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APTU Einheitliche Rechtsvorschriften (Anhang F COTIF zum
1999)

Einheitliche Technische Vorschriften (ETV)
Telematikanwendungen fur den Giterverkehr

ETV TAF

Diese Vorschriften wurden im Einklang mit den APTU, insbesondere Artikel 8, in der vom
Revisionsausschuss der OTIF in 2009 und 2014 geédnderten und am 1. Juli 2015 in Kraft ge-
tretenen Fassung entwickelt. Fur die Begriffsbestimmungen siehe auch Artikel 2 ATMF (An-
hang G COTIF 1999) und Artikel 2 APTU (Anhang F COTIF 1999) jeweils in der seit 1. Juli
2015 befindlichen Fassung. FuRnoten enthalten sowohl erlduternde Informationen (nicht Teil
der Vorschriften) als auch Verweise auf andere VVorschriften.

Erlauternde Anmerkung:

Mit Ausnahme der Anlagen, sind die Textpassagen dieser ETV, die nicht in Spaltenform ge-
druckt sind, identisch mit den entsprechenden EU-Vorschriften. Die in zwei Spalten gedruck-
ten Textpassagen sind nicht identisch, sie enthalten in der linken Spalte die ETV-Vorschriften
und in der rechten Spalte die entsprechenden EU-Vorschriften. Der Text in der rechten Spalte
dient lediglich der Information und ist nicht Teil der OTIF-Vorschriften.

AQUIVALENZ UND UBERGANGSBESTIMMUNGEN

Die in diesem Dokument enthaltenen OTIF-
Vorschriften wurden nach ihrer Annahme
durch den Fachausschuss fiir technische Fra-
gen gemaR Artikel 13 APTU und Artikel 3a
ATMF als dquivalent zu den entsprechenden
EU-Vorschriften erklart, insbesondere zu:

e Verordnung (EU) Nr. 1305/2014 der
Kommission vom 11. Dezember 2014
tber die technische Spezifikation fir die
Interoperabilitat zum Teilsystem
,» Telematikanwendungen fiir den Giiter-
verkehr* des Eisenbahnsystems in der
Europdischen Union' und zur Aufhe-
bung der Verordnung (EG) Nr. 62/2006
der Kommission, nachstehend als TSI
TAF bezeichnet.

! Amtsblatt der Europaischen Union: ABI. L 356 vom 12.12.2014, S. 438-488.
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Die ETV TAF legt die rechtlichen Mindestan-
forderungen fiir den internationalen Informa-
tionsaustausch im internationalen Eisenbahn-
guterverkehr fest. Dartiber hinaus sind die
technischen Anlagen (in Anlage | dieser ETV
aufgelistet), auf die sich die Rechtsvorschriften
beziehen, auf der Website der Eisenbahnagen-
tur der Europdaischen Union (Agentur) verof-
fentlicht und werden durch das Anderungsma-
nagementverfahren (change control manage-
ment procedure) regelméaBig aktualisiert.

Diese ETV TAF legt grundlegende und ergén-
zende Anforderungen an die Kommunikation
zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Infrastrukturbetreiber, an fir die Verfolgung
von Zug- und Wagenbewegungen zu verwen-
dende Datenbanken und an die an Frachtkun-
den zu liefernden Informationen fest, ohne die
das Teilsystem ,,TAF“ nicht funktionieren
kann.

Die Umsetzung der ETV TAF ist freiwillig.
Dies bedeutet, dass es keine Frist gibt, nach
deren Ablauf diese ETV oder Teile davon um-
gesetzt sein mussen. Zweck der ETV TAF ist
es jedoch, sicherzustellen, dass wenn Investi-
tionen und Entwicklungen im Bereich IT er-
folgen, diese im Sinne der Erleichterung des
internationalen Eisenbahnverkehrs im Anwen-
dungsbereich der ETV TAF um somit in har-
monisierter und kompatibler Weise erfolgen.

Aus diesem Grund ist die Anwendung der
ETV TAF obligatorisch, wenn Verfahren
oder Technologien entwickelt werden bzw.
Telematikanwendungen gekauft werden, die in
den Anwendungsbereich dieser ETV TAF
fallen. Dies bedeutet, dass neue Verfahren,
Technologien oder Ausriistungen dieser Art
die Anforderungen der ETV TAF erfillen
mussen.

Fir die Zwecke dieser ETV bezeichnet der
Begriff ,,Schienennetz-Nutzungsbedingungen*
ein Dokument/eine Information der die Infra-
struktur verwaltenden Stelle, welches, in dem
fiir den Betrieb von Ziigen notwendigen Rah-
men, die Eigenschaften der Infrastruktur be-

¢)

() Schienennetz-Nutzungsbedingungen
1. Der Infrastrukturbetreiber erstellt und
veroffentlicht nach Konsultation mit den
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schreibt?.

Beteiligten  Schienennetz-Nutzungsbe-
dingungen, die gegen Zahlung einer
Gebihr, die nicht hoher sein darf als
die Kosten fir die Veroffentlichung die-
ser Unterlagen, erhéltlich sind. Die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen
werden in mindestens zwei Amtsspra-
chen der Union veroffentlicht. Thr Inhalt
wird unentgeltlich in elektronischer
Form in dem Internetportal des Infra-
strukturbetreibers  bereitgestellt und
uber ein gemeinsames Internetportal
zuganglich gemacht. Dieses Internet-
portal wird von den Infrastrukturbetrei-
bern im Rahmen ihrer Zusammenarbeit
nach den Artikeln 37 und 40 eingerich-
tet.

2. Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen

enthalten Angaben zum Fahrweg, der
den Eisenbahnunternehmen zur Verfi-
gung steht, und zu den Zugangsbedin-
gungen flr den betreffenden Fahrweg.
Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen
enthalten ferner Informationen zu den
Bedingungen fiir den Zugang zu Ser-
viceeinrichtungen, die an das Netz des
Infrastrukturbetreibers  angeschlossen
sind, und flir die Erbringung der Leis-
tungen in diesen Einrichtungen oder
verweisen auf eine Website, auf der die-
se Informationen unentgeltlich in elekt-
ronischer Form zur Verflgung gestellt
werden. Anhang IV enthélt den Inhalt
der Schienennetz-
Nutzungsbedingungen.

3. Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen

sind auf dem neuesten Stand zu halten
und bei Bedarf zu andern.

4. Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen

sind mindestens vier Monate vor Ablauf

? Artikel 4 Verordnung (EU) Nr. 1305/2014 der Kommission vom 11. Dezember 2014 zur In-

kraftsetzung der TSI TAF.

* Artikel 27 der Richtlinie 2012/34/EU des Europaischen Parlamentes und des Rates vom 21. Novem-
ber 2012 zur Schaffung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums.

> Die »Schienennetz-Nutzungsbedingungen® umfassen: allgemeine Informationen zur verfiigharen
Infrastruktur und ihren Zugangsbedingungen, Entgeltgrundsatze und Tarife, Grundsatze
und die Kriterien fir die Zuweisung von Fahrwegkapazitdt, Informationen an die EVU
zum Verfahren fir die Beantragung von Genehmigungen fiir die Erbringung von Eisen-
bahnverkehrsleistungen und von Sicherheitszertifikaten, Informationen zu Streitbeile-
gungs- und Beschwerdeverfahren bezliglich des Zugangs zu Schieneninfrastruktur.
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1. EINLEITUNG

1.1.  ABKURZUNGEN

der Frist fur die Beantragung von

Fahrwegkapazitéat zu verdffentlichen.

Abkirzung Erkléarung

ANSI American National Standards Institute

GS Gemeinsame Schnittstelle

CR Anderungsantrag (Change Request)

EC Europaische Kommission

ERA Europdische Eisenbahnagentur (auch als ,,Agentur" bezeichnet)

ERTMS Européisches Eisenbahnverkehrsleitsystem

ETCS Européisches Zugsteuerungs-/Zugsicherungssystem

IB Infrastrukturbetreiber

ISO Internationale Organisation fiir Normung

LAN Lokales Netz (Local Area Network)

LCL Containerteilladung (Less than Container Load)

FEVU Federfiihrendes Eisenbahnunternehmen

ONC Open Network Computing

OTIF Zwischenstaatliche Organisation fir den internationalen Eisen-
bahnverkehr

PVC Permanente virtuelle Schaltung (Permanent Virtual Circuit)

RISC Ausschuss fiir Eisenbahninteroperabilitdt und -sicherheit (Rail
Interoperability and Safety Committee)

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

TAF Telematikanwendungen fir den Guterverkehr (Telematic Applica-
tions for Freight)

TAP Telematikanwendungen fiir den Personenverkehr
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TCP/IP Transmission Control Protocol/Internet Protocol
TEN Transeuropéisches Netz

TSI Technische Spezifikation fur die Interoperabilitat
WK Wagenhalter (Wagon Keepers)

WP ERA-Arbeitsgruppe (Working Party)

Tabelle 1. Abklirzungen

1.2. BLEIBT OFFEN REFERENZDOKUMENTE
(Die Tabelle mit den Referenzdokumenten der Ref Tabg”i 2 ¢
EU wird nicht in diese ETV libernommen. Wo eferenzdokumente
die Klarheit es erfordert, wird in FuRnoten auf
relevante Dokumente verwiesen.)

1.3. TECHNISCHER ANWENDUNGSBEREICH

Diese einheitliche technische Vorschrift | Diese technische Spezifikation fir die
(nachstehend ,,ETV TAF*) Interoperabilitdt (nachstehend ,, TSI TAF*)

betrifft das Element ,Anwendungen fiir den Giiterverkehr des Teilsystems
,» L elematikanwendungen®, das zu den in

der ETV GEN-B®, die die Teilsysteme des | Anhang Il der Richtlinie 2008/57/EG auf-
Eisenbahnsystems im Anwendungsbereich der | gefiihrten funktionellen Bereichen gehort®.
Anhange APTU und ATMF bestimmt, aufge-

fiihrten funktionellen Bereichen gehort.

Zweck dieser
ETV TAF | TSI TAF

ist, durch die Festlegung des technischen Rahmens einen effizienten Informationsaustausch
sicherzustellen und die Beforderungsablaufe so wirtschaftlich wie mdglich zu gestalten. Sie
erstreckt sich auf Anwendungen fir den Schienenguterverkehr und die Schnittstellen zu ande-
ren Verkehrstrdgern, weshalb neben dem reinen Zugbetrieb auch allgemein die Transport-
dienstleistungen von EVU im Mittelpunkt stehen. Sicherheitsaspekte werden nur insoweit
betrachtet, als bestimmte Datenelemente davon betroffen sind; die Werte haben keinen Ein-
fluss auf den sicheren Zugbetrieb, und bei Einhaltung der

® Fur die Zwecke dieser Vorschrift bedeutet ETV GEN-B: Einheitliche technische Vorschriften — Allge-
meine Vorschriften, Teilsysteme (A 94-01B/1.2012 v.06), in der am 1.5.2012 in Kraft ge-
tretenen Fassung.

® Richtlinie 2008/57/EC des Europdischen Parlamentes und des Rates vom 17. Juni 2008 lber die
Interoperabilitat des Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft, zuletzt gedndert durch die
Richtlinie 2014/106/EU der Kommission vom 5. Dezember 2014, nachstehend als Richt-
linie 2008/57/EG bezeichnet.
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1.4.

15.

ETV TAF | TSI TAF
sind nicht gleichzeitig auch die Sicherheitsanforderungen erfullt.
Die ETV TAF | Die TSI TAF

hat zudem Auswirkungen auf die flir die Nutzer geltenden Bedingungen fiir Eisenbahntrans-
porte. ,,Nutzer” bezeichnet in diesem Zusammenhang nicht nur die IB oder EVU, sondern
auch alle anderen Dienstleister, z. B. Waggongesellschaften, Intermodalbetreiber und auch
die Kunden.

Der technische Anwendungsbereich dieser
ETV TSI
ist in Artikel 2 Absétze 1 und 3 dieser

ETV naher beschrieben. Verordnung naher beschrieben.

GEOGRAFISCHER ANWENDUNGSBEREICH
Der geografische Anwendungsbereich dieser

ETV erstreckt sich auf alle Strecken, die fur | TSI ist das gesamte Eisenbahnnetz, beste-
den internationalen Verkehr im Anwendungs- | hend aus:
bereich des COTIF gedffnet sind oder daflr

genutzt werden e dem konventionellen transeuropéischen

Eisenbahnnetz (TEN) gemaR Anhang |
Abschnitt 1.1 ,Netz“ der Richtlinie
2008/57/EG,

dem transeuropéischen Hochgeschwindig-
keitsbahnnetz (TEN) gemalt Anhang | Ab-
schnitt 2.1 ,Netz® der Richtlinie
2008/57/EG,

sonstigen Teilen des Netzes des Eisenbahn-
systems entsprechend der Ausweitung des
Anwendungsbereichs gemdal Anhang |
Abschnitt 4 der Richtlinie 2008/57/EG.

Ausgenommen sind die in Artikel 1 Absatz
3 der Richtlinie 2008/57/EG genannten
Félle.

INHALT DIESER ETV
Der Inhalt dieser

ETV steht mit Artikel 8 § 4 APTU im Ein- | TSI steht mit Artikel 5 der Richtlinie
klang. 2008/57/EG im Einklang.

Aufllerdem enthélt die ETV AuRerdem enthalt die TSI

in Kapitel 4 eine Beschreibung des Teilsystems sowie der Betriebs- und Instandhaltungsan-
forderungen fir die Anwendungsbereiche geméaR den Abschnitten

INHALT DIESER TSI
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2.1.

2.2.

2.3.

2.3.1.

1.3 (Technischer Anwendungsbereich) und 1.4
(Geografischer Anwendungsbereich.

1.1 (Technischer Anwendungsbereich) [sic]
und 1.2 (Geografischer Anwendungsbe-
reich) [sic].

DEFINITION DES TEILSYSTEMS/ANWENDUNGSBEREICH

IN DER TSI/ETV BEHANDELTE FUNKTIONEN

Das Teilsystem ,, Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr* ist in

der ETV GEN-B Abschnitt 2.6 Buchstabe b)
definiert.

Anhang Il der Richtlinie 2008/57/EG Ab-
schnitt 2.5 Buchstabe b [sic] definiert.

Es umfasst insbesondere:

o Anwendungen im Guterverkehr, einschlieBlich der Informationssysteme
(Verfolgung der Giiter und Ziige in Echtzeit);

o Rangier- und Zugbildungssysteme;
o Buchungssysteme, wobei hier die Buchung von Zugtrassen gemeint ist;
o Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern und die Erstellung elektronischer
Begleitdokumente.
IN DER TSI/ETV NICHT BEHANDELTE FUNKTIONEN

Abrechnungs- und Fakturierungssysteme fur Kunden sowie Systeme fiir Abrechnung und
Fakturierung zwischen verschiedenen Dienstleistern, z. B. EVU oder IB, sind nicht Gegen-
stand dieser

ETV. | TSI.

Die Systemauslegung flir den Datenaustausch gemaR Abschnitt 4.2 (Funktionale und techni-
sche Spezifikationen des Teilsystems) liefert jedoch die zur Abrechnung von Verkehrsleis-
tungen bendtigten Informationen.

Ebenfalls von dieser

ETV TAF ausgenommen ist die Erstellung | TSI TAF ausgenommen ist die Erstellung
langfristiger Fahrpléne. langfristiger Fahrpléane.

Dennoch wird an einigen Stellen auf die Ergebnisse der Langzeitplanung verwiesen, soweit
ein Bezug zum effizienten Datenaustausch besteht, wie er fir den Zugbetrieb notwendig ist.

UBERSICHT UBER DAS TEILSYSTEM

Beteiligte
Diese ETV | Diese TSI

beriicksichtigt die aktuellen wie auch etwaigen kiinftigen Dienstleister im Giterverkehr in
folgenden Bereichen (ohne Anspruch auf Vollstandigkeit):

o Giterwagen,
° Lokomotiven,

. Fahrer,
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. Rangierbetrieb,

. Trassenvertrieb,

. Frachtmanagement,

o Zugbildung,
o Zugbetrieb
o Zugiberwachung,

o Zugsteuerung,

° Frachtiiberwachung,

o Inspektion und Instandsetzung von Wagen und/oder Lokomaotiven,

o Zollabfertigung,

. Betrieb von Intermodalterminals,

o Speditionsmanagement.

Fur die Zwecke dieser ETV bezeichnet ,,Inf-

rastrukturbetreiber* (IB)

Einige Dienstleister sind explizit in den
Richtlinien 2012/34/EU’, 2008/57/EG und
2004/49/EG® definiert. Da diese Richtlinien
beachtet werden mussen, sind fiir diese TSI
insbesondere folgende Begriffsbestimmun-
gen von Bedeutung:

LInfrastrukturbetreiber (IB) (Richtlinie
2012/34/EV):

jede Einrichtung oder jedes Unternehmen, die bzw. das insbesondere fiir die Einrichtung,
Verwaltung und Unterhaltung der Eisenbahninfrastruktur, einschlieBlich Verkehrssteuerung,
Zugsteuerung/Zugsicherung und Signalgebung, zustandig ist; mit den bei einem Netz oder
Teilen eines Netzes wahrzunehmenden Aufgaben des IB kdnnen verschiedene Einrichtungen

oder Unternehmen betraut werden.

Ist der IB rechtlich, organisatorisch oder in
seinen Entscheidungen nicht von Eisen-
bahnunternehmen unabhéngig, so werden
die in Kapitel IV Abschnitte 2 und 3 ge-
nannten Aufgaben jeweils von einer ent-
gelterhebenden Stelle und einer Zuwei-
sungsstelle wahrgenommen, die rechtlich,

’ Richtlinie 2012/34/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur
Schaffung eines einheitlichen europdaischen Eisenbahnraums, nachstehend als Richtlinie

2012/34/EU bezeichnet.

® Richtlinie 2004/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 (iber Eisen-
bahnsicherheit in der Gemeinschaft und zur Anderung der Richtlinie 95/18/EG des Ra-
tes Uber die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen und der Richtli-
nie 2001/14/EG Uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn, die Erhebung
von Entgelten fur die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheini-
gung (Richtlinie tber die Eisenbahnsicherheit), zuletzt geandert durch Richtlinie
2009/149/EG, nachstehend als Richtlinie 2004/49/EG bezeichnet.
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organisatorisch und in ihren Entscheidun-
gen von Eisenbahnunternehmen unabhén-
gig sind.

Ausgehend von dieser Definition gelten IB in dieser
ETV | TSI

als Dienstleister fiir die Trassenzuweisung, die Steuerung/Uberwachung der Zugfahrten und
fiir das zug-/trassenbezogene Meldewesen.

Fiir die Zwecke dieser ETV bezeichnet ,,An- | ,, Antragsteller (Richtlinie 2012/34/EU):
tragsteller jedes Eisenbahnverkehrsunter- | ein Eisenbahnunternehmen oder ein inter-
nehmen oder jede sonstige juristische Person | nationaler Zusammenschluss von Eisen-
in einem Vertragsstaat, die ordnungsgemal | bahnunternehmen oder andere natirliche
autorisiert und/oder anerkannt ist, | oder juristische Personen wie zusténdige
Fahrwegskapazitaten zu erwerben. Behorden gemal der Verordnung (EG) Nr.
1370/2007, Verlader, Spediteure und Un-
ternehmen des kombinierten Verkehrs, die
ein gemeinwirtschaftliches oder einzelwirt-
schaftliches Interesse am Erwerb von
Fahrwegkapazitéat haben.

,,Eisenbahnverkehrsunternehmen® oder ,,Ei- | ,,Eisenbahnunternechmen (Richtlinie
senbahnunternehmen* (EVU) jedes private | 2004/49/EG): die Eisenbahnunternehmen
oder Offentlich-rechtliche Unternehmen, das | im Sinne der Richtlinie 2001/14/EG sowie
nach geltendem Recht fur Dienstleistungen in | jedes 6ffentliche oder private Unternehmen,
der Befdrderung von Personen und Giitern auf | dessen Tatigkeit im Erbringen von Eisen-
der Schiene berechtigt oder zugelassen ist, | bahnverkehrsleistungen zur Beférderung
unter der Voraussetzung, dass es die Traktion | von Gutern und/oder Personen besteht,
sicherstellt; dies schlieft auch Unternehmen | wobei dieses Unternehmen die Traktion
mit ein, die nur die Traktion sicherstellen®. sicherstellen muss; dies schlieft auch Un-
ternehmen ein, die ausschlieRlich die
Traktionsleistung erbringen.

Ausgehend von dieser Definition werden in dieser

ETV | TSI

Eisenbahnunternehmen als Dienstleister flir den Betrieb von Ziigen betrachtet.
Hinsichtlich der Zuweisung von Zugtrassen fur den Betrieb eines Zuges

wird davon ausgegangen, dass jeder Vertrags- | ist auch Artikel 38 der Richtlinie
staat iber Vorschriften verfugt, die Folgendes | 2012/34/EU [3] zu berticksichtigen:
sicherstellen:

Die Fahrwegkapazitat wird von einem 1B zugewiesen. Nach der Zuweisung an einen Antrag-
steller kann sie von diesem nicht auf ein anderes Unternehmen oder einen anderen Verkehrs-
dienst Ubertragen werden.

