rulant.
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4.4.

STI ,material rulant” precizeazi caracteristicile unui vagon. In cazul in care caracteristicile unui vagon se
schimbd, bazele de date de referintd privind materialul rulant trebuie actualizate in cadrul procesului
normal de intretinere al bazei de date. Astfel, nu existd o interfatd directd intre aceastd STI si STI ,material
rulant”.

4.3.4. Interfete cu STI privind exploatarea si gestionarea traficului

Subsistemul ,.exploatarea si gestionarea traficului” precizeazd procedurile si echipamentele aferente care
permit o exploatare coerentd a diferitelor subsisteme structurale, att in timpul exploatarii normale, cat si
in situatii exceptionale, incluzand in special conducerea trenului, planificarea si gestionarea traficului.

Subsistemul ,aplicatii telematice pentru transportul de marfi” precizeaza, in principal, aplicatiile pentru
serviciile de transport de marfd, inclusiv monitorizarea in timp real a marfurilor si trenurilor si gestionarea
legdturilor cu alte moduri de transport.

Pentru a asigura coerenta dintre ambele STI, se aplicd urmatoarea procedura.

Atunci cand specificatiile STI ,exploatare si gestionarea traficului” legate de cerintele prezentei STI vor fi
redactate sifsau vor face obiectul unor modificiri, trebuie consultat organismul responsabil de prezenta STL

In cazul in care specificatiile prezentei STI legate de cerintele operationale specificate in STI ,exploatare si

gestionarea traficului” trebuie modificate, organismul responsabil de STI ,exploatare si gestionarea
traficului” trebuie consultat.

Norme de exploatare

Avand in vedere cerintele esentiale prevazute la capitolul 3, normele de exploatare specifice subsistemului
reglementat de prezenta STI sunt urmdatoarele:

4.4.1. Calitatea datelor

Pentru asigurarea calitdtii datelor, autorul unui mesaj STI va fi responsabil pentru corectitudinea
continutului mesajului la momentul trimiterii mesajului. In cazul in care datele pentru asigurarea calitatii
sunt disponibile in bazele de date furnizate ca parte componentd a STI, datele continute in aceste baze de
date trebuie utilizate pentru asigurarea calitdtii datelor.

fn cazul in care datele pentru asigurarea calititii nu sunt furnizate din bazele de date oferite ca parte
componentd a prezentei STI, autorul mesajului trebuie sd efectueze controlul calititii datelor din propriile
resurse.

Asigurarea calitdtii datelor include compararea cu datele din bazele de date furnizate ca parte a prezentei
STI descrise anterior plus, dupa caz, verificari logice pentru a asigura punctualitatea si continuitatea datelor

si mesajelor.

Datele sunt de calitate ridicatd in cazul in care sunt adecvate utilizirii avute in vedere, ceea ce inseamna
cd acestea:

— nu au erori: sunt accesibile, exacte, punctuale, complete, coerente cu alte surse etc. si

— au caracteristicile dorite: sunt relevante, complete, suficient de detaliate, usor de citit si de interpretat
etc.

Calitatea datelor se caracterizeazd, in principal, prin:
— exactitate;

— exhaustivitate;

— coerentd;

— punctualitate.

Exactitate:

Informatiile (datele) necesare trebuie colectate cat mai economic posibil. Acest lucru este posibil numai in
cazul in care datele primare, care joacd un rol decisiv in expedierea unui transport, a unui vagon sau a unui
container, sunt inregistrate, in masura posibilului, o singurd datd pentru intregul transport. Prin urmare,
datele primare trebuie introduse in sistem cit mai aproape de sursa lor, de exemplu pe baza scrisorii de
trisurd redactate atunci cand un vagon sau un lot este contractat pentru un transport, astfel incat si poatd
fi integrate pe deplin in orice operatiune ulterioard de prelucrare.
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Exhaustivitate:

[nainte de trimiterea mesajelor, trebuie verificate exhaustivitatea si sintaxa folosind metadatele. De
asemenea, aceastd verificare evitd traficul de informatii inutile in retea.

Toate mesajele primite trebuie verificate, de asemenea, pentru exhaustivitate, folosind metadatele.

Coerentd:

Pentru a garante coerenta, trebuie aplicate normele comerciale. Dubla inregistrare trebuie evitatd, iar
titularul datelor trebuie identificat in mod clar.

Tipul de aplicare a acestor norme comerciale depinde de complexitatea normei. Pentru normele simple,
sunt suficiente constrangerile si dispozitiile privind bazele de date. in cazul unor norme mai complexe care
necesitd date din diferite tabele, trebuie aplicate proceduri de validare pentru a verifica daci datele sunt
coerente inainte ca datele de interfatd si fie generate si ca noua versiune a datelor si devind operationald.
Trebuie garantat faptul ci datele transferate sunt validate in conformitate cu normele comerciale definite.

Punctualitate:

Furnizarea de informatii la timp este un aspect important. In masura in care inregistrarea datelor sau
trimiterea mesajelor se realizeazd direct de sistemul IT, punctualitatea nu este o problemd in cazul in care
sistemul este bine conceput, in conformitate cu nevoile procesului comercial. Cu toate acestea, in
majoritatea cazurilor, trimiterea unui mesaj este efectuatd de un operator sau, cel putin, se bazeazd pe
interventia unui operator (de exemplu, trimiterea unui mesaj privind compunerea trenului sau actualizarea
datelor privind trenul sau vagonul). Pentru a indeplini cerintele de punctualitate, actualizarea datelor trebuie
efectuatd in cel mai scurt timp, pentru a garanta, de asemenea, ci mesajele vor avea continutul exact de
date atunci cand vor fi transmise automat de sistem.

In general, trebuie indeplinite urmatoarele cerinte:

Timpul de rdspuns pentru interogdri trebuie sd fie mai mic de 5 minute. Toate actualizdrile si schimburile de date
trebuie realizate in cel mai scurt timp. Timpul de reactie al sistemului si timpul de transmisie pentru actualizare trebuie
sd fie mai mici de 1 minut.

Misurarea calitdtii datelor

Pentru exhaustivitatea datelor obligatorii (procent din cAmpurile de date in care sunt inregistrate valori) si
pentru coerenta datelor (procent de corespondentd a valorilor in tabele/fisiere/inregistrari), este necesar un
procent de 100 %.

Pentru punctualitatea datelor (procent de date disponibile intr-un termen specificat), este necesar un
procent de 98 %. In masura in care valorile prag nu sunt definite de prezenta STI, aceste valori trebuie
specificate in contractele dintre partile implicate.

Precizia necesard (procent de valori stocate care sunt corecte atunci cand sunt comparate cu valorile
efective) trebuie s fie mai mare de 90 %. Valorile exacte si criteriile trebuie stabilite in contractele dintre
partile implicate.

4.4.2.  Gestionarea repertoriului centralizat

Functiile repertoriului centralizat sunt definite la punctul 4.2.14.6 (Repertoriu centralizat). in scopul
asigurdrii calitatii datelor, entitatea care gestioneaza repertoriul centralizat trebuie si fie responsabild cu
actualizarea si calitatea metadatelor si a repertoriului, precum si cu gestionarea controlului de acces (chei
publice). In ceea ce priveste calitatea metadatelor si a repertoriului, este necesar un procent de 100 % pentru
exhaustivitate, coerentd, punctualitate si exactitate.

Norme de intretinere

Avand in vedere cerintele esentiale de la capitolul 3, normele de intretinere specifice subsistemului
reglementat de prezenta STI sunt urmatoarele:
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4.7.

4.8.

Calitatea serviciilor de transport trebuie asiguratd chiar si in cazul in care echipamentele de prelucrare a
datelor ar fi in pand totald sau partiald. Prin urmare, se recomandi instalarea de sisteme sau calculatoare
de rezervi cu un grad inalt de fiabilitate si care sa asigure functionarea neintreruptd in timpul intretinerii.

Aspectele privind intretinerea diferitelor baze de date sunt mentionate la punctul 4.2.12.3 (Cerinte
suplimentare privind bazele de date) subpunctele 10 si 21.

Calificiri profesionale

Calificdrile profesionale ale personalului necesare pentru exploatarea si intretinerea subsistemului si pentru
aplicarea STI sunt urmdtoarele:

Aplicarea prezentei STI nu necesitd un sistem complet nou cu hardware si software nou operat de personal
nou. Indeplinirea cerintelor STI conduce doar la modificari, actualiziri sau extinderi functionale ale
operatiunilor deja efectuate de personalul existent. Prin urmare, nu existd cerinte suplimentare fatd de
normele nationale si europene existente privind calificdrile profesionale.

Dupid caz, o formare suplimentard a personalului nu trebuie sd se limiteze la invdtarea modului de
functionare a echipamentelor. Personalul trebuie sd cunoasca si sd inteleaga rolul specific pe care il joacd
in procesul global de transport. In special, personalul trebuie s3 fie constient de cerinta de a mentine un
nivel ridicat de calitate a muncii, intrucat acesta este un factor decisiv pentru fiabilitatea informatiilor care
trebuie prelucrate intr-o etapa ulterioard.

Calificdrile profesionale necesare pentru compunerea si exploatarea trenurilor sunt definite in STI
.exploatarea si gestionarea traficului”.

Conditii de sinitate si siguranti

Conditiile de sinatate si sigurantd a personalului necesare pentru exploatarea si intretinerea subsistemului
in cauzd (sau sfera tehnicd de aplicare definitd la punctul 1.1) si pentru aplicarea STI sunt urmdtoarele:

Nu existd cerinte suplimentare fatd de normele nationale si europene existente privind sindtatea si
siguranta.

Registre de infrastructurd si material rulant

In conformitate cu articolul 24 alineatul (1) din Directiva 2001/16/CE, ,Statele membre se asigurd ci
registrele de infrastructurd si material rulant sunt publicate si actualizate anual. Registrele indicd
principalele caracteristici ale fiecdrui subsistem sau parte de subsistem in cauzd si corelarea lor cu
caracteristicile formulate in STl-urile aplicabile. In acest scop, fiecare STI indica in mod precis informatiile
care trebuie incluse in registrele de infrastructurd si material rulant.”

Avand in vedere actualizarea si publicarea anuald a acestor registre, ele nu sunt utilizabile pentru
subsistemul ,aplicatii telematice pentru transportul de marfa”. Prin urmare, prezenta STI nu are nimic de
indicat in aceste registre.

5. COMPONENTELE INTEROPERABILITATII

5.1.