Jeder Handel mit Fahrwegkapazitaten ist untersagt und fuhrt zum Ausschluss von der weite-
ren Zuweisung von Fahrwegkapazitaten.

% Artikel 2 Buchst. t) ATMF - Anhang G zum COTIF, in der am 1.7.2015 in Kraft getretenen Fassung.
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2.3.2.

Die Nutzung von Fahrwegkapazitat durch ein Eisenbahnunternehmen, das die Geschafte eines
Antragstellers wahrnimmt, der kein Eisenbahnunternehmen ist, gilt nicht als Ubertragung.

Was die Szenarien der Kommunikation zwischen IB und Antragstellern wahrend der Trans-
portdurchfihrung betrifft, mussen nur der IB und das EVU, nicht aber alle Arten von Antrag-
stellern, die in der Planungsphase von Bedeutung sein kdnnen, ber(icksichtigt werden. In der
Ausflihrungsphase ist stets eine definierte Beziehung 1B — EVU gegeben, fiir die der Mel-
dungsaustausch und die Informationsspeicherung in dieser

ETV spezifiziert sind. | TSI spezifiziert sind.

Die Definition eines Antragstellers und die sich daraus ergebenden Mdglichkeiten der
Trassenzuweisung bleiben hiervon unberihrt.

Fir einen Gutertransport missen verschiedene Dienste bereitgestellt werden. Einer ist zum
Beispiel die Bereitstellung von Glterwagen. Dieser Dienst kann von einem Fuhrparkbetreiber
erbracht werden. Gehort dieser Transportdienst zum Leistungsangebot eines EVU, so fungiert
das EVU gleichzeitig als Fuhrparkbetreiber. Ein Fuhrparkbetreiber kann wiederum seinen
eigenen Wagenbestand und/oder den Bestand eines anderen Halters (d. h. eines anderen
Dienstanbieters fur Guterwagen) verwalten. Die Erfordernisse dieser Art von Dienstleistern
werden berlicksichtigt, unabhéngig davon, ob es sich bei dem Fuhrparkbetreiber rechtlich um
ein EVU handelt oder nicht.

Durch diese ETV | Durch diese TSI

werden weder neue juristische Personen geschaffen, noch werden EVU dazu verpflichtet,
externe Dienstleister fur Dienste, die sie selbst anbieten, in Anspruch zu nehmen; die TSI
benennt aber, soweit erforderlich, eine Dienstleistung mit der Bezeichnung eines entspre-
chenden Dienstleisters. Wird der Dienst von einem EVU angeboten, so fungiert das EVU als
Dienstleister flr diesen Dienst.

Unter Berlcksichtigung der Kundenbedrfnisse besteht einer der Dienste darin, die Trans-
portstrecke entsprechend den mit dem Kunden getroffenen Vereinbarungen zu organisieren
und zu managen. Dieser Dienst wird vom ,,federfiihrenden Eisenbahnverkehrsunternehmen
(FEVU) erbracht. Das FEVU ist die alleinige Kontaktstelle fiir den Kunden. Sind mehrere
EVU an der Transportkette beteiligt, so ist das FEVU auch fiir die Koordination mit den an-
deren Eisenbahnverkehrsunternehmen verantwortlich.

Dieser Dienst kann auch von einem Spediteur oder einem anderen Unternehmen tibernommen
werden.

Die Funktionen eines Eisenbahnunternehmens als FEVU konnen je nach Transportvorgang
unterschiedlich sein. Im kombinierten Verkehr liegen die Verwaltung der Kapazitit von
Blockzligen und die Ausstellung von Frachtbriefen in den Handen eines Intermodaldienstin-
tegrators, der dann der Kunde des FEVU sein kénnte.

Der wichtigste Punkt ist jedoch, dass die EVU, IB und alle sonstigen Dienstleister (wie in
dieser ETV | diesem Anhang

definiert) kooperieren missen, sowohl durch direkte Zusammenarbeit und/oder offenen Netz-
zugang wie auch durch effizienten Informationsaustausch, um dem Kunden nahtlose Dienste
bieten zu kdnnen.

Behandelte Prozesse

Die Anwendung dieser ETV ist auf den Da- | GemaR der Richtlinie 2008/57/EG ist diese
tenaustausch zwischen TSI fur den Schienenguterverkehrssektor
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| auf
IB und EVU/FEVU

beschrankt. Durch diese ETV kann das und das Verhaltnis zu ihren direkten Kun-
den beschrankt. GeméaR einer vertraglichen
Vereinbarung muss das

FEVU dem Kunden inshesondere folgende Informationen mitteilen:
. Trasseninformationen;

o Zuglaufmeldungen an vereinbarten Meldepunkten, darunter zumindest Ab-
fahrts-, Wageniibergangs-/Uber- gabe- und Ankunftspunkte der vereinbarten
Verkehrsleistung;

o voraussichtliche Ankunftszeit (PAZ) am Zielbahnhof, einschlie}lich Rangier-
bahnhdfen und Intermodalterminals;

o Verkehrsunterbrechungen. Erfahrt das FEVU von einer Verkehrsunterbre-
chung, so muss es dies dem Kunden rechtzeitig mitteilen.

Die betreffenden TAF-konformen Meldungen fiir die Bereitstellung dieser Informationen sind
in Kapitel 4 festgelegt.

Bei der Erbringung von Giterverkehrsdiensten beginnt die Tatigkeit eines FEVU, was die
Ladung betrifft, mit dem Empfang des Frachtbriefs von seinem Kunden und, z. B. bei Wagen-
ladungen, mit dem Zeitpunkt der Wagenfreigabe. Das FEVU erstellt fur den Transport (auf-
grund seiner Erfahrungen und/oder des Vertrags) einen vorldufigen Tourenplan. Beabsichtigt
das FEVU, die Wagenladung in einem Zug im Rahmen des offenen Netzzugangs (das FEVU
betreibt den Zug Uber die gesamte Fahrt) selbst zu beférdern, so ist der vorlaufige Tourenplan
per se auch der endgultige. Beabsichtigt das FEVU, die Wagenladung in einen Zug einzustel-
len, der die Zusammenarbeit mit anderen EVVU erfordert, so muss es zunéchst die zu kontak-
tierenden EVU bestimmen und feststellen, wann der Ubergang zwischen zwei aufeinander-
folgenden EVU stattfinden kann. Das FEVU erstellt dann die vorldufigen Beférderungsauf-
trage fir jedes EVU als Teilformulare des vollstandigen Frachtbriefs. Die Befoérderungsauf-
trage sind im Abschnitt 4.2.1 (Frachtbriefdaten) spezifiziert.

Die kontaktierten EVU priifen die Verfligbarkeit der Ressourcen fir den Betrieb der Wagen
und die Verfligbarkeit der Zugtrasse. Die Antworten von den verschiedenen EVU geben dem
FEVU die Mdglichkeit, den Tourenplan zu tberarbeiten oder — ggf. auch bei anderen EVU
— die Anfrage neu zu starten, bis der Tourenplan den Erfordernissen des Kunden gerecht
wird.

Generell missen die EVU/FEVU mindestens die Fahigkeit besitzen zum

o DEFINIEREN von Dienstleistungen beziiglich Preisen und Transitzeiten,
Wagenbereitstellung (soweit  zutreffend), Angaben zu Wa-
gen/Intermodaleinheiten (Standort, Status und voraussichtliche Ankunftszeit
(PAZ) des Wagens/der Intermodaleinheit), wo Fracht auf leere Wagen, Con-
tainer verladen werden kann etc.;

o ERBRINGEN der definierten Leistung auf zuverléssige, reibungslose Weise
durch Einsatz gemeinsamer Geschaftsprozesse und vernetzter Systeme. ES
missen Mdglichkeiten bestehen, dass EVU, IB sowie andere Dienstleister
und Beteiligte, z. B. der Zoll, Informationen auf elektronischem Weg austau-
schen kénnen;
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o MESSEN der Qualitat der erbrachten Dienstleistung im Vergleich zu vorab
getroffenen Festlegungen, z. B. Abrechnungsgenauigkeit im Vergleich zum
angebotenen  Preis,  tatséchliche/zugesagte  Transitzeiten,  bestell-
te/bereitgestellte Wagen, vorhergesagte/tatsachliche Ankunftszeiten (PAZ);

o BETRIEB im Sinne einer produktiven Nutzung von Zug-, Infrastruktur- und
Flottenkapazitat durch den Einsatz von Geschaftsprozessen, Systemen und
Datenaustausch, die zur Unterstltzung der Fahrplanerstellung fur Wagen, In-
termodaleinheiten und Ziige erforderlich sind.

Die EVU/FEVU in ihrer Eigenschaft als Antragsteller missen (durch Vertrage mit den IB)
auch die bendtigte Zugtrasse bereitstellen und den Zug auf ihrem jeweiligen Fahrtabschnitt
betreiben. Fur die Zugtrasse kdnnen sie bereits (in der Planungsphase) gebuchte Trassen ver-
wenden, oder sie missen bei den IB eine Ad-Hoc-Trasse fur den jeweiligen Fahrtabschnitt,
auf dem das EVU den Zug betreibt, beantragen. In Anlage | wird der Vorgang eines
Trassenantrags an einem Beispiel ' erl4utert.

Der Trassenbesitz ist auch flr die Kommunikation zwischen EVU und 1B wéhrend der Zug-
fahrt von Bedeutung. Die Kommunikation muss immer auf der Zug- und der Trassennummer
basieren, wobei der IB mit dem EVU kommuniziert, das die Zugtrasse auf seiner Infrastruktur
gebucht hat (siehe auch Anlage I).

Falls ein EVU die gesamte Fahrt von A nach F anbietet (offener Netzzugang ohne Beteili-
gung anderer EVU), kommuniziert jeder beteiligte 1B direkt nur mit diesem EVU. Dieser
,offene Netzzugang™ durch das EVU lésst sich realisieren, indem die Zugtrasse iiber die ein-
zige Anlaufstelle (One Stop Shop, OSS) oder in einzelnen Abschnitten direkt bei den jeweili-
gen IB gebucht wird. Die

ETV | TSI

berucksichtigt beide Falle, wie in Abschnitt 4.2.2.1 (Trassenantrag, Vorbemerkungen) gezeigt
wird.

Der Dialogprozess zwischen EVU und IB zur Einrichtung einer Gdterzugtrasse ist in Ab-
schnitt 4.2.2 (Trassenantrag) festgelegt.

Diese Funktion ist auch auf Ad-hoc-Antrage | Diese Funktion bezieht sich auf Artikel 48
auf Zuweisung einzelner Zugtrassen anwend- | Absatz 1 der Richtlinie 2012/34/EU. Vom
bar; sie ist in jedem Vertragsstaat eigenstandig | Dialogprozess ausgenommen sind die Ertei-
zu regeln. Vom Dialogprozess ausgenommen | lung von Genehmigungen fur EVU, die ihre
ist die Erteilung jeglicher sonstiger Rechte fir | Dienste gemaR der Richtlinie 2001/13/EG™
EVU als der Bewilligung einer einzelnen Zug- | anbieten, sowie die Zertifizierung und die
trasse. Zugangsrechte geméR der Richtlinie
2012/34/EU.

In Abschnitt 4.2.3 (Zugvorbereitung) wird der Informationsaustausch in Bezug auf die Zug-
bildung und das Verfahren bei der Zugabfahrt definiert. Der Datenaustausch wahrend der
Zugfahrt im Normalbetrieb ist in Abschnitt 4.2.4 (Zuglaufprognose) und die Meldungen fir
Ausnahmefélle in Abschnitt 4.2.5 (Information Uber Verkehrsunterbrechungen) festgelegt.

1% iste der technischen Dokumente.

" Richtlinie 2001/13/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001 zur Ande-
rung der Richtlinie 95/18/EG des Rates lber die Erteilung von Genehmigungen an Ei-
senbahnunternehmen, nachstehend als Richtlinie 2001/13/EG bezeichnet.
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2.3.3.

Alle diese Meldungen werden zwischen EVU und IB ausgetauscht und basieren auf Ziigen
bzw. Zugfahrten.

Die wichtigste Information fir den Kunden ist jedoch die voraussichtliche Ankunftszeit
(PAZ) seiner Sendung. Die PAZ lasst sich (bei offenem Zugang) anhand des Datenaustauschs
zwischen FEVU und IB berechnen. Bei Kooperation verschiedener EVU lassen sich PAZ und
ebenso die voraussichtlichen Wageniibergangszeiten (PUZ) aus dem Meldungsaustausch
zwischen EVU und IB und deren Weiterleitung durch die EVU an das FEVU ableiten (Ab-
schnitt 4.2.6 Lieferung PUZ/PAZ).

Ebenfalls durch den Datenaustausch zwischen IB und EVU erféhrt das FEVU beispielsweise,

o wann die Wagen einen Rangierbahnhof oder einen definierten Standort ver-
lassen oder erreicht haben (Abschnitt 4.2.7 Wagenbewegung),

o wann in der Transportkette die Verantwortung flir die Wagen von einem EVU
auf das néchste EVU (bergegangen ist (Abschnitt 4.2.8 Wagenibergangs-
meldungen).

Nicht nur aus dem Datenaustausch zwischen IB und EVVU, sondern auch aus dem zwischen
EVU und FEVU lassen sich verschiedene Statistiken erstellen, namlich

o zur detaillierteren Planung des Produktionsprozesses (mittelfristig) und

o (langfristig) zur Durchfiihrung strategischer Planungen und Kapazitétsstudien
(z. B. Netzanalysen, Festlegung von Abstellgleisen und Rangierbahnhodfen,
Fahrzeugplanung), insbesondere aber

o zur Verbesserung der Transportqualitat und -produktivitat (Abschnitt 4.2.9,
Datenaustausch zur Qualitatsverbesserung).

Bei interoperablen Wagen ist die Behandlung leerer Wagen von besonderer Bedeutung. Im
Prinzip gibt es keinen Unterschied zwischen der Verwaltung beladener und unbeladener Wa-
gen. Der Transport unbeladener Wagen basiert ebenfalls auf Beforderungsauftragen, wobei
der Flottenmanager fur diese Wagen als Kunde anzusehen ist.

Allgemeine Anmerkungen

Ein Informationssystem ist nur so gut wie die Zuverlassigkeit der Daten. Daher mussen die
Daten, die beim Transport einer Sendung, eines Wagens oder eines Containers entscheidend
sind, korrekt und wirtschaftlich erfasst werden, was bedeutet, dass die Daten nur ein einziges
Mal in das System eingegeben werden sollten.

Die Anwendungen und Meldungen in dieser
ETV | TSI

verhindern somit, dass Daten mehrfach von Hand eingegeben werden, indem auf bereits ge-
speicherte Daten, z. B. die Fahrzeugreferenzdaten, zuriickgegriffen wird. Die Anforderungen
an die Fahrzeugreferenzdaten sind in Abschnitt 4.2.10 (Hauptreferenzdaten) festgelegt. Die
spezifizierten Fahrzeugreferenzdatenbanken mdissen einen einfachen Zugriff auf die techni-
schen Daten gestatten. Auf der Grundlage strukturierter und abgestufter Zugriffsrechte muss
der Inhalt der Datenbanken fur alle 1B, EVU und Fuhrparkbetreiber zugénglich sein, insbe-
sondere fur die Zwecke des Fuhrpark-Managements und der Fahrzeuginstandhaltung. Sie
mussen alle fiir die Beforderung entscheidenden technischen Daten enthalten, z. B.

o Fahrzeugkennung,
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. technische Daten/Konstruktionsdaten,

o Bewertung der Kompatibilitat mit der Infrastruktur,
o Bewertung der ladungsrelevanten Merkmale,

. bremsrelevante Merkmale,

o Instandhaltungsdaten,

o Umweltmerkmale.

Im intermodalen Verkehr werden Wagen an verschiedenen Punkten (so genannten ,,Gate-
ways'") nicht nur mit einem anderen Zug verbunden, sondern auch die Intermodaleinheit kann
von einem Wagen auf einen anderen umgeladen werden. Folglich reicht es nicht aus, nur mit
einem Tourenplan fur Wagen zu arbeiten, sondern es muss auch ein Tourenplan fur die In-
termodaleinheiten erstellt werden.

In Abschnitt 4.2.11 (Referenzdateien) sind diverse Referenzdateien und Datenbanken aufge-
flihrt, darunter die Betriebsdatenbank fiir Gliterwagen und Intermodaleinheiten. Diese Daten-
bank enthélt die Daten (ber den Betriebsstatus der Fahrzeuge, Informationen (ber Gewicht,
geféhrliche Guter und Intermodaleinheiten sowie Standortangaben.

Die ETV | Die TSI

fiir das Teilsystem ,,Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr legt die notwendigen In-
formationen fest, die zwischen den verschiedenen Akteuren in einer Transportkette ausge-
tauscht werden missen, und erméglicht die Einrichtung eines verbindlichen Standardverfah-
rens fiir den Datenaustausch. AuBerdem wird das Architekturkonzept einer solchen Kommu-
nikationsplattform dargestellt. Dies ist in Abschnitt 4.2.12 (Vernetzung und Kommunikation)
skizziert, und zwar unter Berlcksichtigung

e der funktionellen und technischen | e der Schnittstelle zum Teilsystem ,,Ver-
Spezifikationen, denen das Teilsystem | kehrsbetrieb und Verkehrssteuerung
und seine Schnittstellen zu anderen | gemaR Artikel 5 Absatz 3 der Richtlinie
Teilsystemen entsprechen missen. Er- | 2008/57/EG,
forderlichenfalls kénnen die Spezifi-
kationen je nach Einsatz des Teilsys-
tems, zum Beispiel in Abhé&ngigkeit
von den Kategorien von Strecken,
Knotenpunkten und/oder Fahrzeugen,
voneinander abweichen,

e der Anforderungen an den Inhalt der | e der Anforderungen an den Inhalt der

Schienennetz-Nutzungsbedingungen, Schienennetz-Nutzungsbedingungen ge-
insbesondere, dass der IB jedem auf | mal Artikel 27 und Anhang IV der Richt-
seinem Netz Betrieb fuhrenden EVU, linie 2012/34/EU,

in dem fir den Betrieb von Ziigen
notwendigen Rahmen, die Kapazi-
tatsmerkmale des Fahrwegs zur Ver-
flgung stellt,

o der zu den Giiterwagen verfligbaren Informationen und der in der

ETV WAG enthaltenen Instandhaltungsanfor- | TSI ,,Fahrzeuge“ enthaltenen Instandhal-
derungen. tungsanforderungen.
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Eine direkte Dateniibertragung zwischen dem Teilsystem ,,Telematikanwendungen fiir den
Giiterverkehr” und dem Fahrzeug, dem Fahrer oder Teilen des Teilsystems ,,Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung* findet nicht statt; das physische Ubertragungsnetz (fiir Mel-
dungen nach TAF TSI) ist vollkommen unabhéngig von dem Netz, das flr das Teilsystem
»Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung* verwendet wird.

Nachrichtlich wird das ERTMS/ETCS mit
GSM-R betrieben. Fir dieses offene Netz
geht aus den ETCS-Spezifikationen hervor,
dass die Sicherheit durch ein entsprechen-
des Risikomanagement in offenen Netzen
mit EURORADIO-Protokoll erreicht wird.

Die Schnittstellen zu den strukturellen Teilsystemen ,,Fahrzeuge* und ,,Zugsteuerung, Zugsi-
cherung und Signalgebung™ sind nur iiber die Fahrzeugreferenzdatenbanken (Abschnitt
4.2.10.2) gegeben, die von den Fahrzeughaltern kontrolliert werden. Die Schnittstellen zu den
Teilsystemen ,,Infrastruktur®, ,,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung“ und ,,Ener-
gie” werden vom IB bei der Trassenfestlegung (Abschnitt 4.2.2.3 Trassendetails) und der
Spezifizierung infrastrukturabhéngiger Zugdaten sowie Uber die von den IB bereitgestellten
Informationen (ber Beschrankungen der Infrastruktur (Abschnitt 4.2.2 Trassenantrag und
Abschnitt 4.2.3 Zugvorbereitung) vorgegeben.

GRUNDLEGENDE ANFORDERUNGEN

ERFULLUNG DER GRUNDLEGENDEN ANFORDERUNGEN

Zur Gewahrleistung von Interoperabilitat | Nach Artikel 4 Absatz 1 der Richtlinie
und Sicherheit im internationalen Eisen- | 2008/57/EG miissen das transeuropaische
bahnverkehr miissen die in der ETV GEN- | Eisenbahnsystem, die Teilsysteme und ihre
A 2015 aufgelisteten grundlegenden An- InteroperabiIitatskomponen__ten die grundle-
forderungen von den Teilsystemen und genden Anforderungen erfullen, die in An-

— . - hang Il der Richtlinie in allgemeiner Form
Interoperabilitdtskomponenten, einschliel3- beschriehen werden.