Definitie

In conformitate cu articolul 2 litera (d) din Directiva 2001/16/CE, componentele interoperabilitatii sunt
,orice componentd elementard, grup de componente, subansamblu sau ansamblu complet din
echipamentul incorporat sau care se intentioneazd a fi incorporat intr-un subsistem, de care depinde, direct
sau indirect, interoperabilitatea sistemului feroviar transeuropean conventional. Conceptul de
«componentd» se referd atit la obiecte tangibile, cat si la obiecte intangibile, cum ar fi programele de
calculator”.
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5.2.

5.3.

Lista componentelor
Componentele interoperabilititii sunt reglementate de dispozitiile relevante ale Directivei 2001/16/CE.

Nici 0 componentd a interoperabilitdtii nu vizeazd subsistemul ,aplicatii telematice pentru transportul de
marfd”.

Pentru aplicarea cerintelor prezentei STI, este necesar doar un echipament IT standard, fird caracteristici
specifice pentru interoperabilitate in mediul feroviar. Acest lucru este valabil pentru componentele
hardware si pentru componentele software standard utilizate, precum sisteme de operare si baze de date.
Componentele software de aplicare sunt individuale pentru fiecare utilizator si pot fi adaptate si
imbunitatite pe baza functionalitatii si nevoilor individuale efective. ,Arhitectura de integrare a aplicatiei”
propusa presupune cd aplicatiile pot sd nu aiba acelasi model intern de informatii. Integrarea aplicatiei este
definitd ca procesul care permite coordonarea sistemelor de aplicatie concepute independent.

Performante si specificatii ale ,,componentelor”

A se vedea capitolul 5.2, nu se aplicd pentru STI ,aplicatii telematice pentru transportul de marfa”.

6. EVALUAREA CONFORMITATII SI/SAU ADECVARIl PENTRU UTILIZARE A COMPONENTELOR SI
VERIFICAREA SUBSISTEMULUI

6.1.

6.2.

Componentele interoperabilitatii

6.1.1.  Proceduri de evaluare

Procedura de evaluare a conformitdtii sau adecvdrii pentru utilizare a componentelor interoperabilitatii
trebuie s se bazeze pe specificatiile europene sau pe specificatiile aprobate in conformitate cu Directiva
2001/16/CE.

In cazul adecvirii pentru utilizare, aceste specificatii indici toti parametrii care trebuie evaluati,
monitorizati sau observati si descriu metodele de testare si procedurile de evaluare aferente, fie pe o
platformd de testare, fie teste in mediul feroviar real.

Proceduri de evaluare a conformitdtii si/sau adecvirii pentru utilizare:

Lista specificatiilor, descrierea metodelor de testare:

Nu se aplicd pentru STI ,aplicatii telematice pentru transportul de marfa”

6.1.2. Modul

La solicitarea producitorului sau a reprezentantului siu stabilit in Comunitate, procedura este realizatd de
un organism notificat in conformitate cu dispozitiile modulelor in cauza descrise de Decizia 93/465/CEE
a Consiliului, definite, modificate si completate in anexa la prezenta STL

Modulele trebuie combinate si utilizate in mod selectiv, in functie de componenta in cauza.

Nu se aplica pentru STI ,aplicatii telematice pentru transportul de marfa”

Subsistemul ,,aplicatii telematice pentru transportul de marfi”

La solicitarea autoritdtii adjudecdtoare sau a reprezentantului sdu stabilit in Comunitate, organismul
notificat efectueaza verificarea CE in conformitate cu anexa VI la Directiva 2001/16/CE.

In conformitate cu anexa Il la Directiva 2001/16/CE, subsistemele sunt defalcate in domenii structurale si
operationale.

Evaluarea conformitatii este obligatorie pentru STI in domeniul structural. Subsistemul ,aplicatii telematice
pentru transportul de marfd” apartine domeniului functional, iar prezenta STI nu defineste module pentru
evaluarea conformitdtii.

Cu toate acestea, repertoriul centralizat si o interfatd comund la fiecare nod de participanti reprezintd
coloana vertebrald a integrarii aplicatiei. Modelul de schimb de informatii este inclus in repertoriul
centralizat de integrare a aplicatiei, care contine metadatele interfetei intr-o locatie fizicd. Metadatele contin
informatii despre continutul comunicdrii (ce contin datele transmise), identitatile punctelor de comunicare
dintre expeditori si destinatari si protocoalele comerciale ale procesului de interactiune la nivelul aplicatiei.
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Sunt evidentiate urmatoarele puncte:

— Repertoriul centralizat contine registrul (cartea de telefon) al tuturor participantilor la schimbul de
mesaje. Acest registru trebuie sd reprezinte starea efectivd in orice moment. Inregistrarile gresite devin
evidente imediat. Nu este necesard nici o procedurd de evaluare.

— Repertoriul centralizat contine, de asemenea, organismul de certificare. Acesta este, in principal, un act
administrativ, aplicat in mod fizic. Inregistrarile gresite devin evidente imediat. Nu este necesard nici
o procedurd de evaluare.

— Repertoriul centralizat contine metadate privind mesajele (in conformitate cu anexa A indexul 1) ca
bazd pentru schimbul de mesaje intr-un mediu heterogen de informatii. Metadatele trebuie gestionate
si actualizate in repertoriul centralizat. Orice incompatibilitate in structura mesajelor sau in continutul
mesajelor de transmis sau de primit va fi recunoscutd imediat, iar transferul va fi refuzat. Nu este
necesard nici o procedurd de evaluare.

— Interfata comuni la fiecare nod de participanti contine, in principal, ,oglinda” locald a repertoriului
centralizat pentru scurtarea timpilor de raspuns si reducerea ocupdrii repertoriului. Trebuie asigurat cd
versiunile din repertoriul centralizat si din interfata comund sunt intotdeauna aceleasi. Prin urmare,
actualizarea datelor trebuie efectuatd la nivel central, iar noile versiuni trebuie descarcate de la acest
nivel. Nu este necesard nici o procedurd de evaluare.

7. PUNERE IN APLICARE

7.1.  Modalititi de aplicare a prezentei STI

7.1.1. Introducere

Prezenta STI este orientatd spre furnizarea de informatii pentru procesul comercial legat de transportul
feroviar de marfd, care poate conduce la o imbundtitire considerabild a calitdtii serviciilor de transport.
Astfel, aplicarea sa este independentd de notiunile de infrastructurd noud/actualizatd, sau anterioard sau de
active de material rulant, astfel cum este previzut in alte STI-uri previzute de Directiva 2001/16/CE.

Datorita aplicabilitatii sale generale, prezenta STI va avea un impact profund asupra proceselor comerciale
si operationale ale intregii industrii feroviare europene. De asemenea, cresterea continud a transportului
international de marfd necesitd o perspectivd de gestionare a informatiilor la nivel european. Aceste aspecte
combinate implicd elaborarea unui plan coerent de aplicare a prezentei STI la nivel transeuropean. Acest
plan trebuie s furnizeze atit o imagine a obiectivelor care trebuie atinse prin aplicarea STI, cat si o metodd
si un calendar de tranzitie de la cadrul prezent al sistemelor de informatii fragmentate citre o cale de
informatii globald la nivel european care poate furniza valoare addugatd tuturor partilor implicate —
administratori de infrastructurd, intreprinderi feroviare, transportatori de marfd si, in cele din urmd, clienti.

In acest context, a fost conceput un plan strategic european de desfisurare (SEDP). SEDP defineste sistemul
tintd care trebuie elaborat pentru punerea in aplicare a prezentei STI, impreund cu planul de dezvoltare
aferent definit in continuare.

7.1.2. Plan strategic european de desfasurare (SEDP)

7.1.2.1. Obiectivele SEDP

Planul strategic european de desfisurare (SEDP) are trei obiective:

1. furnizarea unei perspective pentru aplicarea STI ,aplicatii telematice pentru transportul de marfd” in
cadrul industriei feroviare europene;

2. stabilirea fezabilitdtii tehnice si economice a acestei perspective;

3. stabilirea unui calendar al activitdtilor considerate necesare pentru realizarea acestei perspective.

Pe langd furnizarea unui calendar pentru aplicarea STI ,aplicatii telematice pentru transportul de marfd”
care sd asigure transparenta intregului proces de aplicare, SEDP trebuie sd defineascd mdsuri adecvate
pentru monitorizarea evolutiei sale de citre diferitele parti implicate — si anume administratori de
infrastructurd, intreprinderi feroviare, transportatori de marfa si, in cele din urmd, clienti — astfel incat sa
fie garantatd apdrarea intereselor lor. Aceste masuri se referd in special la investitiile pe care administratorii
de infrastructurd si intreprinderile feroviare trebuie sa le efectueze in actualizarea si integrarea sistemelor
lor IT existente si la capacitatea sistemelor bazate pe STI ,aplicatii telematice pentru transportul de marfd”
de a raspunde in mod eficient la nevoile crescande de informatii ale transportatorilor de marfa si ale
clientilor.
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in acest context, SEDP trebuie si reprezinte in cele din urma un instrument care si permita intregii industrii
feroviare europene sa se concentreze pe instituirea unui sistem de informare la nivel european, permitand
in acelasi timp promovarea de sinergii, evitarea fragmentdrii si concentrarea resurselor limitate asupra
aspectelor prioritare care corespund cel mai bine obiectivelor primordiale de calitate a serviciilor de
transport.

7.1.2.2. Cerinte privind SEDP

Elaborarea unui astfel de plan necesitd o analizd sistematicd a aspectelor tehnice, operationale, economice
si institutionale relevante care sustin procesul de aplicare a STI ,aplicatii telematice pentru transportul de
marfi”. Aceasta include in special:

1. inventarul aplicatiilor IT existente care pot constitui baza realizdrii unui sistem european capabil si
indeplineascd cerintele prezentei STI ,aplicatii telematice pentru transportul de marfd” (denumit in
continuare sistem ATTM);

2. definirea datelor functionare si asociate, precum si a cerintelor de performantd necesare pentru
aplicarea STI ATTM;

3. schita arhitecturii sistemului ATTM. Aceasta se bazeazd pe analiza configuratiilor sistemului care
permit integrarea potentiald a facilitdtilor IT existente, asigurdnd in acelasi timp functionalitatea si
performantele necesare - de exemplu arhitecturi centralizate sau distribuite client-server, arhitecturi
bazate pe agenti;

4. stabilirea cerintelor tehnice si a cerintelor privind interfata pentru sistemul ATTM si a subsistemelor
sale potentiale orientate spre client;

5. elaborarea unui plan global de dezvoltare a sistemului ATTM, de la conceptie pand la aplicarea efectiva.
Acest plan trebuie si furnizeze linii directoare privind procesul si planificarea integrarii potentiale a
facilitatilor existente, precum si o evaluare a riscurilor legate de etapele cruciale ale unui astfel de plan.
De asemenea, acesta trebuie sd explice evolutia curentd si viitoare a facilitatilor existente;

6. identificarea structurilor de gestionare adecvate necesare pentru dezvoltarea sistemului ATTM si pentru
utilizarea pe durata sa de functionare;

7. o evaluare a costurilor totale ale ciclului de viatd (CCV) aferente dezvoltdrii si functiondrii sistemului
ATTM, precum si a planului de investitii aferent.

Aceastd analiz nu trebuie sd urmeze o cale secventiald, ci ea trebuie sd evolueze intr-un mod repetat, menit
sd identifice strategia optimd de desfasurare a sistemului. Acest ciclu de studii ar trebuie si conduci in cele
din urmi la rezultate urmitoare:

— un set complet de specificatii functionale, tehnice, de performantd si de sistem pentru achizitia
sistemului ATTM;

— un program de dezvoltare, de la conceptie si pand la aplicarea efectivd. Acesta include planificarea
detaliatd a tuturor etapelor proiectului si a activitdtilor individuale importante care intervin in atingerea
obiectivelor finale;

— o definire a structurii de gestionare, a metodelor si procedurilor () care sustin dezvoltarea, validarea
si functionarea sistemului;

— un plan de investitii si 0 abordare financiard aferentd care sd permita realizarea acestuia.

7.1.3.  Modalitdti de punere in aplicare

Modalitatile de aplicare a prezentei STI respectd cerintele planului strategic european de desfasurare (SEDP)
descrise anterior.

In scopul elaborarii SEDP, se aplicd urmatoarele cerinte:

— intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructurd contribuie prin furnizarea de
informatii functionale si tehnice privind aplicatiile telematice individuale pentru transportul de marfa
existente (2);

(") De exemplu, standardele de asigurare a calitdtii, metodologia de dezvoltare a sistemului, metodologia de testare, planificarea

documentelor.
() Aplicatiile telematice pentru transportul de marfi existente sunt aplicatiile telematice pentru transportul de marfi care se aplica
deja inainte de intrarea in vigoare a prezentei STI.
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— organismele reprezentative din sectorul feroviar care actioneazi la nivel european definite la articolul 3
alineatul (2) din Regulamentul (CE) nr. 881/2004 stabilesc planul strategic european de desfisurare
mentionat anterior. Acestea trimit acest plan statelor membre si Comisiei in termen de un an de la data
publicirii prezentului regulament. In cazul in care, dupa acest termen, nu se observa nici un progres
semnificativ, Comisia Europeand isi asumd sarcina de a propune proiecte legislative pentru punerea in
aplicare a prezentei STI;

— dupi incheierea planului strategic, toate activitdtile privind punerea in aplicare a subsistemului ,aplicatii
telematice pentru transportul de marfd” trebuie justificate pe baza acestui plan de desfasurare. Orice
propunere de neaderare a unei iF sau a unui Al ar trebui s fie justificatd in dosarul de punere in aplicare
prezentat statului membru, Agentiei Europene Feroviare si CE.

Strategie de tranzitie

Strategiile de tranzitie trebuie elaborate pentru a asigura perioada de tranzitie dintre cadrul actual de
sisteme de informatii diferentiate si aplicarea prezentei STI definite de SEDP.

In acest scop, au fost dezvoltate in prezenta STI concepte de prelucrare a informatiilor pentru a facilita o
astfel de tranzitie. Acestea permit o aplicare progresiva a sistemului paneuropean privind STI ATTM, in
special prin facilititi precum comunicarea de la egal la egal bazatd, de exemplu, pe conceptul de repertorii
de date agregate (si anume incluzind metadate ale mesajelor, registre de date si organismul de certificare).

in continuare este prezentat un exemplu ilustrativ al modului de aplicare practicd a acestui schimb de
informatii intre o IF si AL Exemplul prezintd doar legaturile logice de comunicare intre sisteme, structurate
in etape, fard sa tind seama de nevoile individuale de tranzitie ale sistemelor individuale. Acestea din urma
trebuie luate in considerare in mod corespunzator la elaborarea SEDP.

Etapa 1: Arhitectura generald, descrisd la capitolul 4.2.14.1 (Arhitecturd generald), implicd un concept de
Lrepertoriu centralizat” gestionat de o entitate neutrd si independentd. La situl fiecdrui participant la refeaua
de comunicare, un strat de interfatd, care poate include un broker de mesaje, este previzut pentru
interoperabilitate, care poate firealizatd in mod centralizat sau individual. Aceste componente sunt, in ceea
ce priveste ,introducerea in retea si comunicarea”, singurele aspecte operationale necesare pentru
interoperabilitate. Acestea reprezintd, de asemenea, conditiile prealabile de baza pentru schimbul de date
la nivel european. Prin urmare, ele trebuie elaborate si aplicate nainte de aplicarea oricirei alte functii.

Imediat dupd aceastd etapd, poate fi realizatd transmisia electronicd a documentelor (punctul 4.2.13),
independent de succesiunea logici a celorlalte etape.

Caracteristici disponibile dupd aceastd etapd pentru

Al iF

Este furnizatd baza pentru schimbul de informatii.
Avantaj:
Este posibild transmisia electronicd a documentelor in mediul final.

Pot fi efectuate teste ale diferitelor etape ulterioare in mediu real.

Etapa 2: In paralel sau imediat dupd etapa 1, trebuie s fie disponibile bazele de date de referintd privind
materialul rulant si baza de date operationald privind vagoanele si unititile intermodale (punctul 4.2.11.3:
Baze de date de referintd privind materialul rulant si punctul 4.2.12.2: Alte baze de date). In cazul in care
nu sunt disponibile incd toate datele in bazele de date, trebuie si fie posibild cel putin introducerea manuala
in baza de date operationald privind vagoanele si unitdtile intermodale - pentru fiecare vagon dintr-un tren
- a datelor necesare pentru transportul feroviar, enumerate in anexa A indexul 2.

Caracteristici disponibile dupa aceastd etapd pentru

Al iF

Sunt accesibile informatiile de baza din baza de date operationald privind vagoanele si unitatile intermodale
si bazele de date de referintd privind materialul rulant. Este posibild o actualizare manuald a datelor rele-
vante.

Avantaj:
Este furnizat suportul IT pentru o solicitare a unei trase si pentru compunerea trenului.

Poate fi realizat un acces usor al partilor terte, de exemplu administratori de parc feroviar, la datele privind
materialul rulant.
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Etapa 3: Pentru accesul din exterior la diferitele baze de date, trebuie realizatd si aplicatd interfata comuna

in paralel cu etapa 2 sau imediat dupd aceasta.

Caracteristici disponibile dupa aceastd etapd pentru

Al

N

IF

Este pregititi o bazd de date pentru stocarea
informatilor privind trasele/trenurile.

Introducerea datelor poate fi realizatd manual. Este
disponibild conectarea on-line la sistemele IT
existente pentru introducerea si actualizarea auto-
mata.

Avantaj:

Datele mesajelor primite pot fi stocate ca versiune
finala.

Este pregititd baza de date privind miscdrile
vagoanelor/unitdtilor intermodale si privind incdr-
catura (greutate, marfuri periculoase), impreund cu
fisierele de referintd necesare.

De acum inainte, datele relevante din scrisorile de
trasurd (solicitarea de vagon) sifsau privind
compunerea curentd a trenului pot fi introduse
manual sau automat prin conexiunea intern a F la
sistemele existente de inregistrare a scrisorilor de
trasurd si a compunerii trenului.

Este posibild compararea datelor privind vagoanele
cu cele din bazele de date de referintd privind
materialul rulant, precum si evaluarea datelor pri-
vind trenul prin compararea cu datele privind infra-
structura.

Avantaj:
Suport pentru stabilirea compunerii trenului.

Datele mesajelor primite pot fi stocate ca versiune
finala.

Pentru urmdtoarele etape, este important a mentiona cd arhitectura propusa permite o aplicare progresiva
a diferitelor functii pentru respectarea cerintei subsistemului ,aplicatii telematice pentru transportul de
marfi”. Pe baza repertoriului centralizat (metadate privind mesajele, registru si organism de certificare), este
posibild efectuarea schimbului de date intre doi parteneri individuali, in functie de tipul mesajului.

Etapa 4: poate fi aplicatd procedura privind mesajele de solicitare a trasei independent de etapele
urmdtoare, dar pentru etapa 6 este necesar ca trasei s ii fie deja alocat un numadr de trasa.

Caracteristici disponibile dupa aceastd etapd pentru

Al

N

IF

Introducerea automatd a datelor in baza de date
pentru stocarea informatiilor privind trasa/trenul.
Definirea traselor pe baza unei aplicatii telematice,
in combinatie cu bazele de date privind avizele de
restrictii de infrastructura.

Avantaj:

Reactii mai rapide la solicitarile trasei, utilizare mai
bund a trasei in functie de cerere, fiabilitate mai
mare a datelor caracteristice ale trasei (stare curentd
in bazele de date privind avizele de restrictii de
infrastructurd), imbundtitirea utilizarii infrastructu-
rii.

Este posibild solicitarea trasei pe termen scurt.
Avantaj:

Este posibild o mai buni solicitare a traselor in func-
tie de cerere. Reactii mai rapide din partea Al la soli-
citdrile trasei. O mai mare fiabilitate a datelor
caracteristice ale trasei. Accelerarea ciclului de rota-
tie a vagoanelor.

Etapa 5: Datele privind solicitarile de vagon furnizeaza informatii de bazd pentru compunerea unui tren,
prin urmare aceste mesaje trebuie aplicate inaintea etapei 6.

Caracteristici disponibile dupa aceasta etapd pentru

Al

iF

Nici un element suplimentar.

Preluarea automatd a datelor din scrisoarea de
trisurd in bazele de date previzute la etapa 3.
Generarea si expedierea automatd a solicitdrilor de
vagon citre IF colaboratoare.

Avantaj:

Distribuirea mai rapidd a solicitirilor de vagoane,
micsorarea timpului de manevrd la punctele de
transfer.