ETV | TSI

gelten die grundlegenden Anforderungen in Kapitel 3 dieser TSI dann als erfllt, wenn das
Teilsystem den in Kapitel 4 (Beschreibung des Teilsystems) beschriebenen Spezifikationen

3.

3.1
lich Schnittstellen, eingehalten werden.
Im Anwendungsbereichs der vorliegenden
entspricht.

3.2.

ASPEKTE DER GRUNDLEGENDEN ANFORDRUNGEN
Die grundlegenden Anforderungen betreffen folgende Aspekte:
. Sicherheit,

. Zuverlassigkeit und Verfiigbarkeit,

12 Fiir die Zwecke dieser ETV steht ETV GEN-A 2015 fiir: Einheitliche Technische Vorschriften — Allge-
meine Vorschriften, Grundlegende Anforderungen, in der am 1.1.2015 in Kraft getretenen
Fassung.
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3.3.

3.3.1L

3.3.2.

3.3.3.

3.3.4.

3.3.5.

. Gesundheit,
. Umweltschutz,
o Technische Kompatibilitat.

GemédR ETV GEN-A 2015 konnen diese | GemaR der Richtlinie 2008/57/EG kdnnen

grundlegenden Anforderungen allgemein fiir | diese grundlegenden Anforderungen allge-

das Eisenbahnsystem mein flr das gesamte transeuropaische Ei-
senbahnsystem

oder spezifisch fiir die einzelnen Teilsysteme und ihre Komponenten gelten.

ASPEKTE DER ALLGEMEINEN ANFORDERUNGEN

Fiir die Relevanz der allgemeinen Anforderungen an das Teilsystem ,, Telematikanwendungen
fiir den Giiterverkehr gilt Folgendes:

Sicherheit
Die grundlegenden Anforderungen 1.1.1,1.1.2,1.1.3,1.1.4und 1.1.5in
der ETV GEN-A 2015 | Anhang 111 der Richtlinie 2008/57/ EG

sind fiir das Teilsystem ,, Telematikanwendungen‘ nicht relevant.

Zuverlassigkeit und Verflgbarkeit

,Die Planung, Durchfiihrung und Hiufigkeit der Uberwachung und Instandhaltung der festen
und beweglichen Teile, die am Zugverkehr beteiligt sind, missen deren Funktionsfahigkeit
unter den vorgegebenen Bedingungen gewéhrleisten.

Dieser grundlegenden Anforderung wird in folgenden Abschnitten Rechnung getragen:
o 4.2.10: Hauptreferenzdaten,
o 4.2.11: Referenzdateien und Datenbanken,

o 4.2.12: Vernetzung und Kommunikation.

Gesundheit
Die grundlegenden Anforderungen 1.3.1 und 1.3.2 in
der ETV GEN-A 2015 | Anhang 111 der Richtlinie 2008/57/EG

sind fiir das Teilsystem ,, Telematikanwendungen‘ nicht relevant.

Umweltschutz
Die grundlegenden Anforderungen 1.4.1,1.4.2,1.4.3,1.44und 1.45in
der ETV GEN-A 2015 | Anhang 111 der Richtlinie 2008/57/EG

sind fiir das Teilsystem ,, Telematikanwendungen‘ nicht relevant.

Technische Kompatibilitéat
Die grundlegende Anforderung 1.5 in
der ETV GEN-A 2015 | Anhang 111 der Richtlinie 2008/57/EG
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ist flir das Teilsystem ,, Telematikanwendungen® nicht relevant.

3.4. BESONDRE ASPEKTE DES TEILSYSTEMS ,, TELEMATIKANWENDUNGEN FUR
DEN GUTERVERKEHR*

3.4.1. Technische Kompatibilitat
Die grundlegende Anforderung 2.7.1
der ETV GEN-A 2015 lautet: Anhang Il der Richtlinie 2008/57/EG lau-

tet:

,Die grundlegenden Anforderungen fiir den Bereich der Telematikanwendungen gewéhrleis-
ten eine Mindestqualitét der Dienstleistung fir die Reisenden und die Guterverkehrskunden,
insbesondere hinsichtlich der technischen Kompatibilitat.
Bei diesen Anwendungen ist sicherzustellen,

o dass die Datenbanken, die Software und die Dateniibertragungsprotokolle so
erstellt werden, dass ein moglichst vielfaltiger Datenaustausch zwischen ver-
schiedenen Anwendungen und zwischen verschiedenen Betreibern gewéhr-
leistet ist, wobei vertrauliche Geschaftsdaten hiervon ausgeschlossen sind,

o dass die Nutzer einen leichten Zugriff zu den Informationen haben.

Dieser grundlegenden Anforderung wird in folgenden Abschnitten Rechnung getragen:

o 4.2.10: Hauptreferenzdaten,

o 4.2.11: Referenzdateien und Datenbanken,

o 4.2.12: Vernetzung und Kommunikation.

3.4.2. Zuverlassigkeit und Verflgbarkeit

Die grundlegende Anforderung 2.7.2

der ETV GEN-A 2015 lautet: Anhang Il der Richtlinie 2008/57/EG lau-
tet:

»Die Methoden der Nutzung, Verwaltung, Aktualisierung und Pflege dieser Datenbanken,
Software und Dateniuibertragungsprotokolle missen die Effizienz der Systeme und die Leis-
tungsqualitdt gewahrleisten.”

Dieser grundlegenden Anforderung wird in folgenden Abschnitten Rechnung getragen:
. 4.2.10: Hauptreferenzdaten,
. 4.2.11: Referenzdateien und Datenbanken,
o 4.2.12: Vernetzung und Kommunikation.

Diese grundlegende Anforderung, insbesondere die Nutzungsmethode zur Gewéhrleistung der
Effizienz dieser Telematikanwendungen und der Leistungsqualitét, bildet die Grundlage fir
die gesamte

ETV | TSI
und ist nicht nur auf die Abschnitte 4.2.10, 4.2.11 und 4.2.12 beschrankt.
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3.4.3. Gesundheit
Die grundlegende Anforderung 2.7.3
der ETV GEN-A 2015 lautet: Anhang Il der Richtlinie 2008/57/EG lau-
tet:
»Die Benutzerschnittstellen dieser Systeme miissen den Mindestregeln fir Ergonomie und
Gesundheitsschutz entsprechen.*
Diese ETV | Diese TSI
enthdlt keine zusatzlichen Anforderungen, die Uber bestehende nationale und européische
Mindestanforderungen an die Ergonomie und den Gesundheitsschutz an der Schnittstelle
zwischen diesen Telematikanwendungen und den Nutzern hinausgehen.
3.4.4. Sicherheit
Die grundlegende Anforderung 2.7.4
der ETV GEN-A 2015 lautet: Anhang Il der Richtlinie 2008/57/EG lau-
tet:
,Im Hinblick auf die Speicherung oder Ubertragung sicherheitsrelevanter Daten ist fiir ange-
messene Integritit und Zuverlassigkeit zu sorgen.*
Dieser grundlegenden Anforderung wird in folgenden Abschnitten Rechnung getragen:
o 4.2.10: Hauptreferenzdaten,
o 4.2.11: Referenzdateien und Datenbanken,
o 4.2.12: Vernetzung und Kommunikation.
4, BESCHREIBUNG DES TEILSYSTEMS
4.1. EINLEITUNG
Die Einheitlichkeit der verschiedenen in der | Das Eisenbahnsystem, das Gegenstand der
ETV GEN-B beschriebenen Teilsysteme ist | Richtlinie 2008/57/EG ist und zu dem das
etwas, das Teilsystem ,,Telematikanwendungen* ge-
hort, ist ein integriertes System, dessen
Einheitlichkeit
Uberprift werden muss. Diese Einheitlichkeit ist insbesondere mit Blick auf die Spezifikatio-
nen des Teilsystems, seine Schnittstellen
mit den anderen Teilsystemen | zu dem System, in das es integriert ist,
sowie auf die flr Betrieb und Instandhaltung geltenden Vorschriften zu tiberprifen.
Unter Berticksichtigung aller anwendbaren grundlegenden Anforderungen ist das Teilsystem
., Telematikanwendungen fir den Giiterverkehr* durch Folgendes gekennzeichnet:
4.2.  FUNKTIONALE UND TECHNISCHE SPEZIFIKATIONEN DES TEILSYSTEMS

Angesichts der in Kapitel 3 angegebenen grundlegenden Anforderungen beziehen sich die
funktionellen und technischen Spezifikationen des Teilsystems auf folgende Kennwerte:
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4.2.1.

42.1.1.

. Frachtbriefdaten,

° Trassenantrag,

o Zugvorbereitung,

o Zuglaufprognose,

o Information tiber Verkehrsunterbrechungen,
. PUZ/PAZ Wagen/Intermodaleinheit,

o Wagenbewegung,

o Wageniibergangsmeldungen,

o Datenaustausch zur Qualitatsverbesserung,
o Hauptreferenzdaten,

. Referenzdateien und Datenbanken,

o Vernetzung und Kommunikation.

Im vollstandigen Datenverzeichnis sind die Datenspezifikationen im Detail definiert. Das
vorgeschriebene Format der Meldungen und die Daten in dieses Verzeichnisses sind in dem
in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell fur TAF-
TSI-Daten und -Meldungen® definiert. Zu demselben Zweck konnen auch andere Standards
verwendet werden, sofern die Beteiligten hiertiber eine besondere Vereinbarung getroffen
haben

, insbesondere im Hoheitsgebiet von EU-
Mitgliedstaaten, die an Drittlander angren-
zen.

Allgemeine Anmerkungen zur Meldungsstruktur:

Die Meldungen sind in zwei Datenbereiche aufgeteilt:

o Kontrolldaten: definiert durch das obligatorische Kopfsegment der Meldun-
gen gemaR Verzeichnis;

o Informationsdaten: definiert durch den obligatorischen/optionalen Inhalt der
einzelnen Meldungen und den obligatorischen/optionalen Datensatz gemaf
Verzeichnis.

Sind Meldungen oder Datenelemente laut dieser
Vorschrift | Verordnung

optional, so kénnen die beteiligten Akteure tber deren Verwendung selbst entscheiden. Die
Verwendung solcher Meldungen und Datenelemente muss Bestandteil einer vertraglichen
Vereinbarung sein. Sind optionale Elemente des Datenverzeichnisses unter bestimmten Um-
stdnden obligatorisch, so muss dies im Datenverzeichnis spezifiziert werden.

Frachtbriefdaten

Frachtbrief des Kunden
Der Frachtbrief
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muss

ist vom Kunden an das federfiihrende EVU

4.2.1.2.

(FEVU) zu schicken. Er muss

alle Informationen enthalten, die gemaR den Einheitlichen Rechtsvorschriften fur den Vertrag
Uber die internationale Eisenbahnbeférderung von Gitern (CIM), den Einheitlichen Rechts-
vorschriften fir Vertrage Gber die Verwendung von Wagen im internationalen Eisenbahnver-
kehr (CUV) sowie den geltenden nationalen Vorschriften fiir den Transport der Fracht vom
Absender bis zum Empfanger erforderlich sind. Das FEVU muss diese Daten mit zusétzlichen
Angaben ergdnzen. Ein Teil der Frachtbriefdaten, einschlieRlich der Zusatzangaben, ist in den
Dokumenten ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage A — Fahrtenplanung Wagen/Intermodale
Ladeeinheit” und ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell fur TAF-TSI-Daten und -
Meldungen® beschrieben, die in der Tabelle in Anlage | dieser

ETV aufgefuhrt sind. | Verordnung aufgefiihrt sind.
Im Fall des offenen Netzzugangs stehen dem FEVU
| , das den Vertrag mit dem Kunden schliefit,

nach der Erganzung alle erforderlichen Angaben zur Verfugung. Ein Meldungsaustausch mit
anderen EVU st nicht erforderlich. Diese Daten sind auch die Grundlage fiir kurzfristige
Trassenantrage, wenn dies zur Ausfuhrung des Frachtauftrags erforderlich ist.

Die folgenden Meldungen gelten fiir den Fall des ,nicht offenen Netzzugangs®. Der Inhalt
dieser Meldungen ist auch die Grundlage fur kurzfristige Trassenantrage, wenn dies zur Aus-
fiihrung des Frachtauftrags erforderlich ist.

Befdrderungsauftrage

Der Beforderungsauftrag ist im Wesentlichen eine Teilmenge der Frachtbriefinformation. Er
muss von den FEVU an die an der Transportkette beteiligten EVU weitergeleitet werden. Der
Inhalt des Befdrderungsauftrages muss alle relevanten Informationen umfassen, die ein EVU
fiir den Transport unter seiner Verantwortung bis zur Ubergabe an das nachste EVU bendtigt.
Der Inhalt richtet sich daher nach der Rolle des EVU: Ursprungs-, Transit- oder Ausliefe-
rungs-EVU.

Die vorgeschriebene Datenstruktur des Beférderungsauftrags und Einzelheiten zu den Forma-

ten dieser Meldung sind unter ,,ConsignmentOrderMessage™ in dem in Anlage I genannten
Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell fir TAF-TSI-Daten und -
Meldungen* angegeben.

Hauptinhalt dieser Beforderungsauftrage sind:
o Absender- und Empfangerangaben,
o Streckenverlauf,
. Ladungsidentifikation,
. Wageninformation,
o Orts- und Zeitangaben.

Ausgewadhlte Frachtbriefdaten missen auch allen Partnern (IB, Wagenhalter u. a.) in der
Transportkette, einschlieflich des Kunden, zugénglich sein. Hierzu gehdren insbesondere pro
Wagen:

o Ladungsgewicht (Bruttogewicht der Ladung),
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4.2.2.

42.2.1.

. KN/HS-Nummer®,
o Gefahrgutangaben,
o Transporteinheit.

Ist eine Ubermittlung dieser Angaben mit Hilfe der oben definierten Meldungen nicht mog-
lich, so kann ausnahmsweise auch die Papierform verwendet werden.

Trassenantrag

Vorbemerkungen

Die Zugtrasse definiert sich durch die beantragten, akzeptierten und die tatsdchlichen Daten,
die bezuglich der Zugtrasse selbst und der Zugmerkmale fiir die einzelnen Trassenabschnitte
zugewiesen sind. Die folgende Beschreibung gibt die Informationen wieder, die dem IB zur
Verfugung stehen missen. Diese Informationen mussen bei jeder Verdnderung aktualisiert
werden. Anhand der Informationen Uber die vertraglich gebundenen Netzfahrplantrassen
miissen sich daher die Daten fiir kurzfristige Anderungen abrufen lassen. Insbesondere muss
der Kunde, soweit er betroffen ist, vom FEVVU unterrichtet werden.

Kurzfristige Trassenantrége

Bei Aushahmesituationen im Zugbetrieb oder kurzfristigen Transportwinschen muss ein
EVU die Mdglichkeit haben, eine Ad-hoc-Trasse im Netz zu erhalten.

Im ersten Fall mussen SofortmaRnahmen eingeleitet werden, wobei die tatsdchliche Zugkon-
figuration aufgrund der Zugbildungsliste bekannt ist.

Im zweiten Fall muss das EVU dem IB alle notwendigen Informationen liefern, die angeben,
wann und wo der Zug eingesetzt werden soll und uber welche physischen Merkmale der Zug
verfiigt, soweit diese fir die Nutzung der Infrastruktur von Bedeutung sind.

Der Eckwert ,,Kurzfristige Trassenantrdge* sollte zwischen dem EVU und dem IB bearbeitet
werden. Bei diesem Eckwert kann ,,IB*“ sich auf Infrastrukturbetreiber und gegebenenfalls
auch auf

jede andere flir die Zuweisung von Fahrweg- | Zuweisungsstellen beziehen (siehe Richtli-
kapazitat zustandige Rechtsperson beziehen, | nie 2012/34/EG).

in Ubereinstimmung mit den Gesetzen und

Vorschriften des Staates, in dem sich die Inf-

rastruktur befindet.

Diese Anforderungen gelten fiir alle kurzfristigen Trassenantrage.

Fragen der Verkehrssteuerung sind nicht Gegenstand dieses Eckwertes. Die Frist, ab der zwi-
schen kurzfristigen Trassen und Trassendnderungen im Rahmen der Verkehrssteuerung diffe-
renziert wird, unterliegt nationalen Vereinbarungen.

Das EVU muss dem IB alle notwendigen Informationen dariiber liefern, wann und wo ein
Zug verkehren soll und Gber welche physischen Merkmale der Zug verfligt, soweit diese flr
die Nutzung der Infrastruktur relevant sind.

B Einreihung von Waren in Ubereinstimmung mit der Nummer der kombinierten Nomenklatur (KN) /
des Harmonisierten Systems (HS).

G:\COTIF\Regulations in force\Regulations under APTU and ATMR\UTP TAF 2017\ETV TAF 2017_d.docx




@@ OTIF

TELEMATIKANWENDUNGEN
FUR DEN GUTERVERKEHR

ETV TAF 2017
Seite 23 von 79

Status: IN KRAFT

ETV TAF 2017

Original: EN

Datum: 01.12.2017

4.2.2.2.

4.2.2.3.

4.2.2.4.

4.2.25.

Jeder IB ist fur die Passfahigkeit der Zugtrasse auf seiner Infrastruktur verantwortlich, und
das EVU ist verpflichtet, die Zugcharakteristik auf ihre Vereinbarkeit mit den Angaben seines
Trassenvertrags hin zu tberpriifen.

Unbeschadet der Bedingungen fir die

Nutzung der Infrastruktur in dem Staat, in | Nutzung einer Trasse gemal} den Schienen-

dem diese sich befindet, netz-Nutzungsbedingungen oder der Ver-
antwortlichkeiten bei etwaigen Infrastruk-
turbeschrankungen geméal der TSI ,Ver-
kehrsbetrieb und Verkehrssteuerung*

muss das EVU vor der Zugvorbereitung wissen, ob auf den Trassenabschnitten oder Bahnho-
fen (Knoten) Beschrankungen bestehen, die sich auf die im Trassenvertrag beschriebene Zug-
bildung auswirken.

Trassenvertrage flr kurzfristige Zugbewegungen werden im Dialog zwischen EVU und 1B
geschlossen. Antrdge auf Zuweisung von Fahrwegkapazitat kénnen von Antragstellern ge-
stellt werden. Zwecks Nutzung solcher Fahrwegkapazitdt benennen die Antragsteller ein
EVU, das mit dem IB eine Vereinbarung gemaR

den Vorschriften des Staates, in sich die Infra- | der Richtlinie 2012/34/EU schlieft.
struktur befindet, schlief3t.

Der Dialog schlief3t alle EVU und IB ein, die an der Zugbewegung auf der gewiinschten Stre-
cke beteiligt sind, auch wenn ihre jeweiligen Beitrage zur Trassenfindung unterschiedlich sein
koénnen.

Trassenantrag

Fir die Beantragung einer Trasse muss diese Meldung vom EVU an den IB gesendet werden.

Der vorgeschriebene Aufbau der Meldung und die zu beachtenden Elemente sind in dem in
Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell fir TAF-TSI-
Daten und -Meldungen* definiert.

Trassendetails

Der IB sendet diese Meldung dem EVU als Antwort auf dessen Trassenantrag.

Der vorgeschriebene Aufbau der Meldung ,, Trassendetails* und die zu beachtenden Elemente
sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell
fur TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.

Trasse bestatigt

Das antragstellende EVU verwendet diese Meldung, um die vom IB vorgeschlagene Trasse
zu buchen/bestétigen.

Der vorgeschriebene Aufbau der Meldung ,, Trasse bestitigt* und die zu beachtenden Elemen-
te sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Mo-
dell fir TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.

Trassendetails abgelehnt

Das antragstellende EVU verwendet diese Meldung, um die vom IB vorgeschlagenen
Trassendetails abzulehnen.
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4.2.2.6.

4.2.2.7.

4.2.2.8.

4.2.3.

4.2.3.1.

Das vorgeschriebene Format der Meldung ,, Trassendetails abgelehnt™ und die zu beachtenden
Elemente sind in dem in Anlage | genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F
— Modell fur TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.

Trasse storniert

Diese Meldung verwendet das EVU zum Stornieren einer gebuchten Trasse oder eines Teils
davon.

Der vorgeschriebene Aufbau der Meldung ,, Trasse storniert™ und die zu beachtenden Elemen-
te sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Mo-
dell fur TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.

Trasse nicht verfiigbar

Der IB sendet diese Meldung an das EVU, das die Trasse gebucht hat, wenn eine gebuchte
Trasse nicht mehr verfugbar ist.

Der vorgeschriebene Autbau der Meldung ,,Trasse nicht verfiigbar* und die zu beachtenden
Elemente sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F
— Modell fur TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.

Empfangsbestatigung

Diese Meldung wird vom Empféanger einer Meldung an ihren Absender geschickt, um zu
bestétigen, dass die Meldung innerhalb einer bestimmten Frist von seinem bestehenden Sys-
tem empfangen wurde.

Der vorgeschriebene Aufbau der Empfangsbestétigung und die zu beachtenden Elemente sind
in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell fir
TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.