Suport pentru aplicarea contractelor internationale
de vanzare/cumpdrare.
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Etapa 6: Aplicarea mesajelor privind pregitirea trenului reprezintd etapa urmdtoare, in cadrul cireia
trimiterea mesajului privind compunerea trenului este cea mai importantd si trebuie realizatd in primul

rand.

Caracteristici disponibile dupa aceastd etapd pentru

Al

N

IF

Primirea compunerii trenului in prealabil. Fiabilitate
mai mare a datelor. Marcarea orei de inceput pen-
tru utilizarea trasei. Actualizarea automati a bazei
de date pentru stocarea informatiilor privind
trasa/trenul.

Avantaj:

Optimizarea utilizdrii trasei. Responsabilitate clard
la ora de plecare.

Trimiterea, de reguld, automatd a compunerii
trenului, o0 mai mare fiabilitate a datelor, actualiza-
rea automatd a stocdrii datelor descrise la etapa 3.

Avantaj:

Responsabilitate clard a Al la ora de plecare, ord de
plecare fiabild a vagoanelor/loturilor.

Suport pentru reducerea a cheltuielilor si costurilor
prin reducerea colectdrii informatiilor la granite.

Suport pentru accelerarea timpilor de expediere
prin garantarea preludrii trenurilor de citre IF si AL

Suport pentru reducerea riscurilor in timpul prelua-
rii vagoanelor.

Etapa 7: Cel putin inainte de etapa 8, ar trebui realizate la nivelul IF functiile ,aviz de predare a vagonului
si aviz de plecare a vagonului, sosirea vagonului la statia de triaj, plecarea vagonului de la statia de triaj,
aviz de sosire a vagonului, aviz/confirmare de livrare a vagonului”, impreuna cu functionalitatea planificarii
parcursului.

Caracteristici disponibile dupd aceastd etapd pentru

N

Al IF

Nici un element suplimentar. Este posibild planificarea parcursului pe suport IT la

nivelul vagonului si unitatii intermodale.

Sistemul este configurat astfel incat si calculeze
miscarile vagoanelor si unitdtilor intermodale, si
trimitd $i sa primeascd mesaje in acest sens.

Avantaj:

Prima etapd pentru urmdrirea si localizarea
vagoanelor si loturilor la nivel international.

Etapa 8: Pentru etapa urmdtoare, trebuie aplicate mesajele privind circulatia trenului si mesaje de prognoza
privind circulatiei trenului. Prin mesajul de prognoza privind circulatia trenului, poate fi transmis ora
estimatd de sosire a trenului (OEST, respectiv OEP), care reprezintd baza pentru calcularea OET si a OES
pentru vagoaneflot. De asemeneca, aceastd etapd cuprinde procedura de interogare/rispuns privind
circulatia trenului si prognoza trenului.

Caracteristici disponibile dupd aceastd etapa pentru

Al

iF

Trimiterea in timp real citre Al si IF urmatoare a
mesajelor privind circulatia si prognoza de circula-
tie a trenului.

Avantaj:

Posibilitdti sporite si mai fiabile de planificare,
sprijinind utilizarea eficientd a traselor.

Opriri mai putine la granite, sprijinind astfel o mai
bund utilizare a traselor in functie de cerere.

Este  disponibild  calcularea  OET/OES a
vagoanelor/loturilor pe baza orelor estimate de
sosire a trenului la diferite puncte.

Avantaj:

Clientul are posibilitatea de a fi informat in cazul
aparitiei unor incidente in timpul transportului.

Tmpreuné cu finalizarea etapei 4, suport pentru
reducerea cheltuielilor i costurilor prin utilizarea
trasei in functie de cerere.

Posibilitati sporite si mai fiabile de planificare.
Suport pentru reducerea timpilor de expediere prin
reducerea opririlor la granite.

Suport pentru reducerea riscurilor in timpul prelua-
rii vagoanelor.
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Etapa 9: Rapoartele de transfer (punctul 4.2.9: Raport de transfer) si functia prevazutd la punctul 4.2.7
(OET/OES a transportului) ar trebui aplicate in paralel sau imediat dupd etapa 8. Aceastd etapd este
importantd in special pentru IF.

Caracteristici disponibile dupa aceastd etapd pentru

N

Al IF

Cunoasterea locatiei unui tren pe infrastructura Al | Calcularea OET si a OES pe baza valorilor OEST,
si care IF este responsabild, chiar si in cazul in care | actualizarea automata a datelor privind miscdrile in
vagonul nu se afld in compunerea unui tren. baza de date operationald privind vagoanele si uni-

Avantaj tatile intermodale.

Realizarea gestiondrii depline a vagoanelor goale la

Cunoagterea locatiei unui vagon si a entitdtii res- | . .° .
nivel international.

ponsabile intr-o statie de triaj.
Incheierea  planificarii  parcursului  la  nivel
international.

Avantaje:

Urmdrirea si localizarea transportului la nivel
international.

Accelerarea ciclului de rotatie a vagoanelor.

Suport pentru gestionarea vagoanelor goale la nivel
international.

Suport pentru expedierea transporturilor in
strdindtate §i rezervarea serviciilor oferite.

Suport pentru Imbundtitirea calitdtii transporturi-
lor internationale.

Suport pentru planificarea parcursului la nivel
international.

Etapa 10: Aplicarea functiei ,informatii privind intreruperea circulatiei” face parte din etapa 10, impreund
cu realizarea procedurii de interogare/rdspuns privind intdrzierile trenului, identificarea trenului si trenul
la punctul de raportare. Pe baza informatiilor privind intreruperea circulatiei, poate fi transmis mesajul de
exceptie privind vagonul la nivelul IF (punctul 4.2.8.6: Mesaj de exceptie privind vagonul si punctul 4.2.8.7:
Mesaj de exceptie privind vagonul: solicitarea unei noi OET/OES).

Caracteristici disponibile dupa aceasta etapd pentru

N

Al IF

Gestionarea intreruperii si prezentarea de rapoarte | Gestionarea exceptiilor si interogdri in curs.
in curs cdtre IF.

Avantaj:
Avantaj; Urmdrirea si localizarea transportului la nivel
Imbunitdtirea calitdtii serviciilor. international

Accelerarea ciclului de rotatie a vagoanelor.

Etapa 11:Dupi o etapd de consolidare, poate fi efectuatd evaluarea datelor transmise si inregistrate pentru
imbundtdtirea calititii.

Caracteristici disponibile dupa aceasta etapd pentru

Al iF

Disponibilitatea bazelor de date statistice exhaustive.
Avantaj:

Introducerea de date pentru imbundttirea calitatii serviciilor de transport.

Gestionarea modificrilor

7.3.1. Introducere

Modificarea este un aspect inerent oricarui tip de sisteme informatice in mediile reale. Ea rezultd din aparitia
unor noi cerinte sau din modificari ale cerintelor existente, tindnd seama fie de erorile raportate in
functionare, fie de nevoia de imbunititire a performantelor, fie de alte caracteristice nefunctionale.
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Cu toate acestea, modificarea trebuie gestionatd corespunzator, intrucat este indispensabild continuitatii
serviciului si obiectivelor de compatibilitate, pentru a reduce la minimum timpul si cheltuielile generale
legate de exploatarea echipamentelor IT deja utilizate in ATTM (adici facilitdti IT existente). Prin urmare,
este important a defini o strategie clard de punere in aplicare si de gestionare a modificarilor facilitatilor
IT existente pentru a evita intreruperea operatiunilor feroviare fard a afecta obiectivele curente de garantare
a continuitdtii serviciului si interoperabilititii. Doud aspecte principale sustin definirea unei astfel de
strategii:

— stabilirea unui cadru de gestionare a configuratiei care defineste standardele si procedurile de gestionare
a evolutiei sistemului. Acest lucru ar trebui s includd modul de inregistrare si prelucrare a modificarilor
propuse ale sistemului, modul de corelare a acestor modificari cu componentele sistemului si modul
de urmdrire a difuzdrilor sistemului;

— o politicd de difuzare a liniilor de baz ale sistemului.
7.3.2.  Linii de bazd

Stabilitatea sistemului este esentiald astfel incat punerea efectiva in aplicare si desfdsurarea si fie realiste.
Aceastd nevoie de stabilitate se aplicd tuturor partilor:

— administratori de infrastructurd si intreprinderilor feroviare, care vor fi nevoiti sd utilizeze diferite
versiuni ale sistemelor care furnizeazd functionalitatea ATTM;

— industria, care are nevoie de timp pentru a preciza, elabora si testa interoperabilitatea permanentd.

In esentd, o linie de bazd reprezintd conceptul de nucleu stabil in ceea ce priveste functionalitatea,
performantele si alte caracteristici nefunctionale (de exemplu RAM) ('). Cu toate acestea, experienta acestui
tip de sisteme a demonstrat cd sunt necesare mai multe versiuni (2) pentru obtinerea unei linii de bazi
stabile si adecvate aplicdrii. Aceste aspecte pot fi ilustrate ca un proces in cascadd, dupd cum urmeaza:

Specificatie

' v '
v
Corectarea erorilor
Test de interoperabilitate

+
&
Corectatea erotilor H

Prin sistemul de feed-back, un astfel de proces se caracterizeaza printr-un grad ridicat de interconectare.
Acest fapt evitd aplicarea in paralel a mai multor procese, abordare care ar conduce la situatii instabile,
confuze si care ar perturba functionarea. Liniile de baza trebuie prelucrate in serie, si nu in paralel, dupa
cum se observd in graficul urmator:

CR xxx

CRyyy
CRzzz

Versiuni

Linie de bazd 1 Linie de bazi 2

(") O linie de bazd actioneazd ca punct de plecare de referintd pentru o gestionare controlatd a evolutiei sistemului.

() O versiune a sistemului este versiunea distribuita clientilor din sectorul feroviar. Versiunile sistemului pot avea functionalitdti si
performante diferite sau pot remedia erorile sistemului sau deficientele de sigurantd sau securitate.
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7.3.3.  Difuzarea liniilor de bazd

Pe baza experientei curente, intervalul de timp dintre diferite linii de baza poate fi estimat la circa patru-cinci
ani.

O noud linie de bazi ar trebui, in principiu, si fie legatd de modificdrile semnificative din functionalitatea
sau performantele sistemului. Acestea pot include aspecte precum:

— incorporarea unui set de functii nationale curente, care pot fi generalizate, in nucleul interoperabil;
— alte servicii cu valoare addugata viitoare.

Fiecare linie de bazd trebuie si tind seama, de asemenea, de functionalitatea liniei de baza anterioare.
Versiunile de corectare a erorilor sistemului sau a deficientelor de securitate trebuie gestionate ca versiune
a unui anumite linii de bazi. in afara cazului in care aspecte de securitate impiedicd acest lucru, versiunile
prezente in aceeasi linie de bazd trebuie si fie retrocompatibile.

Adaosul de functionalitate care poate fi cuprins in diferite linii de bazd implicd in mod obligatoriu faptul
cd aceste diferite linii de baza nu sunt retrocompatibile. Cu toate acestea, pentru a facilita tranzitia, diferitele
linii de baza trebuie sd aibd, in mdsura posibilului din punct de vedere tehnic, un trunchi comun de
functionalitate, pentru care trebuie asiguratd retrocompatibilitatea. Un astfel de trunchi comun trebuie sd
furnizeze un nucleu minim pentru a asigura performante acceptabile ale serviciilor de date privind
interoperabilitatea.

7.3.4.  Conceperea de noi linii de bazd

Administratorii de infrastructura si intreprinderile feroviare nu sunt niciodatd in masurd sd treacd ,peste
noapte” de la o linie de bazi la alta. Prin urmare, fiecare linie de bazd trebuie si fie insotitd de o strategie
de tranzitie adecvatd. Acest lucru permite rezolvarea problemelor precum coexistenta unor facilititi ATTM
compatibile cu diferite versiuni ale specificatiilor ATTM, ci preferate de tranzitie (si anume prioritate
privind liniile, materialul rulant sau ambele), termene orientative si priorititi pentru tranzitie.

7.3.5.  Procesul de gestionare a modificdrilor — cerinte

Dupd cum s-a mentionat anterior, modificarea este un aspect inerent pentru marile sisteme informatice.
Prin urmare, procedurile de gestionare a modificarilor trebuie si fie astfel concepute incat si asigure cd
avantajele si costurile modificarii sunt analizate corespunzator si ¢ modificrile sunt aplicate intr-un mod
controlat. Aceasta necesitd o procedurd de gestionare a modificdrii in cauza si unelte aferente care si asigure
cd modificarile sunt inregistrate si aplicate specificatiilor in mod eficient din punct de vedere al costurilor.
Oricare ar putea fi detaliile specifice ale unei astfel de proceduri, aceeasta trebuie si se bazeze in linii mari
pe o abordare structuratd, dupd cum urmeaza:

Oficializarea CM
oM Analiza CM
Aprobarea n
n
M CM valabili CM respinsi
y
- - . y
Modificiri ale
specificatiilor Strategie de punere
in aplicare
Trasabilitatea
modificirilor '
Costul ) .
modificiril *  Fisier CMin BB
Aprobarea .
calitati
Noua versiune a
specificatiilor CM  — Cerere de modificare

OCM — Organism de control al modificirilor
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Un plan de gestionare a configuratiei reprezentdnd un set de standarde si proceduri pentru gestionarea
modificarilor ar trebui sa sprijine intregul proces de gestionare a modificarilor descris anterior. Ceringele
generale ale unui astfel de plan sunt descrise la punctul 7.3.6. Strategia de aplicare a modificdrilor aprobate
trebuie oficializatd (pe baza procesului si documentelor adecvate) intr-un plan de gestionare a modificarilor
care include in special:

— identificarea constrangerilor tehnice care sprijind modificarea;
— o declaratie privind asumarea responsabilitdtii pentru procedurile de punere in aplicare a modificarilor;
— procedura de validare a modificarilor care trebuie aplicate;

— politica de gestionare a modificarilor, de difuzare, de tranzitie si de dezvoltare.

Un aspect important al procesului de gestionare a modificirilor este definirea responsabilitatilor pentru
elaborare specificatiilor, asigurarea calitdtii si gestionarea configuratiei. Este prevdzut ca majoritatea acestor
sarcini s revind Agentiei Europene Feroviare [instituite prin Regulamentul (CE) nr. 881/2004] sau si fie
supervizate de aceasta de indatd ce isi incepe activitatea. Procesul de gestionare a modificarilor trebuie
oficializat prin setul de documente mentionat in anexa A.

In fine, este esential ca organismul de control al modificirilor (OCM), care va actiona in cele din urma ca
autoritate in ceea ce priveste ansamblul sistemului, sd fie alcdtuit din reprezentantii tuturor partilor
interesate — si anume administratori de infrastructurd, intreprinderi feroviare, industria furnizoare,
organismele notificate si autorititile de reglementare. Aceastd implicare a partilor trebuie sd asigure o
perspectivd a sistemului privind modificdrile care trebuie efectuate si o evaluare globala a implicatiilor
acestora. In cele din urma, OCM va fi plasat sub egida Agentiei Europene Feroviare.

7.3.6.  Plan de gestionare a configuratiei - cerinte

Planul de gestionare a modificrilor trebuie sd descrie setul de standarde si proceduri pentru gestionarea
modificarilor, cuprinzand in special:

— definirea entitdtilor care trebuie gestionare si o procedurd oficiald de identificare a acestor entitdti;

— odeclaratie privind asumarea responsabilitdtii pentru procedurile de gestionare a configuratiei si pentru
prezentarea entitdtilor controlate structurii de decizie in ceea ce priveste gestionarea configuratiei;

— politicile de gestionare a configuratiei care trebuie folosite pentru controlul modificirilor si gestionare
versiunilor;

— o descriere a fisierelor procesului de gestionare a configuratiei care trebuie pastrate;

— o descriere a mijloacelor care trebuie utilizate pentru gestionarea configuratiei si a procedurii care
trebuie aplicate la utilizarea acestor mijloace;

— o definitie a bazei de date privind configuratia care va fi utilizatd pentru inregistrarea informatiilor
privind configuratia.

Detaliile specifice ale procedurilor de gestionare a configuratiei trebuie oficializate prin specificatii care
trebuie incorporate in lista specificatiilor incluse in anexa A la prezenta STI.

Cazuri specifice

7.4.1. Introducere
Urmdtoarele dispozitii speciale sunt permise in cazurile specifice urmdtoare.

Aceste cazuri specifice sunt incluse in doud categorii: dispozitiile se aplicd fie permanent (cazul P), fie
temporar (cazul T). In cazurile temporare, se recomanda ca statele membre in cauzi si se conformeze
subsistemului relevant fie pand in 2010 (cazul T1), obiectiv stabilit prin Decizia nr. 1692/96/CE a
Parlamentului European si a Consiliului din 23 julie 1996 privind orientdrile comunitare pentru
dezvoltarea retelei transeuropene de transport (1), fie pand in 2020 (cazul T2). ,T deschis” este definit ca
o perioadd nedeterminatd, care va fi stabilitd la o revizuire viitoare a prezentei STL

JO L 228, 9.9.1996, p. 1. Decizie astfel cum a fost modificatd ultima datd prin Decizia nr. 884/2004/CE (JO L 167, 30.4.2004,

p. 1, astfel cum a fost corectatd prin JO L 201, 7.6.2004, p. 1).
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7.4.2.  Lista cazurilor specifice

7.42.1. Caz specific pentru state membre ale UE aflate la granitd cu tdri terte

Pe teritoriile statelor membre ale UE aflate la granita cu tari terte, cerintele prezentei STI nu sunt obligatorii
pentru transporturile directe care sosesc sau pleacd din aceste tdri terte (caz T deschis).

Cu toate acestea, in cazul in care traseul transportului va fi prelungit intr-un alt stat membru al UE, cerintele
prezentei STI trebuie aplicate in totalitate, in cazul in care nu existd un acord bilateral sau multilateral intre
statele in cauzd sau intre IF sau Al care actioneazd pe teritoriul statelor membre respective.

7.4.2.2. Caz specific pentru Grecia

Pentru un traseu al transportului efectuat pe linii cu ecartament de 1 000 mm, se aplicd normele interne.
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ANEXA A

LISTA DOCUMENTELOR iNSOTITOARE

Lista specificatiilor obligatorii

Index N Referintd Numele documentului Versiune
1 AEIF_TAF MesData_V11_041021.doc | Subsistem  ,aplicatii ~ telematice  pentru | 1.1
transportul de marfa”: definitii si mesaje privind
datele
2 AEIF_TAF DbsData_V10_040322.doc | Subsistem ,aplicatii  telematice  pentru | 1.0

transportul de marfa™: date privind infrastructura
si materialul rulant

3 AEIF_TAF_ConData_V10_040622.doc | Subsistem ,aplicatii  telematice  pentru | 1.0
transportul de marfd”: date si informatii privind
scrisoarea de trasurd

4 AEIF_TAF_Patdata_V10_040622.doc Subsistem  ,aplicatii  telematice ~ pentru | 1.0
transportul de marfd”: date si informatii privind
trasa trenului

5 AEIF_TAF_FigSeq_V10_040622.doc Subsistem  ,aplicatii  telematice  pentru | 1.0
transportul de marfa”: ilustratii si diagrame
secventiale privind mesajele STI ATTM

6 AEIF_TAF_CofMgt_V10_041012.doc | Gestionarea configuratiei, concept si cerinfe | 1.0
In asteptare generale privind ATTM
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ANEXA B
GLOSAR
Termen Descriere
ACID Atomicitate, Coerentd, Izolare, Durabilitate

Acestea sunt cele patru atribute principale ale oricarei tranzactii:
Atomicitate. Intr-o tranzactie care implicd doud sau mai multe elemente
de informatii, fie toate elementele sunt luate in considerare, fie nici unul
dintre ele nu este luat in considerare.

Coerentd. O tranzactie fie creeazd o stare de date noud si validd, fie, in
cazul unui esec, reface starea initiald a datelor de dinainte de inceperea
tranzactiei.

Izolare. O tranzactie in curs si nevalidatd inca trebuie sd rdimand izolatd
de orice altd tranzactie.

Durabilitate. Datele validate sunt salvate de sistem astfel incat, chiar si
in cazul unei erori si reporniri a sistemului, datele sunt disponibile in
starea lor corectd.Conceptul ACID este descris in ISO/IEC 10026-1:1992,
sectiunea 4. Fiecare dintre aceste atribute poate fi evaluat in raport cu un
punct de referintd. Cu toate acestea, in general, un administrator sau un
supervizor este desemnat si realizeze conceptul ACID. Intr-un sistem
distribuit, o modalitate de realizare a ACID este utilizarea unei validari in
doud faze (2PC), care asiguri fie cd toti cei implicati se angajeazd pentru
validarea tranzactiei, fie cd nimeni nu se angajeaza, iar tranzacfia este
anulatd.