Zugvorbereitung

Allgemeine Anmerkungen

Dieser Eckwert beschreibt die Meldungen, die wéhrend der Zugvorbereitung bis zur Abfahrt
des Zuges ausgetauscht werden missen.

Zur Zugvorbereitung gehort auch die Prifung der Kompatibilitdt zwischen Zug und Strecke.
Die Prifung wird vom EVU anhand der von den betroffenen IB bereitgestellten Informatio-
nen uber die Infrastruktur und ihre Beschrankungen durchgefthrt.

Waéhrend der Zugvorbereitung muss das EVU die Zugbildungsinformationen an die ndchsten
EVU senden. Nach Malgabe vertraglicher Vereinbarungen muss diese Meldung vom EVU
auch an den/die IB gesendet werden, bei dem/denen es Trassenabschnitte gebucht hat.

Wird die Zugbildung an einem Ort gedndert, so muss diese Meldung vom zustandigen EVU
aktualisiert und erneut versendet werden.

Fir die Zugvorbereitung benotigt das EVU Zugang zu Mitteilungen Uber Infrastrukturbe-
schréankungen, zu den technischen Daten der Wagen (Abschnitt 4.2.10.2: Fahrzeugreferenzda-
tenbanken), zu Informationen Uber geféhrliche Guter sowie zu aktuellen Statusangaben der
Wagen (Abschnitt 4.2.11.2 Weitere Datenbanken: Betriebsdatenbank fur Wagen- und Inter-
modaleinheiten). Dies gilt fur alle Wagen im Zug. Zum Schluss muss das EVU die Zugbil-
dungsinformationen an die nichsten EVU senden. Diese Meldung muss das EVU auch an
den/die 1B senden, bei dem/denen es einen Trassenabschnitt gebucht hat, soweit dies in
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den geltenden Vorschriften des Staates, in dem
sich die Infrastruktur befindet,

4.2.3.2.

der TSI ,,Verkehrsbetrieb und Verkehrs-
steuerung des konventionellen Eisenbahn-

systems*
vorgesehen ist oder zwischen EVU und IB vertraglich so vereinbart wurde.

Wird die Zugbildung an einem Ort geéndert, so muss diese Meldung vom zustandigen EVU
aktualisiert und erneut versendet werden.

An jedem Ort, z. B. Abfahrtsorte und Wagenubergangspunkte, an dem die Verantwortung auf
ein anderes EVU {ibergeht, ist der Dialog fiir die Startprozedur ,,Zug fertig — Zuglaufmel-
dung® zwischen IB und EVU verbindlich vorgeschrieben.

Zugbildung

Diese Meldung, die die Zugbildung festlegt, muss vom EVU an das nachste EVU gesendet
werden. Soweit in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen geregelt, muss das EVU diese
Meldung auch an den/die IB senden. Bei jeder Anderung der Zugbildung wahrend der Fahrt
muss das EVU, das die Anderung vornimmt, die Meldung aktualisieren und an das FEVU
senden, das die (ibrigen Beteiligten unterrichtet.

Der vorgeschriebene Aufbau der Zugbildungsmeldung und die zu beachtenden Elemente sind
in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell fur
TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.

Die Elemente, die die Zugbildungsmeldungen zwischen EVU und IB mindestens enthalten
mussen,

sind in Abschnitt 4.2.2.7.2 des Beschlusses
2012/757/EU (TSI OPE) festgelegt.

sollen den sicheren und wirtschaftlichen Be-

trieb sicherstellen. Hierzu stellen die EVU vor

der Abfahrt des Zuges folgende Daten bereit:

e Zugkennzeichnung,

e Kennzeichnung des Eisenbahnverkehrsun-
ternehmens, das fir den Zug verantwortlich
ist,
tatséchliche Lange des Zugs,

e Angabe, ob der Zug aulerplanmélig Rei-
sende oder Tiere befordert,

o Dbetriebliche Einschrankungen mit Angabe
des bzw. der betroffenen Fahrzeuge (Be-
grenzungslinie, Geschwindigkeitsbegren-
zung usw.),

e Informationen, die der Infrastrukturbetrei-
ber hinsichtlich des Transportes gefahrli-
cher Giter bendétigt.

Das EVVU muss sicherstellen, dass diese Daten
dem IB vor der Abfahrt des Zugs zur Verfi-
gung stehen.

Das EVU muss den IB informieren, falls ein
Zug seine zugewiesene Fahrplantrasse nicht in
Anspruch nimmt oder ausfallt.
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4.2.3.3.

4.2.4.

4.2.4.1.

4.2.4.2.

Zugfertigmeldung

Das EVU sendet dem IB stets eine Zugfertigmeldung, wenn der Zug nach der Zugvorberei-
tung zur Abfahrt bereit ist, auBer wenn der IB aufgrund nationaler Vorschriften den Fahrplan
als Zugfertigmeldung akzeptiert.

Der vorgeschriebene Aufbau der Zugfertigmeldung und die zu beachtenden Elemente sind in
dem in Anlage | genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell fur
TAF-TSI-Daten und -Meldungen® definiert. Zu demselben Zweck konnen auch andere Stan-
dards verwendet werden, sofern die Beteiligten eine besondere Vereinbarung getroffen haben,
die deren Verwendung zul&sst.

Zuglaufprognose

Allgemeine Anmerkungen

Dieser Eckwert bestimmt die Zuglaufmeldungen und Zuglaufprognosen. Dabei sind die Mo-
dalitaten des Dialogs zwischen IB und EVU zu bestimmen, um den Austausch von Zuglauf-
meldungen und Zuglaufprognosen zu gewahrleisten.

Der Eckwert bestimmt die Modalitaten, nach denen der IB dem EVU sowie dem nédchsten an
der Zugfahrt beteiligten IB zur gegebenen Zeit Zuglaufmeldungen senden muss.

Zuglaufmeldungen dienen dazu, an vertraglich vereinbarten Meldepunkten Angaben zum
aktuellen Zugstatus zu machen.

Zuglaufprognosen dienen der Meldung der prognostizierten Zeit an vertraglich vereinbarten
Prognosepunkten. Diese Meldung muss der IB an das EVU sowie an den nachsten an der
Zugfahrt beteiligten IB senden.

Die einzelnen Meldepunkte der Zugbewegung sind vertraglich zu vereinbaren.

Dieser Informationsaustausch zwischen EVU und IB erfolgt immer zwischen dem jeweils
zustandigen IB und dem EVU, das die Trasse, auf der sich der Zug aktuell befindet, gebucht
hat.

Bei vertraglicher Vereinbarung werden Zuglaufprognosen und Zuglaufmeldungen dem Kun-
den vom FEVU Ubermittelt. In der Vereinbarung legen beide Parteien die Meldepunkte ge-
meinsam fest.

Zuglaufprognose

Diese Meldung muss der IB an das EVU, das den Zug betreibt, fur Ubergabe- und Uber-
gangspunkte sowie den Zielort gemaR Abschnitt 4.2.4.1 (Zugfahrtprognose, Allgemeine An-
merkungen) senden.

Dariiber hinaus muss der 1B dem EVU diese Meldung auch fiir andere Meldepunkte senden,
die vertraglich zwischen 1B und EVU festgelegt wurden (z. B. Abfertigungspunkte oder
Bahnhofe).

Zuglaufprognosen kénnen auch vor Beginn der Zugfahrt versandt werden. Bei zusatzlichen
Verspatungen zwischen zwei Meldepunkten muss zwischen dem EVU und dem IB ein
Schwellenwert vereinbart werden, bei dessen Erreichen eine erste bzw. eine neue Prognose zu
versenden ist. Ist die Dauer der Verspéatung unbekannt, so muss der 1B eine Verkehrsunter-
brechungsmeldung senden (siche Abschnitt 4.2.5 | Information iiber Verkehrsunterbrechun-

gen®).
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4.2.43.

In der Zuglaufprognose ist die prognostizierte Zeit an vertraglich vereinbarten
Prognosepunkten anzugeben.

Der vorgeschriebene Aufbau der Zuglaufprognosemeldung und die zu beachtenden Elemente
sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell
fur TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.
Zuglaufmeldung und Meldung tber die Zugverspétungsursache
Diese Meldung ist vom IB an das EVU, das den Zug betreibt, zu senden bei

o Abfahrt vom Abfahrtspunkt und Ankunft am Zielpunkt,

o Ankunft und Abfahrt an Ubergabe-, Ubergangs- und vertraglich vereinbarten
Meldepunkten (z. B. Abfertigungspunkte).

Wird die (zun&chst angenommene) Ursache einer Zugverspéatung gemeldet, so ist diese sepa-
rat in der Meldung Uber die Zugverspatungsursache mitzuteilen.

Der vorgeschriebene Aufbau der Zuglaufmeldung und der Meldung Uber die Zugverspé-
tungsursache sowie die zu beachtenden Elemente sind in dem in Anlage | genannten Doku-
ment ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell fir TAF-TSI-Daten und -Meldungen*
definiert.

Information tber Verkehrsunterbrechungen

Dieser Eckwert bestimmt den Umgang mit Verkehrsunterbrechungsmeldungen zwischen dem

Erfahrt das EVU wéhrend der Zugfahrt, fur die es verantwortlich ist, von einer Verkehrsun-
terbrechung, so muss es den zustandigen IB unverziiglich unterrichten (z. B. miindlich). Bei
einer Fahrtunterbrechung sendet der IB dem EVU, das die Trasse gebucht hat, sowie dem
nachsten an der Zugfahrt beteiligten IB eine entsprechende Zuglaufunterbrechungsmeldung.

Ist die Dauer der WVerspatung bekannt, so muss der |IB stattdessen eine

Bei einer Fahrtunterbrechung sendet der IB diese Meldung dem néchsten an der Zugfahrt

Der vorgeschriebene Aufbau der Zuglaufprognosemeldung und die zu beachtenden Elemente
sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell

4.2.5.
4.2.5.1. Allgemeine Anmerkungen
Eisenbahnunternehmen und dem IB.
Zuglaufprognosemeldung senden.
4.2.5.2. Zuglaufunterbrechungsmeldung
beteiligten IB und dem EVU.
fur TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.
4.2.6. PUZ/PAZ Lieferung
4.2.6.1. Vorbemerkung

In Abschnitt 4.2.2 (Trassenantrag) wurde hauptsachlich die Kommunikation zwischen EVU
und 1B beschrieben. Die Uberwachung von einzelnen Wagen oder Intermodaleinheiten ist
durch diesen Informationsaustausch nicht geregelt, sondern erfolgt auf EVU/FEVU-Ebene
anhand zugspezifischer Meldungen, die in den folgenden Abschnitten 4.2.6 (Lieferung
PUZ/PAZ) bis 4.2.8 (Wageniibergangsmeldungen) beschrieben werden.
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4.2.6.2.

Der Austausch und die Aktualisierung von Informationen Uber Wagen oder Intermodaleinhei-
ten werden im Wesentlichen durch die Speicherung von ,,Tourenpldnen® und ,,Wagenbewe-
gungen“ unterstiitzt (Abschnitt 4.2.11.2: Weitere Datenbanken).

Wie bereits in Abschnitt 2.3.2 (Behandelte Prozesse) erwéhnt, ist die wichtigste Information
fur einen Kunden immer die voraussichtliche Ankunftszeit (PAZ) seiner Lieferung. Auch in
der Kommunikation zwischen FEVU und EVU ist die wagenbezogene PAZ und PUZ von
grundlegender Bedeutung. Diese Information ist das Hauptinstrument fir das FEVU zur
Uberwachung des physischen Transports einer Ladung und dient zur Uberpriifung mit der
Verpflichtung gegentiber dem Kunden.

Die prognostizierten Zeiten in den zugspezifischen Meldungen beziehen sich auf die Ankunft
des Zuges an einem bestimmten Punkt, bei dem es sich um einen Ubergabepunkt, einen Wa-
geniibergangspunkt, den Zielort oder einen anderen Meldepunkt handeln kann. Stets handelt
sich dabei um die voraussichtliche Ankunftszeit des Zuges (PZAZ). Diese PZAZ kann fir die
einzelnen Wagen oder Intermodaleinheiten in einem Zug unterschiedliche Bedeutungen ha-
ben. Eine fur einen Wageniibergangspunkt berechnete PZAZ kann beispielsweise die voraus-
sichtliche Wageniibergangszeit (PUZ) firr bestimmte Wagen oder Intermodaleinheiten sein.
Fir andere Wagen, die zur weiteren Beférderung durch dasselbe EVU im Zugverband blei-
ben, ist diese PZAZ unter Umstanden ohne Bedeutung. Das EVU, das die PZAZ-Information
erhélt, hat die Aufgabe, die Information zu identifizieren und zu verarbeiten, sie als Wagen-
bewegung in der Betriebsdatenbank fiir Wagen und Intermodaleinheiten zu speichern und sie
dem FEVU mitzuteilen, sofern der Zug nicht im Rahmen des offenen Netzzugangs betrieben
wird. Dies wird in den folgenden Abschnitten behandelt.

Die voraussichtliche Ankunftszeit (PAZ) und die voraussichtliche Ubergangszeit (PUZ) der
Lieferung werden dem Kunden vom FEVU gemaR einer vertraglichen Vereinbarung mitge-
teilt. In der Vereinbarung legen beide Parteien die Ausfuhrlichkeit der Meldungen fest.

Im intermodalen Verkehr wird in den Datenmeldungen, die die Kennung der Ladeeinheiten
(z. B. Container, Wechselbehlter oder Sattelanhénger) enthalten, entweder ein BIC*- oder
ein ILU-Code™ gemaR 1SO 6346 bzw. EN 13044 verwendet.

Berechnung der PUZ/PAZ

Die PUZ/PAZ-Berechnung basiert auf den Informationen des zustandigen IB. Dieser sendet
im Rahmen der Zuglaufprognosemeldung die voraussichtliche Ankunftszeit des Zuges
(PZAZ) an den definierten Meldepunkten (in jedem Fall fur Ubergabe-, Wageniibergangs-
oder Ankunftspunkte einschlieBlich Intermodalterminals) auf der vereinbarten Trasse. Dies
kann z. B. der Ubergabepunkt von einem IB zum nichsten sein (in diesem Fall ist PZAZ
gleich PZU).

Fir die WagenUbergangspunkte oder andere definierte Meldepunkte auf der vereinbarten
Trasse muss das EVU fir das nachste EVU in der Transportkette die voraussichtliche Wa-
geniibergangszeit (PUZ) fir die Wagen und/ oder Intermodaleinheiten berechnen.

Da sich im Zug eines EVU Wagen mit verschiedenen Routen und von verschiedenen FEVU
befinden kénnen, kann der Wageniibergangspunkt fir die Berechnung der PUZ der Wagen
unterschiedlich sein. Eine bildliche Darstellung dieser Szenarien ist in dem in Anlage | ge-

' Bureau International des Containers (BIC)-Code, internationaler Identifikationscode, genormt durch
die ISO, zur Beschreibung einiger zusatzlicher technischer Kennzeichnungen, wie GréRe
und Typcode, Landercode und verschiedene optionale Kennzeichen.

> Intermodal Loading Units (ILU)-Code - beinhaltet wichtige Daten zur GroRe und den physischen
Eigenschaften der Einheit innerhalb Europas.
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4.2.6.3.

4.2.6.4.

nannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang A.5: Abbildungen und Ablaufdiagramme der TAF-
TSI-Meldungen Abschnitt 1.4 wiedergegeben. Das Ablaufdiagramm zu Beispiel 1 fiir den
Wageniibergangspunkt C ist in dem in Anlage T genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang
A.5: Abbildungen und Ablaufdiagramme der TAF-TSI-Meldungen* Kapitel 5 dargestellt.

Anhand der PUZ-Angaben des vorherigen EVU berechnet das nachste EVU die wagenbezo-
gene PUZ fiir den folgenden WagenUbergangspunkt. Diese Schritte werden von jedem nach-
folgenden EVU ausgefuihrt. Wenn das letzte EVU (z. B. EVU n) in der Transportkette eines
Wagens die PUZ vom vorausgehenden EVU (z. B. EVU n- 1) fir den Wageniibergang von
EVU n-1 nach EVU n erhdlt, muss das letzte EVU (EVU n) die voraussichtliche Ankunftszeit
der Wagen am Zielbahnhof errechnen. Auf diese Weise kdnnen die Wagen entsprechend dem
Befdrderungsauftrag und den Verpflichtungen des FEVU gegeniiber dem Kunden platziert
werden. Es handelt sich dabei um die wagenspezifische PAZ, die an das FEVU gesendet wer-
den muss. Sie muss zusammen mit der Wagenbewegung elektronisch gespeichert werden.
Das FEVU muss dem Kunden nach Maligabe der Vertragsbedingungen Zugang zu seinen
relevanten Daten gewahren.

Anmerkung zu Intermodaleinheiten: Fur die Intermodaleinheiten auf einem Wagen sind die
wagenbezogenen PUZ zugleich die PUZ fiir die Intermodaleinheiten. In Bezug auf die PAZ
fiir Intermodaleinheiten ist darauf hinzuweisen, dass das EVU nur die Zeiten fiir den Schie-
nentransport berechnen und daher nur die PUZ am Intermodalterminal liefern kann.

Das FEVU ist verantwortlich fir den Vergleich zwischen PAZ und der gegenliber dem Kun-
den abgegebenen Zusage.

Abweichungen der PAZ von der Zusage gegeniiber dem Kunden sind entsprechend den Ver-
tragsbestimmungen zu behandeln und konnen einen Alarmmanagement-Prozess beim FEVU
auslosen. Fur die Ubertragung der Ergebnisse dieses Prozesses ist die Alarmmeldung vorge-
sehen.

Fir die Abwicklung des Alarmmanagement-Prozesses muss das FEVU die Mdglichkeit ha-
ben, wagenbezogene Abfragen zu den Abweichungen vorzunehmen. Die Abfrage durch das
FEVU sowie die Antwort des EVU werden ebenfalls nachfolgend beschrieben.

Wagenspezifische PUZ/PAZ-Meldung

Diese Meldung dient dazu, die PUZ bzw. aktualisierte PUZ von einem EVU an das nichste
EVU in der Transportkette zu senden. Das letzte EVU in der Wagentransportkette sendet die
PAZ bzw. aktualisierte PAZ an das FEVU. Der vorgeschriebene Aufbau der wagenspezifi-
schen PUZ/PAZ-Meldung und die zu beachtenden Elemente sind in dem in Anlage I genann-
ten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell fir TAF-TSI-Daten und -
Meldungen* definiert.

Alarmmeldung

Nach dem Abgleich zwischen der PAZ und der Zusage gegeniiber dem Kunden kann das
FEVU den beteiligten EVU eine Alarmmeldung schicken. Der vorgeschriebene Aufbau der
Alarmmeldung und die zu beachtenden Elemente sind in dem in Anlage | genannten Doku-
ment ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell fir TAF-TSI-Daten und -Meldungen*
definiert.

Hinweis: Bei offenem Netzzugang handelt es sich bei der Berechnung der PUZ und PAZ um
einen internen VVorgang des EVU. In diesem Fall ist das EVU selbst das federfihrende EVU.
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4.2.7. Wagenbewegung
4.2.7.1. Vorbemerkungen
Die in den Meldungen ber Wagenbewegungen enthaltenen Daten miissen gespeichert wer-
den und elektronisch zugénglich sein. Sie mussen auch, falls vertraglich vereinbart, als Mel-
dung mit autorisierten Parteien ausgetauscht werden.
o Wagenfreigabe
o Wagenabfahrt
o Wagenankunft Rangierbahnhof
o Wagenabfahrt Rangierbahnhof
o Wagenausnahme
o Wagenankunft
o Wagenablieferung
o Wageniibergangsmeldungen werden in Abschnitt 4.2.8 gesondert beschrie-
ben.
GemaR der vertraglichen Vereinbarung muss das FEVU dem Kunden die Informationen Uber
die Wagenbewegungen anhand der nachstehend beschriebenen Meldungen mitteilen.
4.2.7.2. Wagenfreigabemeldung
Das federfiihrende EVU ist nicht unbedingt das erste EVU in der Transportkette. In diesem
Fall muss das FEVU dem zustandigen EVU mitteilen, dass der Wagen auf dem Abstellgleis
des Kunden (Abfahrtsort gemal Vertrag zwischen FEVU und Kunde) zum gegebenen Frei-
gabezeitpunkt (Datum und Uhrzeit der Abfahrt) zur Abholung bereit steht.
Diese Daten sind in der Betriebsdatenbank fur Wagen und Intermodaleinheiten zu speichern.
Der vorgeschriebene Aufbau der Wagenfreigabemeldung und die zu beachtenden Elemente
sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell
fur TAF-TSI-Daten und -Meldungen® definiert.
4.2.7.3. Wagenabfahrtsmeldung
Das EVU muss dem FEVU Datum und Uhrzeit mitteilen, zu denen der Wagen den Abfahrts-
ort tatsachlich verlassen hat.
Diese Daten sind in der Betriebsdatenbank fur Wagen und Intermodaleinheiten zu speichern.
Mit diesem Meldungsaustausch geht die Verantwortung fur den Wagen vom Kunden auf das
EVU (ber. Der vorgeschriebene Aufbau der Wagenabfahrtsmeldung und die zu beachtenden
Elemente sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F
— Modell fur TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.
4.2.7.4. Wagenankunft Rangierbahnhof

Das EVU muss das FEVU informieren, dass der Wagen am Rangierbahnhof angekommen ist.
Diese Meldung kann auf der ,,Zuglaufmeldung® gemall Abschnitt 4.2.4 (Zuglaufprognose)
basieren. Der Vorgang ist in der Betriebsdatenbank fur Wagen und Intermodaleinheiten zu
speichern. Der vorgeschriebene Aufbau der Meldung ,,Wagenankunft Rangierbahnhof* und

G:\COTIF\Regulations in force\Regulations under APTU and ATMR\UTP TAF 2017\ETV TAF 2017_d.docx




@@ OTIF

TELEMATIKANWENDUNGEN
FUR DEN GUTERVERKEHR

ETV TAF 2017
Seite 31 von 79

Status: IN KRAFT

ETV TAF 2017

Original: EN

Datum: 01.12.2017

4.2.7.5.