Administrator de infrastructurd (AI) | Orice organism sau intreprindere care este responsabild in special cu
stabilirea si intretinerea infrastructura feroviard. Aceste responsabilitati
pot include, de asemenea, gestionarea sistemelor de control si de sigu-
rantd a infrastructurii. Functiile administratorului de infrastructurd pe un
coridor sau pe o parte a unui coridor pot fi alocate unor organisme sau
intreprinderi diferite (Directiva 2001/14/CE).

AEIF Association Européenne pour I'lnteropérabilité Ferroviaire (Asociatia
Europeand pentru Interoperabilitate Feroviard). In conformitate cu Direc-
tiva 2001/16/CE, AEIF este ,organismul reprezentativ comun, prin
asocierea comund a UIC, UNIFE si UITP”.

Al A se vedea Administrator de infrastructur.

Ansamblu de trase Racordarea mai multor trase de tren individuale pentru a prelungi trasa
in timp si spatiu.

AR TREBUI Acest termen sau adjectivul ,RECOMANDAT” inseamnd c¢i pot exista
motive valabile, in anumite conditii, pentru a ignora un anumit element,
dar implicatiile complete trebuie intelese si cantdrite cu atentie inainte de
alegerea unei continudri diferite.

Capacitate unitard utilizatd Cod care indicd mdsura in care echipamentul este incdrcat sau gol (de
exemplu plin, gol, incomplet).

Cerinte esentiale Cerinte esentiale Inseamn toate conditiile stabilite in anexa III la Direc-
tiva 2001/16/CE pe care trebuie si le indeplineasca sistemul feroviar
transeuropean  conventional,  subsistemele si  componentele
interoperabilitatii, inclusiv interfetele.

Circulatia previzuti a trenului Ocuparea definitd cronologic a infrastructurii feroviare pentru o miscare
a trenului pe linie deschisa sau in géri. Modificrile in circulatia trenuri-
lor sunt furnizate de Al cel putin cu doud zile inainte de inceputul zilei
in care trenul pleacd de la punctul siu de origine. Aceastd circulatie pre-
vazutd se aplicd unei anumite zile. Este cunoscutd in anumite tdri ca orar
de exploatare.

Cod NC Lista de coduri de 8 cifre pentru produse utilizate de vimi.

Cod SH Lista de coduri de 6 cifre pentru produse utilizate de vami, identice cu
primele 6 cifre din codul NC.
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Componentd de interoperabilitate

Inseamnd orice componenti elementard, grup de componente,
subansamblu sau ansamblu complet de echipamente incorporate sau
care se intentioneazd a fi incorporate intr-un subsistem de care depinde,
direct sau indirect, interoperabilitatea sistemului feroviar transeuropean
conventional. Conceptul de componentd se referd atit la obiecte
tangibile, cat si la obiecte intangibile, cum ar fi componentele software.

Criptare

Codarea mesajelor.
Decriptare: conversia datelor criptate in forma initiala.

Dati/ord de plecare reale

Data (si ora) de plecare a mijlocului de transport.

Dati/ord de predare

Datdford la care marfurile sunt previzute si fie predate sau au fost
predate de client.

Date primare

Date de baza utilizate ca intrdri de date de referintd pentru mesaje sau ca
bazd pentru functionalitatea si calcularea datelor derivate.

De la egal la egal

Termenul ,de la egal la egal” se referd la o clasi de sisteme si de aplicatii
care utilizeaza resurse distribuite pentru a realiza o functie critic intr-un
mod descentralizat. Resursele cuprind puterea de calcul, datele (memo-
rie si continut), lirgimea de banda a retelei si prezenta (calculatoare,
personal si alte resurse). Functia criticd poate fi poate fi un calcul
repartizat, distribuire de date/continut, comunicare si colaborare sau
servicii de platforma. Descentralizarea se poate aplica algoritmilor, date-
lor si metadatelor sau tuturor acestor elemente. Acest fapt nu impiedica
mentinerea centralizdrii in anumite parti ale sistemelor si aplicatiilor in
cazul in care respectd cerintele acestora.

Destinatar

Parte care trebuie sd primeascd marfurile.
Sinonim: receptionerul marfurilor.

Expeditor

Parte care, printr-un contract cu un integrator de servicii, expediaza sau
trimite marfuri cu transportatorul sau ii incredinteazd acestuia expedie-
rea lor.

Sinonim: expeditorul marfurilor.

Factori interesati

Orice persoand sau organizatie care detine un interes rezonabil in exploa-
tarea trenului, de exemplu:

intreprindere feroviara (iF),

prestator de servicii de monitorizare a transporturilor,
furnizor de locomotive

furnizor de vagoane

furnizor de mecanici de locomotivé/personal de tren
furnizor de triaj prin gravitatie,

furnizor de macazuri,

integrator de servicii,

furnizor de sloturi (Al),

responsabil cu controlul trenurilor (Al),

administrator de trafic,

administrator de parc feroviar,

furnizor de feriboturi,

inspector de vagoane, locomotive,

prestator de servicii de reparatii a vagoanelor, locomotivelor,
administrator al transporturilor,

furnizor de manevre la macazuri si prin gravitatie,

furnizor de logistica,

destinatar,

expeditor.

De asemenea, pentru transportul intermodal:

furnizor de containere,

operator de terminal intermodal,

furnizor de camioane cu platformd/societate de transport rutier,
societate maritima,

linii de barja.
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FDIS

A se vedea fiabilitate, disponibilitate, mentenabilitate, siguranta.

Fiabilitate, disponibilitate,
mentenabilitate, siguranti (FDIS)

Fiabilitate — Capacitatea, exprimatd matematic, de a incepe si de a con-
tinua functionarea in conditii stabilite pe o perioadd determinata.
Disponibilitate — Timpul in functiune in comparatie cu durata de
nefunctionare, exprimat matematic.

Mentenabilitate — Capacitatea unui sistem, exprimatd matematic, de a fi
repus in functiune dupd o defectiune.

Sigurantd — Probabilitatea, exprimatd matematic, de declansare unui
eveniment periculos de citre sistem.

Foaie de parcurs

Documentul redactat de transportator sau in numele transportatorului
care justificd existenta contractului pentru transportul incdrcaturii.

FTP File Transfer Protocol.
Un protocol de transfer de fisiere intre sisteme informatice TCP/IP.
Sinonim: transport.

GGP Gateway to Gateway Protocol (Protocol de transfer al datelor intre

punctele de trecere)
A se vedea si IP.

Ghiseu unic (GU)

Un parteneriat international intre administratori de infrastructurd fero-
viard care furnizeazd un singur punct de contact pentru clientii transpor-
tului feroviar cu scopul:

— solicitarii de trase de tren in traficul international de marfa;

— monitorizdrii tuturor miscarilor trenurilor;

— 1n general, al facturdrii taxelor de acces la calea feratd in numele AL

Greutatea brutd a incirciturii

Greutatea (masa) totald rezervatd/reald a marfurilor, inclusiv ambalajul,
dar fard echipamentele transportatorului.

GU Ghiseu unic.

HTTP Hypertext Transfer Protocol (Protocol de transfer de fisiere hipertext).
Protocol client/server utilizat pentru conectarea la serverele din reteaua
Internet.

ICMP Internet Control Message Protocol (Protocol de gestionare a mesajelor de

control).

Uneori, un punct de trecere (a se vedea GGP) sau o gazda de destinatie
(a se vedea IP) comunicd cu o gazdi sursd, de exemplu, pentru a raporta
o eroare in prelucrarea datagramei. In acest sens, este utilizat Internet
Control Message Protocol (ICMP). ICMP utilizeazd suportul de bazd al IP
ca si cand ar fi un protocol de nivel superior; de fapt, ICMP face parte
integranta din IP si trebuie aplicat de fiecare modul IP. Mesajele ICMP
sunt expediate in mai multe situatii: de exemplu, atunci cand o datagrama
nu poate ajunge la destinatie, atunci cand punctul de trecere nu dispune
de memorie tampon suficientd pentru a expedia o datagrama si atunci
cand punctul de trecere poate indica calculatorului gazda sd expedieze
traficul pe o rutd mai scurtd. Protocolul Internet nu este conceput si fie
perfect fiabil. Scopul acestor mesaje de control este de a furniza feedback
despre problemele din mediul de comunicatii, si nu de a face protocolul
IP fiabil. Nu existd totusi garantii c¢i o datagrama va fi livratd sau ¢ un
mesaj de control va fi returnat. Este posibil ca unele datagrame si nu
ajungd la destinatie fird nici un raport de semnalare a pierderii lor. Pro-
tocoalele de nivel superior care utilizeaza protocolul IP trebuie si aplice
propriile proceduri de fiabilitate in cazul in care este necesard o comu-
nicare fiabild. Mesajele ICMP raporteaza in general erorile din prelucrarea
datagramelor. Pentru a evita repetarea la infinit a mesajelor despre mesaje
etc., nu se trimit mesaje ICMP despre mesajele ICMP. De asemenea,
mesajele [CMP nu sunt transmise decat in cazul erorilor in prelucrarea de
fragmente zero ale datagramelor fragmentate (Un fragment zero este un
fragment cu decalaj egal cu zero).




248 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 13/vol. 51

Termen Descriere

ICP Infrastructurd cu cheie publica.

Integrator de servicii intermodale Orice organism sau intreprindere care are un contract cu clientii pentru
transportul de unititi intermodale. El pregiteste foile de parcurs, gestio-
neazd capacitdtile trenurilor complete, etc.

Internet — Orice retea mare alcdtuitd din mai multe retele mai mici.

— Un grup de retele care sunt interconectate astfel incat par sa repre-
zinte o singurd retea mare care poate fi accesat in mod continuu prin
ruteri la nivelul stratului retea al modelului OSL

— Denumirea tehnicd pentru retea, utilizatd ca resursd de referintd pen-
tru e-mail: §i forumurile de conversatie on-line pentru utilizatorii din
intreaga lume.

Introducere in circulatie O procedurd care depinde de agreerea tehnicd a vagonului si de un
contract pentru utilizare cu o IF care permite exploatarea comerciald a
vagonului.