4.2.7.6.

4.2.7.7.

4.2.7.8.

die zu beachtenden Elemente sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI —
Anhang D.2: Anlage F — Modell fir TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.

Wagenabfahrt Rangierbahnhof

Das EVU muss das FEVU informieren, dass der Wagen den Rangierbahnhof verlassen hat.
Diese Meldung kann auf der ,,Zuglaufmeldung™ gemi3 Abschnitt 4.2.4 (Zuglaufprognose)
basieren. Der Vorgang ist in der Betriebsdatenbank fiir Wagen und Intermodaleinheiten zu
speichern. Der vorgeschriebene Aufbau der Meldung ,,Wagenabfahrt Rangierbahnhof* und
die zu beachtenden Elemente sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI —
Anhang D.2: Anlage F — Modell fir TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.

Wagenausnahme

Das EVU muss das FEVU Uber unerwartete Vorkommnisse informieren, die sich méglicher-
weise auf die PUZ/ PAZ des Wagens auswirken oder zusatzliche MaRnahmen erfordern. In
den meisten Fllen erfordert diese Meldung auch eine Neuberechnung der PUZ/PAZ. Be-
schlieBt das FEVU, eine neue PUZ/PAZ anzufordern, so sendet es eine Meldung zusammen
mit der Angabe ,Neue PUZ/PAZ erforderlich“ zuriick an das EVU, das die Meldung ge-
schickt hat. Die neue PUZ/PAZ ist nach dem Verfahren in Abschnitt 4.2.6 (Lieferung
PUZ/PAZ) zu berechnen.

Diese Information muss in der Betriebsdatenbank fiir Wagen und Intermodaleinheiten gespei-
chert werden. Der vorgeschriebene Aufbau der Wagenausnahmemeldung und die zu beach-
tenden Elemente sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2:
Anlage F — Modell fir TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.

Wagenankunftsmeldung

Das letzte EVU in der Transportkette eines Wagens oder einer Intermodaleinheit muss das
FEVU informieren, dass der Wagen am Rangierbahnhof angekommen ist (EVU-Standort).
Der vorgeschriebene Aufbau der Wagenankunftsmeldung und die zu beachtenden Elemente
sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell
fur TAF-TSI-Daten und -Meldungen® definiert.

Wagenablieferungsmeldung

Das letzte EVU in der Transportkette eines Wagens muss das FEVU informieren, dass der
Wagen auf dem Gleis des Empfangers abgestellt wurde.

Hinweis: Bei offenem Netzzugang handelt es sich bei den beschriebenen Wagenbewegungen
um interne Vorgange des EVU (FEVU). Trotzdem sind von ihm alle Berechnungen und Da-
tenspeicherungen als FEVU vorzunehmen, das einen Vertrag mit dem Kunden und Verpflich-
tungen ihm gegentiber hat.

Das Ablaufdiagramm fiir diese Meldungen — basierend auf Beispiel 1 der PUZ-Berechnung
fir die Wagen 1 und 2 (siehe Abschnitt 4.2.6.2 Berechnung der PUZ/PAZ) — ist in das Ab-
laufdiagramm fir die Wagenibergangsmeldung in dem in Anlage | genannten Dokument
,»TAF TSI — Anhang A.5: Abbildungen und Ablaufdiagramme der TAF-TSI-Meldungen*
integriert.
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4.2.8. Wagenubergangsmeldungen

4.2.8.1. Vorbemerkung

Das Berichtswesen zum Wageniibergang beschreibt die Meldungen, die mit der Ubertragung
der Verantwortung fur einen Wagen von einem EVU an das nachste verbunden sind; diese
Ubertragung findet an Wagentbergangspunkten statt. Es verpflichtet das neue EVU, eine
PUZ zu berechnen und das in Abschnitt 4.2.6 (Lieferung PUZ/PAZ) beschriebene Verfahren
anzuwenden.

Folgende Meldungen missen ausgetauscht werden:
o Wageniibergang,
¢ Wagenlbergang/Sub,

o Wagen am Ubergangspunkt erhalten,
o Wagen am Ubergangspunkt abgelehnt.

Die Informationen in diesen Meldungen sind in der Betriebsdatenbank fur Wagen und Inter-
modaleinheiten zu speichern. Bei etwaigen Verspatungen miissen neue PUZ/PAZ generiert
und nach dem in Abschnitt 4.2.6 (Lieferung PUZ/PAZ) beschriebenen Verfahren mitgeteilt
werden. Das Ablaufdiagramm fiir diese Meldungen zusammen mit den Meldungen Uber die
Wagenbewegungen ist in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang A.5:
Abbildungen und Ablaufdiagramme der TAF-TSI-Meldungen® dargestellt.

Die Meldungen ,,Wageniibergang* und ,,Wageniibergang/Sub* sowie die Meldungen ,,Wagen
am Ubergangspunkt erhalten kénnen in Form einer Liste fiir mehrere Wagen gleichzeitig
gesendet werden, insbesondere wenn alle Wagen sich in demselben Zug befinden. In diesem
Fall konnen alle Wagen in einer einzigen Meldung aufgefiihrt werden.

Beim offenen Netzzugang gibt es keine Wageniibergangspunkte. An Abfertigungspunkten
bleibt die Verantwortung fiir die Wagen unveréandert, sodass kein spezieller Meldungsaus-
tausch erforderlich ist. Allerdings missen aus der an diesem Meldepunkt abgesetzten Zug-
fahrtmeldung die Informationen Uber den Wagen bzw. die Intermodaleinheit (Standort, Da-
tum/Uhrzeit der Ankunft/Abfahrt) entnommen, verarbeitet und in der Betriebsdatenbank fir
Wagen und Intermodaleinheiten gespeichert werden.

GemaéR der vertraglichen Vereinbarung muss das FEVU dem Kunden die Wagen(bergangsin-
formationen anhand der nachstehend beschriebenen Meldungen mitteilen.

Der vorgeschriebene Aufbau dieser Meldungen ist in dem in Anlage | genannten Dokument
,»TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell fir TAF-TSI-Daten und -Meldungen* defi-
niert.

4.2.8.2. Wageniibergangsmeldung

Mit der Meldung ,,Wageniibergang® fragt ein EVU (EVU 1) beim nichsten EVU (EVU 2) in
der Transportkette an, ob es bereit ist, die Verantwortung fur einen Wagen zu tbernehmen.
Mit der Meldung ,,Wageniibergang/ Sub“ teilt das EVU 2 seinem IB mit, dass es die Verant-
wortung Ubernommen hat. Der vorgeschriebene Aufbau der Wageniibergangsmeldung und
die zu beachtenden Elemente sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI —
Anhang D.2: Anlage F — Modell fir TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.
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4.2.8.3. Wagenibergang/Sub

Mit der Meldung ,,Wageniibergang/Sub* teilt das EVU 2 dem IB mit, dass es die Verantwor-
tung flr einen bestimmten Wagen bernommen hat. Der vorgeschriebene Aufbau der Mel-
dung ,,Wageniibergang/Sub® und die zu beachtenden Elemente sind in dem in Anlage | ge-
nannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell fur TAF-TSI-Daten und -
Meldungen* definiert.

4.2.8.4. Wagen am Ubergangspunkt erhalten

Mit der Meldung ,,Wagen am Ubergangspunkt erhalten teilt das EVU 2 dem EVU 1 mit,
dass es die Verantwortung fir den Wagen Gbernimmt. Der vorgeschriebene Aufbau der Mel-
dung ,,Wagen am Ubergangspunkt erhalten* und die zu beachtenden Elemente sind in dem in
Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F — Modell fir TAF-TSI-
Daten und -Meldungen* definiert.

4.2.8.5. Wagen am Ubergangspunkt abgelehnt

Mit der Meldung ,,Wagen am Ubergangspunkt abgelehnt* teilt das EVU 2 dem EVU 1 mit,
dass es nicht bereit ist, die Verantwortung fur den Wagen zu tibernehmen. Der vorgeschriebe-
ne Aufbau der Meldung ,,Wagen am Ubergangspunkt abgelehnt und die zu beachtenden
Elemente sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F
— Modell fur TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.

4.2.9. Datenaustausch zur Qualitatsverbesserung
Um wettbewerbsfahig zu sein, muss die
| europaische
Eisenbahnbranche ihren Kunden Dienste von héherer Qualitat anbieten.

(siehe auch Anhang Il Nummer 2.7.1 der
Richtlinie 2008/57/EG).

Ein Messprozess ist ein wesentlicher nachlaufender Prozess, um Qualitatsverbesserungen zu
erreichen. Neben der Messung der Qualitat der fur den Kunden erbrachten Leistung mussen
FEVU, EVU und IB auch die Qualitat der einzelnen Bestandteile der Leistung messen, die
zusammen das dem Kunden gelieferte Produkt darstellen. An dem Verfahren beteiligt sind die
IB und die EVU (insbesondere wenn es federfiihrende EVU sind). Sie wahlen einen individu-
ellen Qualitatsparameter, eine Strecke oder einen Ort und einen Erfassungszeitraum aus, in
dem die tatsdchlichen Ergebnisse gemessen und mit zuvor, in der Regel vertraglich festgeleg-
ten Kriterien verglichen werden. Aus den Ergebnissen der Messung muss klar hervorgehen,
inwieweit die zwischen den Vertragsparteien vereinbarten Zielen erreicht wurden.

4.2.10. Hauptreferenzdaten

4.2.10.1. Vorbemerkung
Die Infrastrukturdaten

(gemanR Artikel 15a § 4 ATMF) (Schienennetz-Nutzungsbedingungen  und
Mitteilungen Uber Infrastrukturbeschran-
kungen)
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und die Fahrzeugdaten (in der Fahrzeugreferenzdatenbank und der Betriebsdatenbank fur
Wagen und Intermodaleinheiten) sind die wichtigsten Daten fir den Giterzugverkehr im

internationalen Verkehr. | europaischen Schienennetz.

Beide zusammen ermdglichen es, die Kompatibilitat zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur
zu bewerten und mehrfache Dateneingaben zu verhindern, wodurch sich insbesondere die
Datenqualitat verbessert. Dartiber hinaus geben sie jederzeit ein klares Bild uber die verfugba-
ren Anlagen und Ausrustungen, um wahrend des Betriebs rasche Entscheidungen treffen zu
kénnen.

4.2.10.2. Fahrzeugreferenzdatenbanken

Der Fahrzeughalter ist fir die Speicherung der Fahrzeugdaten in einer Fahrzeugreferenzda-
tenbank verantwortlich.

Die Informationen, die in den einzelnen Fahrzeugreferenzdatenbanken enthalten sein mussen,
sind in der in Anlage | genannten Anlage C ausfiihrlich beschrieben und beziehen sich auf
Folgendes:

o Fahrzeugkennung,

o Bewertung der Kompatibilitat mit der Infrastruktur,
o Bewertung der ladungsrelevanten Merkmale,

. bremsrelevante Merkmale,

o Instandhaltungsdaten,

o Umweltmerkmale.

Die Fahrzeugreferenzdatenbank muss einen leichten Zugriff (einziger gemeinsamer Zugriff
uber die gemeinsame Schnittstelle) auf die technischen Daten ermdglichen, um das bei jedem
Vorgang zu Ubertragende Datenvolumen zu begrenzen. Auf der Grundlage strukturierter und
abgestufter Zugriffsrechte muss der Inhalt der Datenbanken allen Dienstleistern (1B, EVU,
Logistikanbieter und Fuhrparkbetreiber) zugénglich sein, insbesondere zu Zwecken des Fuhr-
park-Managements und der Fahrzeuginstandhaltung.

Die Eintrage in der Fahrzeugreferenzdatenbank lassen sich wie folgt einteilen:

. Verwaltungsdaten: Diese beziehen sich auf Zertifizierungs- und Zulassungsaspekte,
z. B. Verweise auf die

Zulassungsdatei, Kennung des Prif-
organs usw.,

EG-Zulassungsdatei, Kennung der benann-
ten Stelle usw.,

und konnen auch historische Daten Uber Eigentumsverhaltnisse, Vermietungen u. a.
beinhalten. Darlber hinaus kdnnen die Wagenhalter nach

Artikel 5 der ATMF-Anlage A | Artikel 5 der Verordnung (EU) Nr.
2015 445/2011 der Kommission

die Nummer der ECM-Bescheinigung in den Fahrzeugreferenzdatenbanken spei-
chern. Folgende Aspekte sind dabei zu beriicksichtigen:

'® Eiir die Zwecke dieser ETV steht ATMF-Anlage A 2015 fiir: Rechtsvorschriften fir die Zertifizierung
und Prifung der fir die Instandhaltung zustandigen Stellen (ECM), in der am 1.12.2015
in Kraft getretenen Fassung.
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— Betriebszulassung in  Uberein- | — EG-Bescheinigung,
stimmung mit den ATMF,
— Zulassung im Heimatland,
— Datum Betriebszulassung im Zu- | — Datum der Indienststellung im Zulas-

lassungsland, sungsland,

— Gliltigkeit des Betriebszertifikates
in anderen Staaten fur Fahrzeuge,
die nicht gemaR Artikel 6 § 3
ATMF zugelassen wurden,

— Zulassung in anderen Landern fir den Betrieb im nationalen Streckennetz,

— Sicherheitshbescheinigung gemall | — Sicherheitsbescheinigung  fir alle
den geltenden Vorschriften im be- Fahrzeuge, die nicht der TSI ,,Fahr-
treffenden Vertragsstaat fir alle zeuge® entsprechen.

Fahrzeuge, die den einschlagigen
ETV nicht entsprechen.

Der Fahrzeughalter muss dafiir sorgen, dass diese Daten verfiigbar sind und die
diesbezuglichen Verfahren durchgefihrt wurden.

° Konstruktionsdaten: Diese miissen alle baulichen (physischen) Elemente der Fahr-
zeuge enthalten, einschlieBlich Umweltmerkmalen und aller Informationen, die vo-
raussichtlich ber die gesamte Lebensdauer des Fahrzeugs glltig sind; dieser Teil
kann auch eine Historie gréRerer Umbauten, Instandhaltungen, Uberholungen usw.
enthalten.

4.2.10.3. Fahrzeugbetriebsdaten

Neben den Fahrzeugreferenzdaten sind die Daten, die den aktuellen Status des Fahrzeuges
angeben, die fur den betrieblichen Einsatz wichtigsten Daten.

Diese Daten mussen temporare Daten umfassen, z. B. Beschrankungen, laufende und geplante
Instandhaltung, Kilometerstand und Fehlerzihler etc., sowie alle als ,,Statusdaten” anzuse-
hende Angaben (voriibergehende Geschwindigkeitsbeschrankungen, isolierte Bremse, Repa-
raturbedarf, Fehlerbeschreibung u. a.).

Von den verschiedenen Akteuren, die wahrend des Transports flr die Fahrzeuge verantwort-
lich sind, missen im Hinblick auf die Nutzung der betrieblichen Fahrzeugdaten drei Parteien
berticksichtigt werden:

o das EVU als Gefahrenhalter wahrend der Transportsteuerung,
o der Fahrzeughalter und
o der Nutzer (Mieter) eines Fahrzeugs.

Den autorisierten Nutzern der drei Parteien mussen die betrieblichen Fahrzeugdaten entspre-
chend ihrer Autorisierung mit einem einzigen, durch die Wagenkennung (Wagennummer)
gegebenen Schlussel zugédnglich sein.

Die betrieblichen Fahrzeugdaten sind Teil der Betriebsdatenbank fir Wagen und Intermodal-
einheiten, die in Abschnitt 4.2.11.2 (Weitere Datenbanken) beschrieben ist.
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4.2.11. Referenzdateien und Datenbanken

4.2.11.1. Referenzdateien

Fir den Betrieb von Giterziigen

auf allen Strecken, die fur den internationalen | im europdischen Streckennetz
Verkehr ge6ffnet sind oder dafiir genutzt wer-

den, unter Berticksichtigung der Beschrankung

in Abschnitt 1.3,

mussen folgende Referenzdateien vorhanden und fiir alle Dienstleister (1B, EVU, Logistikan-
bieter und Fuhrparkbetreiber) zuganglich sein. Die Daten miissen jederzeit den aktuellen Sta-
tus widerspiegeln.

Wird in einem Vertragsstaat | Wird

eine Referenzdatei in Verbindung mit der TSI TAP' verwendet, so sind Entwicklung und
Anderungen an die TSI TAP anzulehnen, um optimale Synergien zu erzielen.

Lokal gespeichert und verwaltet:
(@) Referenzdatei der Notrufzentralen fiir die verschiedenen Gefahrguter.
Zentral gespeichert und verwaltet:

(b) Referenzdatei mit der Codierung aller IB, EVU und Dienstleistungsunter-
nehmen

(¢) Referenzdatei mit der Codierung von Guterverkehrskunden
(d) Referenzdatei mit den (Primdr- und Alternativ-)Codierungen aller Standorte.

In Ubereinstimmung mit Vorschriften, die mit | Die Europaische Eisenbahnagentur bewahrt
der Organisation auszuhandeln sind, bewahrt
die Européische Eisenbahnagentur

eine Kopie der Referenzdatei mit den Standort- und Unternehmenscodes auf.

Auf individuelle Anforderung und unbeschadet der Rechte an geistigem Eigentum missen
diese Daten Offentlich zugénglich gemacht werden.

Sonstige Codierungslisten sind in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — An-
hang D.2: Anlage F — Modell fir TAF-TSI-Daten und -Meldungen® definiert.

4.2.11.2. Weitere Datenbanken

Fir die Verfolgung von Zug- und Wagenbewegungen mussen die folgenden Datenbanken
eingerichtet werden, die bei jedem relevanten Ereignis in Echtzeit zu aktualisieren sind. Auto-
risierte Rechtspersonen wie Wagenhalter und Fuhrparkbetreiber miissen entsprechend den
bilateralen Vereinbarungen Zugriff auf die zur Erfillung ihrer Funktionen relevanten Daten
haben.

. Betriebsdatenbank fiir Wagen- und Intermodaleinheiten,

v Verordnung (EU) Nr. 454/2011 Uber die Technische Spezifikation fur die Interoperabilitat (TSI) zum
Teilsystem , Telematikanwendungen fiir den Personenverkehr” des transeuropaischen Ei-
senbahnsystems, zuletzt gedndert durch die Verordnung (EU) 2016/527 der Kommission
vom 4. April 2016, nachstehend als TSI TAP bezeichnet.
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o Tourenplan-Datenbank fur Wagen/Intermodaleinheiten.

Diese Datenbanken miissen Uber die gemeinsame Schnittstelle zugénglich sein (4.2.12.1:
Allgemeine Architektur und 4.2.12.6: Gemeinsame Schnittstelle).

Im intermodalen Verkehr wird in den Datenmeldungen, die die Kennung der Ladeeinheiten
(z. B. Container, Wechselbehalter oder Sattelanhénger) enthalten, entweder ein BIC- oder ein
ILU-Code gemaR 1SO 6346 bzw. EN 13044 verwendet.

Betriebsdatenbank fiir Wagen und Intermodaleinheiten

Die Kommunikation zwischen dem FEVU und den EVU im Kooperationsmodus beruht auf
den Nummern der Wagen und/oder Intermodaleinheiten. Die EVU, die mit den IB auf
Zugebene kommunizieren, mussen diese Informationen deshalb nach Wagen und Intermodal-
einheiten aufschlisseln. Diese aufgeschliisselten Informationen missen in der Betriebsdaten-
bank fur Wagen und Intermodaleinheiten gespeichert werden. Durch die Zugbewegungsdaten
werden neue Eintrage/Aktualisierungen in der Betriebsdatenbank fiir Wagen- und Intermo-
daleinheiten zur Information des Kunden generiert. Der die Bewegung der Wagen oder In-
termodaleinheiten betreffende Teil der Datenbank wird spétestens dann erstellt, wenn der
Kunde die Freigabezeit fur die Wagen/ Intermodaleinheiten mitteilt. Diese Freigabezeit ist der
erste Eintrag in der Betriebsdatenbank fur Wagen und Intermodaleinheiten, der die Bewe-
gungsdaten einer Fahrt betrifft. Die Meldungen flr die Wagenbewegung sind in den Ab-
schnitten 4.2.8 (Wagenbewegung) und 4.2.9 (Wagenibergangsmeldungen) definiert. Diese
Datenbank muss Uber die gemeinsame Schnittstelle zugénglich sein (4.2.12.1: Allgemeine
Architektur und 4.2.12.6: Gemeinsame Schnittstelle).

Die Betriebsdatenbank fiir Wagen und Intermodaleinheiten ist die wichtigste Datenbank zur
Verfolgung der Wagen und somit fiir die Kommunikation zwischen den beteiligten EVU und
dem FEVU. Sie dokumentiert die Bewegung der Wagen und Intermodaleinheiten vom Ab-
fahrtsort bis zur Ubergabe am Abstellgleis des Kunden, einschlieRlich der PUZ und Ist-Zeiten
an verschiedenen Meldepunkten bis zur voraussichtlichen Ankunftszeit (PAZ) beim Empfan-
ger. Die Datenbank enthalt zudem verschiedene Statusangaben fiir die Fahrzeuge, zum Bei-
spiel:

o Status: Beladung des Fahrzeugs

Diese Statusangabe ist fur den Informationsaustausch zwischen dem EVU, den IB
und den anderen an der Fahrt beteiligten EVU erforderlich.

o Status: Beladener Wagen ist unterwegs

Diese Statusangabe ist flr den Informationsaustausch zwischen IB und EVU sowie
den anderen an der Fahrt beteiligten 1B und EVVU erforderlich.

. Status: Leerer Wagen ist unterwegs

Diese Statusangabe ist flr den Informationsaustausch zwischen 1B und EVU sowie
den anderen an der Fahrt beteiligten IB und EVU erforderlich.

o Status: Entladung des Fahrzeugs

Diese Statusangabe ist fiir den Informationsaustausch zwischen dem EVU am Ziel-
punkt und dem fiir den Transport verantwortlichen FEVU erforderlich.

o Status: leerer Wagen unter Kontrolle eines Fuhrparkbetreibers

Diese Statusangabe wird benétigt, um Informationen Uber die Verfugbarkeit von
Fahrzeugen mit bestimmten Eigenschaften abrufen zu kénnen.
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Tourenplan-Datenbanken

Ziige konnen aus Wagen verschiedener Kunden zusammengestellt sein. Das FEVU (das als
Dienstintegrator agierende EVU) muss fiir jeden Wagen einen Tourenplan erstellen und aktu-
alisieren, der auf Zugebene der Zugtrasse entspricht. Neue Trassen fiir einen Zug, z. B. bei
Verkehrsunterbrechungen, erfordern auch neue Tourenpléne fur die betroffenen Wagen. Der
Tourenplan wird erstellt, wenn der Frachtbrief des Kunden eingeht.

Der Wagen-Tourenplan muss bei jedem FEVU in einer Datenbank gespeichert werden. Diese
Datenbanken missen lber die gemeinsame Schnittstelle zugénglich sein (4.2.14.1: Allgemei-
ne Architektur und 4.2.12.6: Gemeinsame Schnittstelle).

Hinweis:

Zusatzlich zu den zuvor genannten obligatorischen Datenbanken kann jeder IB eine Zugda-
tenbank installieren.

Eine Zugdatenbank des IB entspricht dem Bewegungsteil in der Betriebsdatenbank fiir Wagen
und Intermodaleinheiten. Die wichtigsten Dateneintrége sind die zugspezifischen Daten in der
Zugbildungsmeldung des EVU. Jedes Zugereignis hat eine Aktualisierung dieser zugspezifi-
schen Datenbank zur Folge. Alternativ konnen diese Daten auch in der Trassendatenbank
gespeichert werden (Abschnitt 4.2.2: Trassenantrag). Diese Datenbanken missen Uber die
gemeinsame Schnittstelle zugénglich sein (4.2.12.1: Allgemeine Architektur und 4.2.12.6:
Gemeinsame Schnittstelle).

4.2.11.3. Zusatzliche Datenbankanforderungen

Unter den folgenden Punkten sind zusatzliche Anforderungen aufgefiihrt, denen die verschie-
denen Datenbanken gerecht werden miissen.

Es handelt sich dabei um:
1. Authentifizierung

Vor dem Zugriff auf eine Datenbank muss eine Authentifizierung der Systembenutzer erfol-
gen.

2. Sicherheit

Datenbanken mussen Sicherheitsaspekte unterstiitzen, d. h. tber Zugangskontrollméglichkei-
ten verfugen. Eine Verschliisselung der eigentlichen Datenbankinhalte ist nicht erforderlich.

3. Konsistenz

Eine gewdhlte Datenbank muss nach dem AKID-Prinzip (Atomaritat, Konsistenzerhaltung,
Isolation, Dauerhaftigkeit) arbeiten.

4. Zugangskontrolle

Datenbanken miissen den Zugang zu Daten auf Benutzer und Systeme beschrénken, denen
der Zugang ausdriicklich gewéhrt wurde. Die Zugangskontrolle muss bis hinunter zu einzel-
nen Attributen eines Datensatzes moglich sein. Die Datenbank muss eine konfigurierbare,
rollenabhdngige Zugangskontrolle fiir Eintragungen, Aktualisierungen und L&schungen von
Datensétzen ermdglichen.
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5. Protokollierung

Datenbanken mussen eine Protokollierung aller darin vorgenommenen Aktionen ermdglichen,
um die Details der Dateneingabe verfolgbar zu machen (Wer/Was/Wann hat/wurde gedn-
dert?).

6. Sperrstrategie

Datenbanken miissen mit einer Sperrstrategie arbeiten, die einen Lesezugriff auf die Daten
erlaubt, wahrend die Datensatze von anderen Benutzern bearbeitet werden.

7. Mehrfachzugriff

Die Daten der Datenbanken miissen von mehreren Benutzern und Systemen gleichzeitig auf-
gerufen werden kénnen.

8. Zuverlassigkeit

Datenbanken mussen so zuverl&ssig sein, wie es fur die geforderte Verfugbarkeit notwendig
ist.

9. Verfugbarkeit
Datenbanken mussen fiir Anfragen eine Verfugbarkeit von mindestens 99,9 % bieten.
10.Wartbarkeit

Die Wartbarkeit von Datenbanken muss so ausgelegt sein, dass die geforderte Verfligharkeit
erzielt werden kann.

11.Sicherheit

Die Datenbanken selbst erfordern keine spezifischen SicherheitsmalRnahmen, sodass Sicher-
heitsaspekte keine Rolle spielen. Dies ist jedoch nicht mit der Tatsache zu verwechseln, dass
sich die Daten — z. B. falsche oder iberholte Daten — auf den sicheren Zugbetrieb auswir-
ken kénnen.

12.Kompatibilitat

Datenbanken miissen mit einer gangigen Datenverarbeitungssprache wie SQL oder XQL ar-
beiten.

13.Importfunktion

Datenbanken missen die Mdglichkeit bieten, formatierte Daten zu importieren und einzufi-
gen, anstatt sie von Hand einzugeben.

14.Exportfunktion

Datenbanken missen die Mdéglichkeit bieten, den gesamten Inhalt oder Teile davon als forma-
tierte Daten zu exportieren.

15.Pflichtfelder

Datenbanken mussen Pflichtfelder unterstitzen, die auszufillen sind, bevor ein Datensatz in
die Datenbank aufgenommen wird.

16.Plausibilitatspriufungen

Datenbanken miissen konfigurierbare Plausibilitatspriifungen unterstitzen, die durchzufihren
sind, bevor der Eintrag, die Aktualisierung oder Léschung eines Datensatzes akzeptiert wird.
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17.Antwortzeiten

Datenbanken missen tber Antwortzeiten verfiigen, die eine zeitgerechte Eingabe, Aktualisie-
rung und Ldéschung von Datensatzen ermdglichen.

18.Leistungsaspekte

Die Referenzdateien und Datenbanken miissen auf wirtschaftliche Weise die Abfragen unter-
stitzen, die zur Gewéhrleistung eines effizienten Zug- und Wagenbetriebs im Rahmen dieser
TSI notwendig sind.

19.Kapazitatsaspekte

Datenbanken mussen die Mdglichkeit bieten, die relevanten Daten fur alle Glterwagen bzw.
das Netz zu speichern. Die Kapazitat muss sich mit einfachen Mitteln (d. h. durch Hinzufiigen
weiterer Speichermedien und Computer) erweitern lassen. Die Kapazitatserweiterung muss
ohne Austausch des Teilsystems moglich sein.

20.Historische Daten

Datenbanken mussen die Verwaltung historischer Daten ermdglichen, d. h. Daten verfiigbar
machen kdnnen, die bereits in ein Archiv lberstellt wurden.

21.Datensicherungsstrategie

Es muss eine Strategie fiir die Datensicherung bestehen, die es ermdglicht, den gesamten Da-
tenbestand der letzten maximal 24 Stunden wiederherzustellen.

22.Kommerzielle Aspekte

Das verwendete Datenbanksystem muss ein COTS-Produkt oder ¢ffentlich erhaltlich (Open
Source) sein.

Hinweise:

Die obigen Anforderungen sind mit einem dem Standard entsprechenden Datenbank-
Managementsystem (DBMS) zu erfiillen.

Die Nutzung der verschiedenen Datenbanken ist in die einzelnen zuvor beschriebenen Ar-
beitsabldufe eingebettet. Der allgemeine Arbeitsablauf ist ein Anfrage-/Antwortmechanismus,
bei dem ein Beteiligter liber die gemeinsame Schnittstelle Informationen anfordert (4.2.12.1:
Allgemeine Architektur und 4.2.12.6: Gemeinsame Schnittstelle). Das DBMS antwortet auf
diese Anfrage entweder mit der Bereitstellung der geforderten Daten oder damit, dass keine
Daten zur Verfugung gestellt werden kénnen (keine Daten vorhanden oder Zugriff wird auf-
grund der Zugangskontrolle abgelehnt).

4.2.12. Vernetzung und Kommunikation

4.2.12.1. Allgemeine Architektur

Mit diesem Teilsystem wird im Laufe der Zeit eine groRe und komplexe Gemeinschaft fur die
Interoperabilitdt im Bereich der Bahntelematik mit Hunderten von Akteuren (EVU, IB usw.)
entstehen, die miteinander konkurrieren und/oder kooperieren, um die Erfordernisse des
Marktes abzudecken.

Die Netz- und Kommunikationsinfrastruktur, auf die sich diese Gemeinschaft fiir die Intero-
perabilitat im Bahnbereich stiitzt, wird auf einer gemeinsamen Architektur fur den Informati-
onsaustausch beruhen, die alle beteiligte Akteure kennen und akzeptieren.
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Die vorgeschlagene Architektur zum Austausch der Informationen
o ist so ausgelegt, dass sie heterogene Informationsmodelle in Einklang bringt,

indem sie die zwischen den Systemen ausgetauschten Daten semantisch trans-
formiert und Unterschiede zwischen den Geschéftsprozessen und den An-
wendungsprotokollen ausgleicht,

o hat minimale Auswirkungen auf die bestehenden IT-Architekturen bei den
einzelnen Akteuren,

o tragt zum Schutz bisheriger IT-Investitionen bei.

Die Architektur zum Informationsaustausch favorisiert eine gleichberechtigte (Peer-to-Peer)
Interaktion zwischen allen Akteuren, und sie garantiert die Gesamtintegritat und -konsistenz
der Interoperabilitdtsgemeinschaft, indem sie eine Reihe zentralisierter Dienste bereitstellt.

Ein Peer-to-Peer-Interaktionsmodell ermdglicht die beste Kostenaufteilung zwischen den
verschiedenen Akteuren, die sich an der tatsachlichen Nutzung orientiert, und verursacht zu-
dem weniger Probleme bei der Skalierbarkeit. Eine grafische Darstellung der allgemeinen
Architektur ist in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang A.5: Abbil-
dungen und Ablaufdiagramme der TAF-TSI-Meldungen‘ Abschnitt 1.5 zu finden.

4.2.12.2. Vernetzung

Vernetzung bezeichnet in diesem Fall die Kommunikationsmethode und -philosophie und
bezieht sich nicht auf das physische Netz.

Die Interoperabilitdt im Bahnbereich beruht auf einer gemeinsamen Architektur zum Aus-
tausch der Informationen, die allen teilnehmenden Akteuren bekannt ist und von ihnen akzep-
tiert wird, was neue Akteure, insbesondere Kunden, ermutigt und die bestehenden Eintritts-
barrieren senkt.

Die Sicherheitsfrage wird daher nicht im Netz (VPN, Tunnelling etc.) gel6st, sondern durch
Austausch und Verwaltung inh&rent sicherer Meldungen. Ein VPN-Netzwerk ist daher nicht
erforderlich (groRe VPN-Netze erfordern eine komplexe und kostspielige Verwaltung); so
werden Probleme bei der Zuordnung von Zustandigkeiten und Besitzverhaltnissen vermieden.
Ein Tunnelling ist nicht erforderlich, um eine angemessene Sicherheitsstufe zu erreichen.

In jedem Fall haben die einzelnen Akteure die Mdglichkeit, in ausgewahlten Teilbereichen
des Netzes mehrere Sicherheitsstufen einzurichten oder fortzufiihren, wenn sie diese bereits
besitzen.

Uber das 6ffentliche Internet lasst sich ein hybrides Peer-to-Peer-Modell mit einer gemeinsa-
men Schnittstelle an den Knoten der einzelnen Akteure und einer zentralen Zertifizierungsbe-
horde einrichten.

AnschlieBend wird eine Peer-to-Peer-Kommunikation zwischen den beteiligten Akteuren
aufgebaut.

Die Peer-to-Peer-Kommunikation beruht auf den technischen Standards fiir die gemeinsame
Schnittstelle, die in dem in Anlage I genannten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage
F — Modell fur TAF-TSI-Daten und -Meldungen* definiert.

4.2.12.3. Sicherheit

Um ein hohes Sicherheitsniveau zu erreichen, missen alle Meldungen eigenstandig sein, d. h.,
ihre Inhalte missen gesichert sein, und der Empfanger muss die Authentizitat der Meldung
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nachprifen kdénnen. Dies kann mit einem Verschlisselungs- und Signatursystem wie bei der
Verschlisselung von E-Mails erreicht werden.
4.2.12.4. Verschlisselung
Es ist entweder eine asymmetrische Verschliisselung oder eine Hybridlésung mit symmetri-
scher Verschliisselung in Kombination mit einem 6ffentlichen Schliissel zu verwenden, da die
gemeinsame Nutzung eines geheimen Schllssels durch zahlreiche Akteure tber kurz oder
lang scheitern wiirde. Ein héheres Sicherheitsniveau lasst sich leichter erreichen, wenn jeder
Akteur fur sein eigenes Schlusselpaar verantwortlich ist, auch wenn in diesem Fall der Zent-
ralspeicher (als Schliissel-Server) ein hohes MaR an Integritat aufweisen muss.
4.2.12.5. Zentralspeicher
Der zentrale Datenspeicher muss folgende Daten verarbeiten kdnnen:
o Metadaten — strukturierte Daten, die den Inhalt der Meldungen beschreiben;
o Infrastruktur mit 6ffentlich hinterlegtem Schlussel (PKI);
o Zertifizierungsbehorde (CA).
Der Zentralspeicher sollte von einer nichtkommerziellen
| europaischen
Stelle verwaltet werden.
Wird in einem Vertragsstaat | Wird
der Zentralspeicher in Verbindung mit der TSI TAP verwendet, so sind Entwicklung und
Anderungen an die TSI TAP anzulehnen, um optimale Synergien zu erzielen.
4.2.12.6. Gemeinsame Schnittstelle

Die Nutzung einer gemeinsamen Schnittstelle ist fir jeden Akteur verbindlich, der an der
Gemeinschaft fir die Interoperabilitiat im Bahnbereich mitwirken méchte.

Eine gemeinsame Schnittstelle muss Folgendes verarbeiten kénnen:
o Formatierung abgehender Meldungen anhand der Metadaten,
o Signatur und Verschlisselung abgehender Meldungen,
o Adressierung abgehender Meldungen,
o Uberpriifung der Authentizitét eingehender Meldungen,
o Entschlisselung eingehender Meldungen,
o Konformitatsprufungen eingehender Meldungen anhand der Metadaten,
o Behandlung des gemeinsamen Zugangs zu den verschiedenen Datenbanken.

Jede Instanz der gemeinsamen Schnittstelle hat dabei Zugang zu allen in der TSI geforderten
Daten innerhalb jedes Fahrzeughalters, FEVU, EVU, IB usw., gleichgiltig, ob die betreffen-
den Datenbanken zentral oder individuell sind (siehe auch Abschnitt 1.6 des in Anlage | ge-
nannten Dokuments ,,TAF TSI — Anhang A.5: Abbildungen und Ablaufdiagramme der
TAF-TSI-Meldungen®).

Wird in einem Vertragsstaat | Wird
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eine gemeinsame Schnittstelle in Verbindung mit der TSI TAP verwendet, so sind Entwick-
lung und Anderungen an die TSI TAP anzulehnen, um optimale Synergien zu erzielen. An-
hand der Ergebnisse der Authentizitatsprufung eingehender Meldungen kann ein Mindestum-
fang fiir Meldungsbestatigungen bestimmt werden:

i. positiv: ACK senden
ii. negativ: NACK senden.

Zur Erfullung der oben beschriebenen Aufgaben verwendet die gemeinsame Schnittstelle die
Informationen im Zentralspeicher.

Ein Akteur kann eine lokale ,,Spiegelung™ des zentralen Speichers einrichten, um die Ant-
wortzeiten zu verkurzen.

4.3.  FUNKTIONELLE UND TECHNISCHE SPEZIFIKATIONEN FUR DIE SCHNITT-
STELLEN
Angesichts der in Kapitel 3 angegebenen grundlegenden Anforderungen unterliegen die
Schnittstellen den folgenden funktionellen und technischen Spezifikationen:

4.3.1. Schnittstellen
zum Teilsystem zur TSI
HInfrastruktur®
Das Teilsystem ,,Infrastruktur umfasst Verkehrssteuerungs-, Ortungs- und Navigationssys-
teme: technische Datenverarbeitungs- und Telekommunikationsanlagen, die fur den Perso-
nenfernverkehr und den Giiterverkehr auf diesem Netz zur Gewahrleistung eines sicheren und
ausgewogenen Netzbetriebs und einer effizienten Verkehrssteuerung vorgesehen sind.
Im Teilsystem ,,Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr* werden die fiir betriebliche
Zwecke erforderlichen Daten verwendet, die im Trassenvertrag festgelegt sind und durch
Daten Uber Infrastrukturbeschrankungen vervollstandigt werden kénnen; diese werden vom
IB bereitgestellt. Es gibt somit keine direkte Schnittstelle zwischen dieser
ETV | TSI
und
dem Teilsystem | der TSI
,Infrastruktur®.

4.3.2. Schnittstellen

zum Teilsystem ‘ zur TSI
»Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung*

Die beiden alleinigen Verbindungen zur Zugsteuerung/Zugsicherung und Signalgebung be-
stehen Uber

o den Trassenvertrag, in dem die einschldgigen Informationen ber einsetzbare
Zugsteuerungs-, Zugsicherungs- und Signalgebungstechnik in der Strecken-
abschnittsbeschreibung dargelegt sind, und tber die

. verschiedenen Fahrzeugreferenzdatenbanken, in denen die Informationen
Uber die fahrzeugseitige Zugsteuerungs-, Zugsicherungs- und Signalgebungs-
technik gespeichert sein mussen.
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4.3.3. Schnittstellen
zum Teilsystem zur TSI
»Fahrzeuge*

Im Teilsystem ,,Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr* werden die technischen und
betrieblichen Daten identifiziert, die fiir ein Fahrzeug verfligbar sein mussen.

Die
ETV | TSI

»Fahrzeuge spezifiziert die Merkmale eines Wagens. Wenn sich die Merkmale eines Wagens
andern, so muss dies in der Fahrzeugreferenzdatenbank innerhalb des normalen Prozesses der
Datenbankpflege aktualisiert werden. Daher existiert keine direkte Schnittstelle dieser

ETV | TSI
zur

ETV | TSI
,Fahrzeuge®.

4.3.4. Schnittstellen
zum Teilsystem ‘ zur TSI
»vVerkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung*

Im Teilsystem ,,Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung™ werden die Verfahren und zugeho-
rige Ausrustungen definiert, die eine koharente Ausnutzung der verschiedenen strukturellen
Teilsysteme erlauben, und zwar sowohl im normalen als auch im eingeschrankten Betrieb,
einschliellich insbesondere der Zugfiihrung sowie der Planung und Abwicklung des Ver-
kehrsbetriebs.