1P Internet Protocol (protocolul retelei Internet).

Protocolul Internet (IP) este utilizat ca serviciu de schimb de datagrame
intre calculatoare gazda intr-un sistem de retele interconectate.
Dispozitivele care conecteazd retelele sunt denumite puncte de trecere
(porti). Aceste puncte de trecere (porti) comunicd intre ele in scopul
controlului prin intermediul unui protocol de transfer al datelor intre
punctele de trecere (Gateway to Gateway Protocol) (GGP).

IF A se vedea intreprindere feroviara.

iFp A se vedea intreprindere feroviard principala.

incircitura vagonului O incdrciturd unitard atunci cand unitatea este un vagon.

incircituri unitari Un ansamblu de ambalaje individuale legate, paletizate sau atasate unele

de altele astfel incat si formeze o singurd unitate pentru o manipulare
mai eficientd prin echipamente mecanice.

intreprindere feroviari (iF) Intreprindere feroviard inseamna orice intreprindere publici sau privatd
a cdrei activitate principald este furnizarea de servicii de transport de
marfuri sifsau persoane pe cale feratd, cu conditia ca intreprinderea si
asigure tractiunea; de asemenea, termenul include intreprinderi care fur-
nizeazd doar tractiunea.

intreprindere feroviari principali IF responsabild care organizeazi si gestioneazd linia de transport in
conformitate cu angajamentul fatd de client. Este singurul punct de
contact al clientului. In cazul in care mai multe intreprinderi feroviare
sunt implicate in lantul de transport, IFP este insdrcinati cu coordonarea
diferitelor intreprinderi feroviare. Un client poate fi, in special pentru
transportul intermodal, un integrator de servicii intermodale.

Loc de destinatie Loc la care mijlocul de transport trebuie s ajungd sau a ajuns.
Sinonim: loc de sosire.

Loc de livrare Locul unde are loc livrarea (trebuie precizatd statia de plecare). Un loc
unde are loc un transfer de responsabilitate pentru vagon.

Loc de plecare Locul de la care mijlocul de transport este programat si plece sau a
plecat.
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Localizare Activitate la cerere de gsire i reconstituire a istoriei transportului unui
anumit lot, vehicul, echipament, ambalaj sau incdrcatura.

Locator Orice persoand fizicd sau juridici desemnatd ca atare de
operatorul [proprietarul unui vagon.

Lot Un ansamblu de marfuri transmise de la un expeditor la un destinatar
incdrcate in unul sau mai multe unitdti complete ale Al sau incircate in
unul sau mari mai multe vagoane complete.

Exemple:
1 container
1lot
QO @)
cont. 1 cont, 2
Lotul consti din
Q O doui containere
1 vagon |
1lot
O O
vagon 1 al vagon 2 al
lotului lotului
(@) O O @)
e e —»
Metadate Ca explicatie simpld, inseamnd date despre date. Acestea descriu date,

servicii software si alte componente continute in sistemele de informatii
ale intreprinderilor. Exemple de tipuri de metadate includ definitiile de
date standard, informatiile de localizare si de rutare si gestionarea
sincronizdrii pentru repartizarea datelor comune.

Model de referintd OSI

Descriere standard a modului in care mesajele trebuie transmise intre ori-
care doud puncte dintr-o retea. Modelul OSI defineste sapte niveluri de
functii aplicate la fiecare extremitate a unei legdturi de comunicare.
Aceste straturi reprezintd sigurul cadru normativ acceptat la nivel
international pentru comunicatii.

NES

Network File System (sistem de fisiere distribuit) (NES) este un protocol
de sistem de fisiere distribuite.

Protocolul NFS furnizeazd acces transparent la distantd la sisteme de fisi-
ere comune din regele. Protocolul NFS este conceput s fie independent
de masind, de sistemul de operare, de arhitectura retelei, de mecanismul
de securitate si de protocolul de transport. Aceastd independenta este rea-
lizatd prin utilizarea unui mecanism de primitive Remote Procedure Call
(Apel de procedurd la distantd) (RPC) construit pe o eXternal Data
Representation (reprezentare externd a datelor) (XDR).

In ceea ce priveste circulatia trenului, trenul este preluat de la o F de citre
altd IF, care detin in prezent trasa pentru urmdtoarea sectiune a traseului.

NU AR TREBUI

Aceastd expresie sau expresia ,NU ESTE RECOMANDAT” inseamna cd
pot exista motive valabile, in anumite conditii, pentru ca un anumit com-
portament sd fie acceptabil sau chir util, dar implicatiile complete ar tre-
bui trebuie intelese si cantdrite cu atentie inainte de aplicarea
comportamentului descris de aceastd etichetd.

NU TREBUIE

Acest termen inseamnd cd definitia este o interdictie absolutd a
specificatiei.

Numir de identificare al locomotivei

Numdr unic de identificare al unei unitati de tractiune.
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Numir de trasi

Numdrul trasei de tren definite.

Numir ONU Numdrul atribuit de Organizatia Natiunilor Unite marfurilor periculoase.
Numir RID Numdr OTIF pentru marfurile periculoase.

ocC Organism de certificare

OEP Ori estimatd de predare a trenului de la un Al la altul.

OES Ord estimatd de sosire a vagoanelor la situl clientului.

OESA A se vedea ord estimatd de sosire a trenului.

OET Ori estimata de transfer al vagoanelor de la o IF la alta.

Operator Persoana care, fiind proprietarul lui sau avand dreptul de a dispune de el,

exploateazd un vehicul in mod economic si permanent ca mijloc de
transport si care este inregistrat ca atare in registrul materialului rulant.

Operator intermodal

Operator al unui terminal intermodal, de exemplu un punct de trecere.

Ori de plecare previzutd

Data si ora de plecare pentru care este solicitatd trasa.

Ori de predare a vagoanelor

Datd si ord la care vagoanele sunt gata si fie tractate de la locul desem-
nat de pe liniile de garare a clientului.

Ori estimati de sosire a trenului

Ori estimatd de sosire a unui tren la un punct specific, de exemplu punct
de predare, punct de transfer, destinatie a trenului.

Ord prevazutad

Cea mai bund estimare a orei de sosire, de plecare sau de tranzit a unui
tren.

Organisme notificate

Organismele care sunt insircinate cu evaluarea conformitatii si adecvarii
pentru utilizare a componentelor interoperabilitatii sau cu evaluarea pro-
cedurii CE de verificare a subsistemelor (Directiva 91/440/CE).

OSI Open System Interconnection (Interconectare de sisteme deschise).
Descrie un protocol de comunicare intre sisteme deschise pe baza mode-
lului de referintd OSI. Sistemele deschise pot comunica independent de
solutiile brevetate.

Parcurs Un ,parcurs” denotd reprezentarea spatiald a expedierii unui vagon

incdrcat sau gol de la o gard de expediere la o gard de destinatie.

Parte responsabilid

Orice persoand fizica sau juridicd raspunzitoare de riscul pe care il intro-
duce in retea, de exemplu IF.
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Perioada imediat anterioard plecirii

Reprezintd durata X inainte de ora previzutd de plecare. Perioada imediat
anterioard plecarii incepe la ora de plecare previzutd minus durata X si
se incheie la ora previzutd de plecare.

Plan de parcurs

Pentru un vagon sau o unitate intermodald, desemneazi traseul de refe-
rintd prevazut al vagonului/unititii intermodale.

POATE

Acest termen sau adjectivul ,OPTIONAL” inseamnd cd un element este
optional. Un vanzitor poate alege si includi elementul pentru cd o anu-
mitd piatd il solicitd sau pentru cd vanzatorul considerd cd aduce avan-
taje produsului, in timp ce alt vanzitor poate omite acelasi element.

O aplicare ce nu include o anumitd optiune TREBUIE conceputd astfel
incat sd interopereze cu o altd aplicare care include aceasta optiune, desi
probabil cu o functionalitate redusa. in aceeasi ordine de idei, o aplicare
care include o anumitd optiune TREBUIE conceputd astfel incat si
interopereze cu o altd aplicare care nu include optiunea (exceptind,
bineinteles, functia pe care o furnizeaza optiunea).

Prestator de servicii

Transportator responsabil de aceastd etapd specificd a transportului.
Partea care primeste §i gestioneazd rezervarea.

Produs COTS

Produs comercial autonom (commercially-off-the-shelf product)

Punct de manevra

Gari in care IF poate schimba compunerea trenului, dar in care rimane
responsabild pentru vagoane (nu se modifici responsabilitatea).

Punct de raportare

Punct de pe traseul trenului in care Al responsabil trebuie s3 trimitd F
cu care a contractat o trasi un mesaj de prognozare a circulatiei trenului
mentionand OEST.

Punct de transfer

Punct in care responsabilitatea este transferatd de la un Al la altul.

Punct de trecere

Gari de pe traseul unui tren compus din unitdti intermodale in care
incdrcdtura isi schimbd vagoanele.

Punct intermediar

Locul care defineste punctul de inceput si de sfarsit al unei sectiuni de
traseu. Acesta poate fi, de exemplu, un punct de transfer, de predare sau
de manevra.

RARP

Reverse Address Resolution Protocol (RARP) — protocolul de stabilire a
adresei IP.

Regim de acces liber

Regim de exploatare a trenurilor in care este implicatd o singurd IF, care
utilizeazd trenul pentru a circula pe diverse infrastructuri. Aceastd IF
contracteazd trasele necesare de la toti Al in cauzd.

Regim de cooperare

Regim de exploatare a trenurilor prin care mai multe IF coopereaza sub
indrumarea unei IF (IFP). Fiecare IF implicatd contracteazd individual
trasa necesard pentru transport.

Repertoriu

Un repertoriu este similar unei baze de date si unui dictionar de date; cu
toate acestea, el cuprinde de obicei un mediu cu un sistem detaliat de ges-
tionare a informatiilor. Acesta trebuie sd includd nu numai descrieri ale
structurilor de date (adicd entitdti si elemente), ci si metadate de interes
pentru intreprindere, ecrane de date, rapoarte, programe si sisteme. In
mod normal, el cuprinde un set intern de unelte software, un SGBD, un
metamodel, metadate prestabilite i software de incarcare si de recupe-
rare pentru accesarea datelor repertoriului.
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Retea feroviard transeuropeani

Reteaua feroviard descrisd in anexa I la Directiva 2001/16/CE.

Rezervare Efectuarea unei rezervdri de spatiu pe un mijloc de transport pentru
expedierea marfurilor.