Im Teilsystem ,, Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr" werden hauptsdchlich Anwen-
dungen fur Dienstleistungen im Guterverkehr spezifiziert, einschlieflich Echtzeit-
Uberwachung der Gter und Ziige und der Anschliisse zu anderen Verkehrstragern.

Zur Gewabhrleistung der Kohdrenz zwischen
beiden TSI gilt folgendes Verfahren:

Wenn die Spezifikationen der TSI ,,Ver-
kehrsbetrieb und Verkehrssteuerung® im
Zusammenhang mit Anforderungen dieser
TSI erstellt und/oder gedndert werden, dann
muss die fur diese TSI verantwortliche
Stelle befragt werden.

Ebenso muss die fiir die TSI ,,Verkehrsbe-
trieb und Verkehrssteuerung™ verantwortli-
che Stelle befragt werden, falls die Spezifi-
kationen der vorliegenden TSI in Bezug auf
betriebliche Anforderungen in der TSI
,Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung
geéndert werden.
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4.3.5. Schnittstellen zum Teilsystem ,,Telematikanwendungen fiir den Personenverkehr®

(TAP)

Fir die

Vertragsstaaten, die

Telematikanwendungen fiir den Personenver-
kehr anwenden, gilt folgende Tabelle:

Schnittstelle

Nummer in der TSI/ETV
» lelematikanwendungen fiir den
Giiterverkehr

Nummer in der TSI
»Telematikanwendungen fiir den
Personenverkehr*

Zug fertig

4.2.3.3 Zugfertigmeldung

4.2.14.1 Zugfertigmeldung fr alle
Zlge

Prognose zur

4.2.4.2 Zuglaufprognosemeldung

4.2.15.2 Zuglaufprognosemeldung

chung an das
Eisenbahnun-
ternehmen

Zugfahrt fur alle Ziige

Zugfahrtmel- 4.2.4.3 Zuglaufmeldung 4.2.15.1 Zuglaufmeldung fur alle
dung Zuge

,Fahrtunterbre- | 4.2.5.2 Zuglaufunterbrechung 4.2.16.2 Zuglaufunterbrechungs-

meldung fir alle Zuge

Verarbeitung
kurzfristiger
Fahrplandaten

4.2.2 Trassenantrag

4.2.17 Verarbeitung kurzfristiger
Fahrplandaten

Gemeinsame
Schnittstelle

4.2.12.6 Gemeinsame Schnittstelle

4.2.21.7 Gemeinsame Kommunika-
tionsschnittstelle zwischen Eisen-
bahnunternehmen und IB

Zentralspeicher

4.2.12.5 Zentralspeicher

4.2.21.6 Zentralspeicher

Referenzdatei-
en

4.2.11.1 Referenzdateien

4.2.19.1 Referenzdateien

BETRIEBSVORSCHRIFTEN

Angesichts der in Kapitel 3 angegebenen grundlegenden Anforderungen gelten fir das von

| TSI

erfasste Teilsystem folgende Betriebsvorschriften:

4.4,
dieser
ETV
4.4.1. Datenqualitat

Zur Sicherstellung der Datenqualitét ist der Sender jeder
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ETV-

| TSI-

Meldung verantwortlich fur die Richtigkeit des Dateninhalts der Meldung zum Zeitpunkt
ihres Versands. Soweit Quelldaten aus Datenbanken im Rahmen der vorliegenden

ETV | TSI

zur Datenqualitétssicherung verflgbar sind, miissen die Daten dieser Datenbanken zur Sicher-
stellung der Datenqualitat verwendet werden.

Soweit keine Quelldaten zur Datenqualitatssicherung von Datenbanken im Rahmen der vor-
liegenden

ETV | TSI

bereitgestellt werden, muss der Absender der Meldung die Uberpriifung der Datenqualitétssi-
cherung mit eigenen Mitteln vornehmen.

Die Datenqualitatssicherung beinhaltet den Vergleich mit Daten aus Datenbanken dieser
ETV | TSI

sowie gegebenen—falls zusatzliche logische Prifungen, um die Rechtzeitigkeit und Kontinui-
tat der Daten und Meldungen zu garantieren.

Daten sind von hoher Qualitat, wenn sie fur die beabsichtigte Nutzung geeignet sind, was
bedeutet, dass sie

o fehlerfrei (zugénglich, genau, zeitgerecht, vollstdndig, Ubereinstimmend mit
anderen Quellen usw.) sind und

o die gewinschten Eigenschaften (relevant, umfassend, ausreichend detailliert,
leicht zu lesen, leicht zu verstehen usw.) besitzen.

Die wesentlichen Merkmale der Datenqualitat sind:

. Genauigkeit,

. Vollstandigkeit,

. Koharenz,

. Aktualitat.
Genauigkeit:

Die zu verarbeitenden Informationen (Daten) miissen mdglichst 6konomisch erfasst werden.
Das ist nur dann mdglich, wenn die Primérdaten fir den gesamten Transport nach Maoglich-
keit nur ein einziges Mal erfasst werden. Daher sollten die Priméardaten so nahe wie maglich
an ihrer Quelle eingegeben werden, sodass sie anschlieBend in spatere Bearbeitungsgange
voll integriert werden kénnen.

Vollstandigkeit:

Vor dem Versand von Meldungen muss ihre Vollstdndigkeit und Syntax anhand der Metada-
ten gepruft werden. Dadurch wird auch ein unnétiger Datenverkehr im Netz vermieden.

Ebenso miissen alle eingehenden Meldungen mittels der Metadaten auf Vollstandigkeit ge-
priift werden.

Kohérenz:
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44.2.

Zur Gewdhrleistung der Koharenz missen Geschaftsregeln (Business Rules) umgesetzt wer-
den. Doppeleingaben sind zu vermeiden, und der Eigentiimer der Daten sollte klar feststellbar
sein.

Die Art der Umsetzung dieser Geschéftsregeln hangt von der Komplexitét der Regel ab. Fir
einfache Regeln sind Datenbankbeschrénkungen (Constraints) und Trigger ausreichend. Im
Falle komplexerer Regeln, die Daten aus verschiedenen Tabellen ben6tigen, missen Gliltig-
keitserklarungsverfahren (Validation Procedures) umgesetzt werden, die die Kohdrenz der
Datenversionen priifen, bevor Schnittstellendaten erstellt werden und neue Versionen in Be-
trieb gehen. Es muss sichergestellt werden, dass tbertragene Daten auf ihre Giiltigkeit gegen-
Uber den definierten Geschéftsregeln tberpruft wurden.

Aktualitét:

Die rechtzeitige Bereitstellung von Informationen ist ein wichtiger Punkt. Soweit der Anstol}
zur Datenspeicherung oder zum Versand von Meldungen ereignisabhangig direkt vom IT-
System ausgel6st wird, sollte die Rechtzeitigkeit kein Problem sein, wenn das System ent-
sprechend den Erfordernissen der Geschéftsprozesse ausgelegt ist. Doch in den meisten Fél-
len erfolgt der Versand einer Meldung durch einen Bediener oder ist zumindest von zusétzli-
chen Eingaben eines Bedieners abhéngig (zum Beispiel der Versand der Zugbildungsmeldung
oder die Aktualisierung von zug- und wagenspezifischen Daten). Um die Piinktlichkeitsan-
forderungen zu erfillen, muss die Aktualisierung der Daten so bald wie moglich erfolgen,
auch um zu garantieren, dass die Meldungen tatséchlich den Inhalt haben, wenn sie automa-
tisch vom System versandt werden.

Datenqualitatsmetrik

Fur die Vollstandigkeit (Prozent der Datenfelder, in denen Werte eingetragen sind) von obli-
gatorischen Daten und fiir die Koharenz der Daten (Prozent der Datenfelder, die in mehreren
Tabellen/Dateien/Datensétzen vorkommen und dort uberall gleiche Werte aufweisen) muss
ein Prozentsatz von 100 % erreicht werden.

Fir die Aktualitat der Daten (Prozent der Daten, die innerhalb eines spezifizierten Schwellen-
Zeitrahmens verfugbar sein miissen) muss ein Prozentsatz von 98 % erreicht werden. Soweit
Schwellenwerte nicht in dieser

ETV | TSI

definiert sind, mussen diese Werte in Vertrdgen zwischen den beteiligten Parteien festgelegt
werden.

Die erforderliche Genauigkeit (Prozent der gespeicherten Daten, die mit den tatsachlichen
Werten Ubereinstimmen) muss ber 90 % liegen. Der genaue Wert und die Kriterien dafir
mussen in den Vertragen zwischen den beteiligten Parteien festgelegt werden.

Betrieb des Zentralspeichers

Die Funktionen des Zentralspeichers sind in Abschnitt 4.2.12.5 (Zentralspeicher) festgelegt.
Zur Gewdhrleistung der Datenqualitat ist der Betreiber des Zentralspeichers fur die Aktuali-
sierung und die Qualitét der Metadaten sowie fur die Verwaltung der 6ffentlichen Zugriffs-
rechte verantwortlich. Die Qualitit der Metadaten beziiglich Vollstdndigkeit, Kohérenz, Ak-
tualitat und Genauigkeit muss einen reibungslosen Ablauf im Sinne dieser

ETV ermdglichen. | TSI erméglichen.
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4.5.

4.6.

INSTANDHALTUNGSVORSCHRIFTEN

Angesichts der in Kapitel 3 angegebenen grundlegenden Anforderungen gelten folgende
Instandhaltungsvorschriften fiir das von dieser

ETV | TSI
erfasste Teilsystem:

Die Qualitat des Guterverkehrs muss auch dann gewahrleistet sein, wenn die Datenverarbei-
tungsanlagen ganz oder teilweise ausfallen. Es empfiehlt sich daher, Duplexsysteme oder
Rechner mit besonders hoher Zuverléssigkeit zu installieren, und deren unterbrechungsfreien
Betrieb wahrend Instandhaltungsarbeiten sicherzustellen.

Die Instandhaltungsaspekte hinsichtlich der verschiedenen Datenbanken sind in Kapitel
4.2.11.3 (Zusatzliche Anforderungen an die Datenbanken), Nummern 10 und 21, beschrieben.
BERUFLICHE QUALIFIKATIONEN

Fir die beruflichen Qualifikationen, die fur den Betrieb und die Instandhaltung des Teilsys-
tems sowie fiir die Umsetzung der

ETV | TSI
erforderlich sind, gilt Folgendes:

Die Umsetzung dieser

ETV | TSI

erfordert kein komplett neues Hardware- und Software-System mit neuem Personal. Die Rea-
lisierung der Anforderungen der

ETV | TSI

fihrt lediglich zu Anderungen, Modernisierungen oder funktionalen Erweiterungen der Be-
triebsabldufe, die bereits von vorhandenem Personal ausgefiihrt werden. Daher gibt es keine
uber die bestehenden nationalen und

internationalen | européischen
Regeln hinausgehenden Anforderungen an die berufliche Qualifikation.

Ist eine zusatzliche Schulung erforderlich, so sollte dabei den Beschéftigten nicht nur gezeigt
werden, wie die Gerdte bedient werden. Die Mitarbeiter miissen auch wissen und verstehen,
welche spezifische Rolle sie im Gesamtablauf des Transports spielen. Die Beschéftigten mis-
sen sich insbesondere darliber im Klaren sein, dass sie bei ihrer Arbeit ein hohes Niveau auf-
rechterhalten missen, da sich dies entscheidend auf die Zuverldssigkeit der in den nachfol-
genden Schritten zu verarbeitenden Informationen auswirkt.

Die fur die Zugbildung und den Betrieb der Zuge erforderlichen beruflichen Qualifikationen
sind in

Ubereinstimmung mit den Gesetzen und Vor- | der TSI ,,Verkehrsbetrieb und Verkehrs-
schriften des Vertragsstaates festgelegt. steuerung* festgelegt.
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4.7. BEDINGUNGEN FUR DEN GESUNDHEITSSCHUTZ UND DIE SICHERHEIT AM
ARBEITSPLATZ
Fir die Anforderungen an Sicherheit und Gesundheitsschutz am Arbeitsplatz wéahrend des
Betriebs und der Instandhaltung des betreffenden Teilsystems (bzw. bezliglich des techni-
schen Anwendungsbereichs nach Abschnitt 1.1) sowie bei der Umsetzung der
ETV | TSI
gilt Folgendes:
Es bestehen keine Uber die existierenden nationalen und
internationalen | europdischen
Regeln hinausgehenden Anforderungen beziglich Gesundheitsschutz und Sicherheit am Ar-
beitsplatz.
5. BAUELEMENTE (1K) INTEROPERABILITATS-
KOMPONENTEN
5.1. BEGRIFFSBESTIMMUNG
,Baulelemente* oder ,Interoperabilititskom- | Nach Artikel 2 Buchstabe f der Richtlinie
ponenten® (IK) sind in Artikel 2 Buchstabe g) | 2008/57/EG gilt:
ATMF beschrieben.
Interoperabilititskomponenten sind ,,Bau-
teile, Bauteilgruppen, Unterbaugruppen
oder komplette Materialbaugruppen, die in
ein Teilsystem eingebaut sind oder einge-
baut werden sollen und von denen die
Interoperabilitdit des Eisenbahnsystems
direkt oder indirekt abh&ngt. Unter
,Komponenten‘ sind materielle, aber auch
immaterielle Produkte wie Software zu
verstehen.*
52. LISTE DER KOMPONENTEN

Die Interoperabilitdtskomponenten sind von den entsprechenden Bestimmungen in der
APTU und ATMF abgedeckt. | Richtlinie 2008/57/EG abgedeckt.

Fiir das Teilsystem ,,Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr sind keine spezifischen
Interoperabilitdtskomponenten definiert.

Zur Erfullung der Anforderungen dieser
ETV | TSI

wird nur herkémmliche IT-Ausristung benétigt, die keine spezifischen Aspekte fir die Inter-
operabilitat in der Eisenbahnumgebung aufweist. Dies gilt fir Hardware-Komponenten und
fir die eingesetzte Standardsoftware wie Betriebssysteme und Datenbanken. Die Anwen-
dungssoftware ist auf der Benutzerseite jeweils individuell und kann je nach Funktionalitét
und Bedarf angepasst und verbessert werden. Bei der vorgeschlagenen ,,Anwendungsintegra-
tionsarchitektur wird davon ausgegangen, dass die Anwendungen unter Umstdnden nicht
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dasselbe interne Informationsmodell benutzen. Anwendungsintegration ist definiert als ein
Prozess, der dazu dient, eine Zusammenarbeit zwischen unabhéngig voneinander konstruier-
ten Anwendungssystemen zu erreichen.

53. KOMPONENTENLEISTUNG UND SPEZIFIKATIONEN

Siehe Kapitel 5.2; flr die
ETV

| TSI

,» L elematikanwendungen fiir den Giiterverkehr* nicht relevant.

6. KONFORMITATS-

UND/ODER GEBRAUCHSTAUG-

LICHKEITSBEWERTUNG DER KOMPONENTEN UND
UBERPRUFUNG DES TEILSYSTEMS

6.1. BAUELEMENTE
(1K)

6.1.1. Bewertungsverfahren

INTEROPERABILITATSKOMPONEN-

TEN

The assessment procedure for

Die Bewertungsverfahren fiir die Prifung der
Bauelemente sind in der ETV GEN-D'® be-

schrieben.

Im Falle der Interoperabilitatskomponenten
muss das Bewertungsverfahren fiir die Kon-
formitat bzw. die Gebrauchstauglichkeit auf
europaischen Spezifikationen oder auf Spe-
zifikationen beruhen, die entsprechend der
Richtlinie 2008/57/EG anerkannt sind.

Hinsichtlich der Ermittlung der Gebrauchstauglichkeit geben diese Spezifikationen alle
Kennwerte an, die zu messen, zu kontrollieren oder zu beobachten sind, ferner die dazugeho-
rigen Versuchsmethoden und Messverfahren, sowohl bei Versuchen im Labor als auch auf

der Strecke.

Verfahren fur die Bewertung der Konformitat und/oder der Gebrauchstauglichkeit:

Liste der Spezifikationen, Beschreibung der VVersuchsmethoden:

Fur die
ETV

| TSI

,,Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr* nicht relevant.

6.1.2. Modul

Auf Verlangen des Herstellers oder seines
in der Union anséssigen Bevollmachtigten
hat das Bewertungsverfahren durch eine
benannte Stelle entsprechend den Bestim-

® Fir die Zwecke dieser Vorschrift bedeutet ETV GEN-D: Bewertungsverfahren (Module), (A 94-

01D/3.2011), in der am 1.10.2012 in Kraft getretenen Fassung.
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6.1.3.

mungen Uber die mafRgebenden Module
gemal dem Beschluss 2010/713/EU der
Kommission zu erfolgen, die in der Anlage
dieser TSI in modifizierter und erganzter
Form wiedergegeben sind. Die Module
werden je nach Komponente selektiv mitei-
nander verbunden und benutzt.

Far die
ETV | TSI

,, Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr* nicht relevant.

Teilsystem ,,Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr*
Auf Verlangen

fihrt das Priforgan die Bewertung der Teil- | des offentlichen Auftraggebers oder seines
systeme gemal den in Artikel 4 ATMF und | in der Union ansassigen Bevollméchtigten
der ETV GEN-D beschriebenen Verfahren | fiihrt die benannte Stelle entsprechend An-

durch. hang VI der Richtlinie 2008/57/EG die EG-
Prifung durch.

GemaR

der ETV GEN-B | Anhang 11 der Richtlinie 2008/57/EG

sind die Teilsysteme in strukturelle und funktionelle Bereiche untergliedert.
Fur die
ETV | TSI

des strukturellen Bereichs ist die Konformitatsbewertung verbindlich vorgeschrieben. Das
Teilsystem ,,Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr* gehort zum funktionellen Be-
reich, weshalb in dieser TSI keine Module zur Konformitétsbewertung vorgesehen sind.

Jedoch bilden der Zentralspeicher und eine gemeinsame Schnittstelle zu den Knoten der je-
weiligen Akteure das Rickgrat der Anwendungsintegration. Das Modell fur den Informati-
onsaustausch ist im zentralen Anwendungsintegrationsspeicher hinterlegt, der die Schnittstel-
len-Metadaten an einem einzigen physischen Ort enthalt. Die Metadaten enthalten Informati-
onen Uber den Kommunikationsinhalt (Inhalt der gesendeten Daten), die Kennungen der Ab-
sender und Empfénger sowie die Mechanik des Interaktionsprozesses der Geschaftsprotokolle
auf Anwendungsebene.

Folgende Punkte sind von besonderer Bedeutung:

o Der Zentralspeicher enthélt auch die Zertifizierungsbehdrde (Open CA PKI).
Dabei handelt es sich um einen administrativen Vorgang, der physisch im-
plementiert ist. Falsche Eintrége fallen sofort auf. Es ist kein Bewertungsver-
fahren erforderlich.

o Der Zentralspeicher enthalt die Metadaten zu den Meldungen (gemaR dem in
Anlage I aufgefiihrten Dokument ,,TAF TSI — Anhang D.2: Anlage F —
Modell fur TAF-TSI-Daten und -Meldungen™) als Basis fur den Meldungs-
austausch in einer heterogenen Informationsumgebung. Die Metadaten mis-
sen im Zentralspeicher verwaltet und aktualisiert werden. Eine Inkompatibili-
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7.1.

7.1.1.

tat in der Meldungsstruktur oder im Inhalt der Meldungen zum Senden und
Empfangen der Daten wird sofort erkannt, und die Ubertragung wird verwei-
gert. Es ist kein Bewertungsverfahren erforderlich.

o Die gemeinsame Schnittstelle zu den Netzknoten der jeweiligen Akteure ent-
hélt jeweils eine lokale ,,Spiegelung™ des Zentralspeichers zur Verkirzung
der Antwortzeiten und Entlastung des Zentralspeichers. Es muss sichergestellt
sein, dass die Datenversionen im Zentralspeicher und der gemeinsamen
Schnittstelle immer identisch sind. Daher missen die Daten im Zentralspei-
cher aktualisiert und neue Versionen von dort heruntergeladen werden. Es ist
kein Bewertungsverfahren erforderlich.

UMSETZUNG

MODALITATEN DER ANWENDUNG DIESER

ETV | TSI

Einleitung

Diese

ETV (im Folgenden ,,ETV TAF*) | TSI (im Folgenden ,,TSI TAF*)
betrifft das Teilsystem ,,Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr®. Nach

der ETV GEN-B | Anhang 11 der Richtlinie 2008/57/EG
handelt es sich dabei um ein funktionelles Teilsystem. Die Anwendung dieser

ETV | TSI

ist somit vom Konzept neuer/erneuerter oder umgeriisteter Teilsysteme, wie es in den
ETV | TSI

fiir strukturelle Teilsysteme (blich ist, unabhéangig, sofern in der

ETV nichts anderes angegeben ist. | TSI nichts anderes angegeben ist.
Die

Anwendung dieser ETV ist freiwillig. Wenn | TSI wird
jedoch Investitionen und Entwicklungen im
IT-Bereich vorgenommen werden, so muss

dies in harmonisierter und kompatibler Weise

erfolgen und diese ETV wird dann

stufenweise umgesetzt:
o Phase 1: detaillierte 1T-Spezifikationen und Gesamtplan;
. Phase 2: Entwicklung;
o Phase 3: Einflihrung.
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7.1.2. Phase 1 — detaillierte 1T-Spezifikationen und Gesamtplan

7.1.3.