RID Reglementari privind transportul international de marfuri periculoase pe
calea ferata.

RIV Reglementdri privind utilizarea reciprocd a vagoanelor in traficul
international.

RPC Remote Procedure Call (Apel de proceduri la distantd).

Protocolul RPC este definit in Remote Procedure Call Protocol
Specification (Specificatia protocolului de apel de proceduri la distantd),
versiunea 2 [RFC1831].

Scrisoare de trasurid

Un document care justifici un contract de transport de marfi de citre un
transportator de la un loc de plecare convenit pand la un loc de livrare
convenit. Acest document contine detaliile lotului care trebuie
transportat.

Sectiune de parcurs

Reprezintd o parte a parcursului care se deruleaza pe un sector de infra-
structurd al unui administrator de infrastructurd, sau

parte a parcursului de la punctul de predare la intrare pand la punctul de
predare la iesirea de pe infrastructura unui administrator de infrastruc-
turd.

Sectiune de traseu

O parte a unui traseu.

SMTP Simple Mail Transfer Protocol (Protocol simplificat de transfer prin posta
electronicd).

SNMP Simple Network Management Protocol (Protocol simplificat de gestio-
nare a regelei)

Solicitant Inseamnd o intreprindere feroviard agreatd si/sau un grup international

de intreprinderi feroviare si, in statele membre care previd aceastd posi-
bilitate, alte persoane sifsau entitdti juridice in serviciul public sau care
au interese comerciale in achizitia de capacititi de infrastructurd, precum
autoritdtile publice in conformitate cu Regulamentul (CEE) nr. 1191/69
al Consiliului (") si expeditorii, transportatorii de marfd i operatorii de
transport combinat, pentru exploatarea serviciului feroviar pe teritoriile
lor respective.

Solicitare de trasd pe termen scurt

Solicitare individuald pentru o trasd in conformitate cu articolul 23 din
Directiva 2001/14/CE care rezultd din cereri de transport sau nevoi ope-
rationale suplimentare.

Solicitare de vagon

Un subcapitol al scrisorii de trdsurd care contine informatiile relevante
pentru o IF, necesare pentru efectuarea transportului sub responsabilita-
tea sa pand la transferul citre IF urmdtoare.

Instructiune pentru transportul lotului de vagon.

Specificatie tehnica de
interoperabilitate

Inseamna specificatiile pe care trebuie sd le respecte un subsistem sau o
parte a unui subsistem pentru a indeplini cerintele esentiale si a asigura
interoperabilitatea sistemului feroviar transeuropean conventional.

(") JOL 156, 28.6.1969, p. 1. Regulament, astfel cum a fost modificat ultima datd prin Regulamentul (CEE) nr. 1893/91 (JO L 169,

29.6.1991, p. 1).
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SQL Structured Query Language (Limbaj de interogare structurat).
STI A se vedea specificatie tehnicd de interoperabilitate.
TCP Transmission Control Protocol (Protocol de control al transmisiei).

Terminal intermodal

Locatia care furnizeaza spatiul, echipamentele si mediul operational in
care are loc transferul unitdtilor de incdrcare (containere de marfg,
containere usoare, semiremorci sau remorci).

Transbordare

Operatiunea de mutare a elementelor unei incarcituri de marfuri sau ale
unor incdrcituri unitare de la un vehicul la altul sau de lajun loc de
depozitare.

Transfer

Transferul controlului de la o intreprindere feroviari la alta din motive

practice legate de exploatare si sigurantd, de exemplu:

— servicii mixte;

— servicii cu responsabilitate comund cu transportul rutier;

— transferul de informatii intre administratii feroviare diferite;

— transferul de informatii intre proprietarijoperatori de vagoane diferiti
si operatori feroviari.

Transport feroviar combinat

Transport intermodal in care marea parte a traseului european este efec-
tuatd pe cale feratd si a cdrui etapd initiald si/sau finald efectuatd pe sosea
este cat mai scurtd posibil.

Transport intermodal

Miscarea marfurilor in aceeasi unitate de incdrcare sau in acelasi vehicul
care utilizeazd in mod succesiv mai multe moduri de transport fard mani-
pularea marfurilor propriu-zise la transferul de la un mod la altul.

Transport rutier

Transport pe sosea.

Trasa trenului

Traseul trenului definit in spatiu si timp.

Trasa/slotul trenului

O definitie a traseului unui tren continind momentul si punctele la care
acesta incepe si se termind, impreund cu detalii ale punctelor din traseu
prin care trenul trece sau la care se opreste. De asemenea, detaliile pot
include orice activitati pe care trenul le efectueazd pe traseu, de exemplu
modificari de personal al trenului, de locomotiva sau de compunere.

Trasa Trasa reprezintd capacitatea de infrastructurd necesard pentru circulatia
unui tren intre doud puncte pe o perioada de timp datd (rutd definitd in
timp si spatiu).

Traseu Calea geograficd care trebuie urmatd de la un punct de plecare la un
punct de destinatie.

TREBUIE Acest termen sau termenul ,NECESAR” inseamnd cd definitia este o

cerintd absolutd a specificatiei.

Tren complet

O forma specificd de tren direct care cuprinde doar numdrul necesar de
vagoane si care circuld intre doud punct de transbordare fird triaj
intermediar.
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Tren direct

Trenul si vagoanele aferente care circuld intre doud puncte de transbor-
dare (origine - destinatie) fara triaj intermediar.

Tren unitar

Un tren de marfd expediat cu o singurd scrisoare de trasurd si un singur
tip de marfuri si alcdtuit din vagoane uniforme care circuld de la un expe-
ditor la un destinatar fird triaj intermediar.

Tunelizare Un proces prin care pachete IP private sunt integrate intr-un pachet IP
public.

UDP User Datagram Protocol (Protocol de schimb de datagrame).

UIC UIC (Union internationale des chemins de fer) este Uniunea
internationald a cilor ferate.

UITP UITP (Union internationale des transports publics) este organismul
cooperativ international al operatorilor de trafic.

UNIFE UNIFE (Union des industries ferroviaires européennes) este o organizatie

care apard interesele furnizorilor din sectorul feroviar. In prezent, apro-
ximativ 100 de furnizori §i subcontractanti sunt reprezentati direct, iar
circa 1 000 sunt reprezentati indirect prin organizatiile nationale.

Unitate intermodald

O unitate de incdrcare care poate fi transportatd cu diferite moduri de
transport, de exemplu container, container ugor, semiremorca, remorcd.

Urmdrire

Activitate de monitorizare si inregistrare sistematica a localizarii si starii
prezente a unui anumit lot, vehicul, echipament, ansamblu sau incirca-
turd.

VPN

Virtual Private Network (Retea privatd virtuald).

Termenul Virtual Private Network a fost utilizat pentru a descrie aproape
orice tip de sisteme de conectare la distantd, precum reteaua de telefonie
publicd si circuitele virtuale permanente cu releu de cadre.

O dati cu introducerea Internetului, termenul VPN a devenit sinonim cu
retea de date la distantd bazatd pe protocolul IP. Simplifincand, o retea
VPN este alcdtuitd din doud sau mai multe retele private care comunica
in conditii de sigurantd printr-o retea publici.

Retelele VPN pot exista intre o masind individuald si o retea privatd
(client-server) sau intre o retea locald la distantd si o retea privatd (server-
server). Retelele private se pot conecta prin tunelizare, in timp ce o retea
VPN utilizeazd in general Internetul ca retea de transport de bazi, dar
cripteazd datele care sunt transmise intre un client VPN si un punct de
trecere VPN pentru a asigura cd datele nu pot fi citite chiar dacd sunt
interceptate in tranzit.

Web

World Wide Web

Un serviciu Internet care leagd documente prin intermediul unor lega-
turi hipertext de la un server la altul, astfel incat un utilizator poate trece
de la un anumit document la documente inrudite indiferent de locul
unde acestea sunt stocate pe Internet.
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XDR

External Data Representation (Reprezentare de date externe).
Protocolul XDR este specificat in standardul de reprezentare a datelor
externe [RFC1832].

XDR este un standard de descriere si codare a datelor. Este utild pentru
transferul de date intre diferite arhitecturi informatice. XDR se inscrie in
nivelul de prezentare ISO si este analogd in general ca scop cu X.409, ISO
Abstract Syntax Notation (Notatia sintaxei abstracte). Principala diferentd
intre acestea doud este cd XDR utilizeazd tastare implicitd, in timp ce
X.409 utilizeazd tastare explicitd. XDR utilizeazd un limbaj pentru a des-
crie formatele datelor. Limbajul poate fi folosit numai pentru a descrie
date, nefiind un limbaj de programare. Acest limbaj permite descrierea
concisd a formatelor datelor complexe. Alternativa de a folosi
reprezentdri grafice (car este in sine un limbaj neoficial) devine repede
incomprehensibild atunci cand datele sunt complexe. Limbajul XDR in
sine este similar cu limbajul C. Protocoalele precum RPC (Remote
Procedure Call - Apel de procedurd la distantd) a ONC si NFS (Network
File System - Sistem de fisiere distribuit) utilizeazd XDR pentru a descrie
formatul datelor lor. Standardul XDR porneste de la premisa cd: byte-ii
(sau octetii) sunt portabili, un byte fiind definit ca 8 biti de date. Un anu-
mit dispozitiv hardware ar trebui sd codeze byte-ii pe diverse suporturi
astfel incat alte dispozitive hardware sd poatd decoda byte-ii fard pierde-
rea semnificatiei.

XML-RPC

XML-RPC este un protocol Extensible Mark-up Language (Limbaj de
marcare extins) - Remote Procedure Calling (Apel de procedurd la
distantd) care functioneazd pe Internet. Acesta defineste un format XML
pentru mesaje care sunt transferate intre clienti si servere folosind HTTP.
Un mesaj XML-RPC codeazd fie o procedurd care trebuie apelatd de
server, insotitd de parametri care trebuie utilizati in apel, fie rezultatul
unui apel. Parametrii si rezultatele procedurii pot fi mdrimi scalare,
numere, siruri de caractere, date, etc.; pot fi, de asemenea, inregistrari si
structuri de liste complexe. Acest document precizeazd modul de utili-
zare a protocolului BEEP (Blocks Extensible Exchange Protocol) pentru
transferul de mesaje codate in formatul XML-RPC intre clienti si servere.

XQL

Extended Structured Query Language (Limbaj extins de interogare
structuratd).