7.1.4.

Die Spezifikationen fir funktionelle Anforderungen, die der oben genannten technischen
Architektur bei Entwicklung und Einfiihrung des Computersystems zugrunde gelegt werden,
sind in den in Anlage I genannten Anlagen A bis F aufgefiihrt.

Gemal dieser ETV sind die Vertragsstaaten
nicht zur Erstellung eines Gesamtplans betref-
fend die Entwicklung des Teilsystems ,,TAF*
und seiner Architektur und Komponenten ver-
pflichtet. Sie kdnnen dies jedoch auf freiwilli-
ger Basis tun.

IT-Spezifikationen und -Komponenten dirfen
in jedem Fall nicht von denen abweichen, die
vom Eisenbahnsektor auf der Grundlage der
TSI TAF entwickelt wurden.

Der obligatorische Gesamtplan vom Kon-
zept bis zur Lieferung des Computersys-
tems, der sich auf den vom Eisenbahnsektor
ausgearbeiteten Européischen Strategischen
Umsetzungsplan (ESUP) stutzt, umfasst die
wichtigsten Bestandteile der Systemarchi-
tektur und die wichtigsten durchzufiihren-
den Arbeitsschritte.

Phasen 2 und 3 — Entwicklung und Einfihrung

Eisenbahnunternehmen, IB und Wagenhalter entwickeln und fiilhren gemaR den Bestimmun-
gen dieses Kapitels das TAF-Computersystem ein.

Gesamtkoordinierung (Governance), Aufgaben und Zustandigkeiten

Nicht-EU-Mitgliedstaaten, die diese ETV TAF
anwenden, kénnen an den Arbeiten der fir die
Umsetzung und Entwicklung der technischen
Anhénge zustandigen Koordinierungseinrich-
tungen teilnehmen oder sich vertreten lassen.

Entwicklung und Einfiihrung erfolgen im
Rahmen einer Gesamtkoordinierung mit
den nachfolgend genannten Akteuren.

Lenkungsausschuss

Aufgaben und Zusténdigkeiten des Len-
kungsausschusses:

Der Lenkungsausschuss stellt die fur eine
effiziente Verwaltung und Koordinierung
der Arbeiten zur Umsetzung der TSI TAF
notwendige strategische Verwaltungsstruk-
tur bereit.

Hierunter fallen die Ausarbeitung der Ge-
samtstrategie, die strategische Ausrichtung
und die Prioritdtensetzung. Dabei bertick-
sichtigt der Lenkungsausschuss auch die
Interessen von kleinen Unternehmen, neuen
Marktteilnehmern und Eisenbahnunterneh-
men, die besondere Dienste anbieten.

Der Lenkungsausschuss (berwacht den
Stand der Umsetzung. Er berichtet der Eu-
ropdischen Kommission regelméaRig, min-
destens jedoch viermal pro Jahr, ber die
Fortschritte im Vergleich zum Gesamtplan.
Der Lenkungsausschuss leitet die erforder-
lichen Schritte ein, um die oben genannte
Entwicklung im Fall einer Abweichung
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Beteiligte

vom Gesamtplan anzupassen.

1. Der Lenkungsausschuss umfasst Ver-
treter

e der auf europédischer Ebene tati-
gen Fachverbande des Eisen-
bahnsektors gemal Artikel 3 Ab-
satz 2 der Verordnung (EG) Nr.
881/2004 des Europaischen Par-
laments und des Rates (') (,,Fach-
verbénde des Eisenbahnsektors®),

e der Europaischen Eisenbahnagen-
tur und

e der Kommission.

2. Den gemeinsamen Vorsitz im Len-
kungsausschuss fuhren a) die Kom-
mission und b) eine von den Fachver-
bé&nden des Eisenbahnsektors benannte
Person. Mit Unterstiitzung der Mit-
glieder des Lenkungsausschusses er-
stellt die Kommission den Entwurf ei-
ner Geschaftsordnung, dem der Len-
kungsausschuss zustimmen muss.

3. Auf Vorschlag der Mitglieder des
Lenkungsausschusses kdnnen weitere
Organisationen als Beobachter hinzu-
gezogen werden, wenn dies aus tech-
nischen und organisatorischen Griin-
den gerechtfertigt ist.

Eisenbahnunternehmen, IB und Wagenhalter richten eine effiziente Struktur fiir die Gesamt-
koordinierung (Governance) des Projekts ein, die eine effiziente Entwicklung und Einfiihrung
des TAF-Systems ermdglicht.

Aufgaben der oben genannten Beteiligten:

Durchfiihrung der erforderlichen Schritte und Bereitstellung der erforderli-
chen Ressourcen zur Durchfuihrung dieser

Vorschrift, | Verordnung,

Einhaltung der Grundséatze fir den Zugang zu den gemeinsamen Komponen-
ten der

ETV TAF | TSI TAF

der allen Marktteilnehmern zu einheitlichen, transparenten und moglichst ge-
ringen Kosten fiir die Bereitstellung der Dienste offensteht,

Gewdhrleistung, dass alle Marktteilnehmer Zugriff auf alle ausgetauschten
Daten haben, die sie zur Erfullung ihrer rechtlichen Verpflichtungen und zur
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Ausfihrung der ihnen obliegenden Aufgaben gemaR den funktionellen An-
forderungen der

ETV TAF bendtigen, | TSI TAF bendétigen,
Wahrung der Vertraulichkeit in Bezug auf Kundenbeziehungen,

Einrichtung eines Mechanismus, der es ,,Nachziiglern ermdglicht, sich den
TAF-Entwicklungen anzuschlieBen und auf eine Weise Nutzen aus diesen
Entwicklungen bei den gemeinsamen Komponenten zu ziehen, die sowohl fir
die genannten Beteiligten als auch fiir die ,,Nachziigler zufriedenstellend ist,
insbesondere im Hinblick auf eine ausgewogene gemeinsame Kosteniber-
nahme,

Berichterstattung an den TAF-Lenkungsausschuss tiber den Stand der Dinge
im Vergleich zu den Umsetzungsplénen. Bei dieser Berichterstattung ist ge-
gebenenfalls auch auf Abweichungen gegeniiber dem Gesamtplan einzuge-
hen.

Fachverbande

Aufgaben und Zustandigkeiten der auf eu-
ropaischer Ebene tatigen Fachverbande des
Eisenbahnsektors im Sinne des Artikels 3
Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr.
881/2004:

e Vertretung der einzelnen Mitglieder im
TSI-TAF-Lenkungsausschuss,

e Sensibilisierung ihrer Mitglieder fur die
Verpflichtungen im Zusammenhang mit
der Durchfuhrung der vorliegenden
Verordnung,

e zeitnahe Gewdhrleistung eines laufen-
den und vollstandigen Zugriffs aller
oben genannten Beteiligten auf Infor-
mationen Uber den Stand der Arbeit des
Lenkungsausschusses und etwaiger an-
derer Gruppen, um die Wahrung der In-
teressen der Vertreter bei der Umset-
zung der TSI TAF sicherzustellen,

e Gewdhrleistung eines effizienten Infor-
mationsflusses zwischen den einzelnen
Mitgliedern und dem TAF- Lenkungs-
ausschuss, damit die Interessen der Be-
teiligten bei Entscheidungen uber die
Entwicklung und Einfiihrung des TAF
gebuhrend beriicksichtigt werden,

e Gewadhrleistung eines effizienten Infor-
mationsflusses zwischen dem TAF-
Lenkungsausschuss und den einzelnen
Mitgliedern, damit die Beteiligten ge-
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7.2.  ANDERUNGSMANAGEMENT

7.2.1. Anderungsmanagementverfahren

bihrend von den Entscheidungen Uber
die Entwicklung und Einflihrung des
TAF unterrichtet werden.

Anderungsmanagementverfah(gn sind so zu konzipieren, dass Kosten und Nutzen der Ande-
rung sorgféltig analysiert und Anderungen kontrolliert umgesetzt werden.

Diese Verfahren sind auf EU-Ebene zu ver-
walten: Die Nicht-EU-OTIF-Mitgliedstaaten,
die diese ETV anwenden, kénnen jedoch an
den Arbeiten der Arbeitsgruppen der Eisen-
bahnagentur der Europdischen Union teilneh-
men oder sich von Einrichtungen vertreten
lassen, die die Interessen ihres Eisenbahnsek-
tors vertreten, einschlieRlich des Anderungs-
managementausschusses.

Diese Verfahren werden von der Europdi-
schen Eisenbahnagentur festgelegt, einge-
fuhrt, unterstiitzt und verwaltet und beinhal-
ten Folgendes:

e Bestimmung der technischen Sach-
zwénge, die bei der Anderung zu be-
ricksichtigen sind,

¢ Angaben daruiber, wer _f_[]r die Verfahren
zur Umsetzung der Anderungen ver-
antwortlich ist,

e das Validierungsverfahren fur die um-
zusetzenden Anderungen,

edie in Bezug auf Anderungsmanage-
ment, Freigabe, Migration und Einfiih-
rung zu verfolgende Strategie,

edie Zustandigkeitsverteilung fir das
Management der detaillierten Spezifika-
tionen sowie fur die Qualitatssicherung
und das Konfigurationsmanagement.

Dem Anderungsmanagementausschuss
gehéren Vertreter der Europaischen Eisen-
bahnagentur, der Fachverbande des Eisen-
bahnsektors und der nationalen Sicherheits-
behdrden an. Die Einbeziehung der Betei-
ligten in dieser Form soll sicherstellen, dass
die durchzufithrenden Anderungen perspek-
tivisch betrachtet und ihre Auswirkungen
umfassend bewertet werden. Die Kommis-
sion kann den Anderungsmanagementaus-
schuss bei Bedarf erweitern. Der Ande-
rungsmanagementausschuss wird letztlich
bei der Europdischen Eisenbahnagentur
angesiedelt sein.

7.2.2. Spezifisches Anderungsmanagementverfahren fiir die in Anlage | dieser

Vorschrift

Verordnung
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aufgefihrten Dokumente

Das Anderungsmanagement fiir die in Anlage | dieser
ETV | Verordnung

aufgefuhrten Dokumente wird von der

Européischen Eisenbahnagentur (ERA) anhand folgender Kriterien festgelegt:
1. Die Anderungsantrage fur die Dokumente werden entweder tiber

die zustandigen Behdrden oder das | die nationalen Sicherheitsbehtérden (NSA),

Sekretariat der OTIF die auf europdischer Ebene tatigen Fach-
verbénde des Eisenbahnsektors im Sinne
des Artikels 3 Absatz 2 der Verordnung
(EG) Nr. 881/2004

oder Uber den TSI-TAF-Lenkungsausschuss eingereicht. Die Kommission kann den
Kreis der Antragsteller bei Bedarf erweitern.

2. Die Anderungsantrage werden von der Européischen Eisenbahnagentur gesammelt
und gespeichert.

3. Die Europaische Eisenbahnagentur legt die Anderungsantrage der zustandigen
ERA-Arbeitsgruppe vor, die sie beurteilt und gegebenenfalls einen mit einer wirt-
schaftlichen Bewertung versehenen Vorschlag ausarbeitet.

4. AnschlieBend legt die Europaische Eisenbahnagentur den Anderungsantrag und den
damit verbundenen Vorschlag dem Anderungsmanagementausschuss vor, der den
Antrag validiert oder ablehnt bzw. die Behandlung des Anderungsantrags vertagt.

5. Bei Nichtvalidierung teilt die Européische Eisenbahnagentur dem Antragsteller die
Grinde fiir die Ablehnung mit oder bittet ihn um zusatzliche Angaben zum Entwurf
der beantragten Anderung.

6. Der validierte Anderungsantrag dient als Grundlage fiir die Anderung des betreffen-
den Dokuments.

7. Die Europaische Eisenbahnagentur tbermittelt der Kommission eine Empfehlung
hinsichtlich der Aktualisierung der in Anlage | aufgefiihrten Dokumente sowie den
Entwurf einer neuen Fassung des Dokuments, die Anderungsantrage und die wirt-
schaftliche Bewertung.

8. Die im Entwurf vorgelegte neue Fassung des Dokuments und die validierten Ande-
rungsantrage werden von der Europdischen Eisenbahnagentur auf ihrer Website
veroffentlicht.

9. Nach der Veroffentlichung der Aktualisierung der Dokumente in Anlage | im
Amtsblatt der Européischen Union veroffentlicht die Européische Eisenbahnagentur
die neue Fassung des Dokuments auf ihrer Website.

Sind in einem Vertragsstaat | Sind

vom An(_j_erungsmanagement allgemein gebrduchliche Elemente der TSI TAP betroffen, so
sind die Anderungen so eng wie moglich an die umgesetzte TSI TAP anzulehnen, um optima-
le Synergien zu erzielen.
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Anlage |
Liste der technischen Dokumente

Nr. Referenz Titel Version Datum

1 ERA-TD-100 | TAF TSI - Anhang A.5: Abbildungen 2.0 17.10.2013
und Ablaufdiagramme der TSI-TAF-
Meldungen

2 ERA-TD-101 | TAF TSI - Anhang D.2: Anlage A (Fahr- 2.0 17.10.2013
tenplanung Wagen/Intermodale Ladeein-
heit)

3 ERA-TD-102 | TAF TSI - Anhang D.2: Anlage B - Be- 2.0 17.10.2013
triebsdatenbank fiir Wagen und Intermo-
daleinheiten (WIMO)

4 ERA-TD-103 | TAF TSI - Anhang D.2: Anlage C - Refe- 2.0 17.10.2013
renzdateien

5 ERA-TD-104 | TAF TSI - Anhang D.2: Anlage E - Ge- 2.0 17.10.2013
meinsame Schnittstelle

6 ERA-TD-105 | TAF TSI - Anhang D.2: Anlage F - Mo- 2.0 17.10.2013
dell fir TSI-TAF-Daten und -Meldungen
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Anlage 11
Glossar

Ausdruck

Beschreibung

EU

COTIF

ACID

Atomicity, Consistency, Isolation, Durability
(Deutsch auch: AKID, Atomaritat, Konsistenzerhal-
tung, Isolation, Dauerhaftigkeit)

Dies sind die vier Grundprinzipien einer Transakti-
on:

Atomaritéat. In einer aus zwei oder mehreren Einzel-
informationen bestehenden Transaktion werden ent-
weder alle Teile oder tberhaupt keine ibergeben.

Konsistenzerhaltung. Eine Transaktion schafft
entweder einen neuen, glltigen Status der Daten,
oder, wenn Fehler auftreten, alle Daten nehmen wie-
der den Status ein, den sie vor dem Start der Trans-
aktion hatten.

Isolation. Eine in Bearbeitung befindliche und noch
nicht Ubergebene Transaktion muss von anderen
Transaktionen isoliert bleiben.

Dauerhaftigkeit. Ubergebene Daten werden vom
System gesichert, sodass die Daten auch im Fall
eines Fehlers und Systemneustarts wieder in korrek-
tem Zustand verfligbar sind.

Das AKID-Konzept wird in ISO/IEC 10026-1:1992
Abschnitt 4 beschrieben. Jede dieser Eigenschaften
kann anhand eines Vergleichswertes gemessen wer-
den. Im Allgemeinen sind jedoch Transaktionsma-
nager oder -monitore fur die Realisierung des AKID-
Konzepts vorhanden. In einem verteilten System
besteht eine Mdglichkeit der Realisierung von AKID
in der Zweiphasen-Zustimmung (2PC), die sicher-
stellt, dass entweder alle beteiligten Seiten dem
Transaktionsabschluss zustimmen oder keine, wobei
die Transaktion in letzterem Fall wieder zurlickge-
nommen wird.

idem

Zuweisungsstelle

siehe IB

idem

Antragsteller

bezeichnet ein Eisenbahnunternehmen oder eine
internationale Gruppierung von Eisenbahnunterneh-
men oder andere natirliche oder juristische Personen
wie zustdndige Behdrden im Rahmen der Verord-

bezeichnet jede juristische Person in
einem Vertragsstaat, die ordnungs-
gemaR autorisiert und/oder aner-
kannt ist, Fahrwegskapazititen zu
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Beschreibung
Ausdruck
EU COTIF

nung (EG) Nr. 1370/2007, Verlader, Spediteure und | erwerben.
Unternehmen des kombinierten Verkehrs, die ein
gemeinwirtschaftliches oder einzelwirtschaftliches
Interesse am Erwerb von Fahrwegkapazitat haben
(Richtlinie 2012/34/EU); Zuweisungsstelle: siehe
Begriffsbestimmung zu IB.

Ganzzug Spezifische Form eines Direktzuges, der zwischen | idem
einem Absender und einem Empfanger verkehrt.

Buchung Z. B. der Prozess zur Reservierung von Frachtraum | idem
in einem Transportmittel fir Guter.

CA Zertifizierungsbehorde Zustandige Behorde

KN-Code Vom Zoll verwendeter achtstelliger Code fir Wa- | idem

ren.

Kombinierter

Intermodaltransport, bei dem die Fahrt innerhalb

Intermodaltransport, bei dem die

Verkehr Stra- Europas zum grofRten Teil im Eisenbahnverkehr | Fahrt zum gréRten Teil im Eisen-
Re/Schiene erfolgt und der Vorlauf und/oder Nachlauf auf der | bahnverkehr erfolgt und der Vorlauf
Strale moglichst kurz ist. und/oder Nachlauf auf der StraBe
mdglichst kurz ist und im innerstaat-
lichen (nationalen) Verkehr stattfin-
det.
Empfénger Partei, die die Giter empfangen soll. idem
Synonym: Warenempféanger
Sendung Guter, die im Rahmen eines einzigen Beforderungs- | Glter, die im Rahmen eines einzigen

vertrages versandt werden. Im kombinierten Verkehr
kann dieser Begriff zu statistischen Zwecken als
MaR fiir Ladeeinheiten oder Stralenfahrzeuge ver-
wendet werden.

Befdrderungsvertrages versandt wer-
den.

Frachtbrief

Ein Dokument, das die Existenz eines Vertrages
eines Guterverkehrsunternehmens fiir den Transport
einer Fracht von einem bestimmten Ubernahmeort
bis zu einem bestimmten Lieferort belegt. Es enthéalt
detaillierte Angaben uber die zu beférdernde Fracht.

idem

Absender

Partei, die durch Vertrag mit einem Dienstintegrator
Glter mit dem Guterverkehrsunternehmen ver-
schickt oder von ihm transportieren l&sst.

Synonyme: Versender, Warenversender.

idem
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Kooperations- Eine Art des Zugbetriebs, bei der verschiedene EVU | idem

modus unter der Federfuhrung eines EVU (FEVU) zusam-
menarbeiten. Jedes beteiligte EVU bestellt die fir
die Transportfahrt erforderlichen Zugtrassen eigen-
standig.

COTS-Produkt |Auf dem Markt erhéltliches Standardprodukt|idem
(,,Commercially off the shelf product®)

Kunde Partei, die den Frachtbrief fur das federfiihrende | idem
EVU (FEVU) erstellt hat.

Abfahrtsda- Datum (und Uhrzeit) der tatsachlichen Abfahrt des | idem

tum/-zeit, tat- | Transportmittels.

sachliche

Direktzug Zug mit zugehdrigen Wagen, der ohne zwischenzeit- | idem
liches Rangieren zwischen zwei Umschlagspunkten
(Herkunftsort — Bestimmungsort) verkehrt.

Gefahrenhalter | Naturliche oder juristische Person, die das von ihr | idem
in das Netz eingebrachte Risiko tragt, z. B. das
EVU.

Verschlisselung | Codierung von Meldungen. idem

Entschliisselung: Riickverwandlung verschlisselter
Daten in ihre urspriingliche Form.

Grundlegende

Alle Bedingungen nach Anhang Il der Richtlinie

Alle Bedingungen nach der ETV

Anforderungen |2001/16/EG des Europdischen Parlaments und des | GEN-A 2015, welche die Teilsyste-
Rates, die das transeuropdische Bahnsystem, seine | me und die Interoperabilitdtskompo-
Teilsysteme und die Interoperabilitditskomponenten, | nenten, einschliellich der Schnitt-
einschlieRlich der Schnittstellen, erfiillen mussen. stellen, erfullen mussen.

PAZ Voraussichtliche Ankunftszeit idem

PzU Voraussichtliche Zeit der Ubergabe eines Zuges von | idem
einem IB an einen anderen.

PUZ Voraussichtliche Wageniibergangszeit von einem |idem
EVU zu einem anderen.

Prognostizierte | Beste Schéatzung der Ankunfts-, Abfahrts- oder | idem

Zeit

Durchfahrtszeit eines Zuges.
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FTP Dateilibertragungsprotokoll (File Transfer Protocol). | idem
Ein Protokoll zur Ubertragung von Dateien zwischen
zwei Computern im TCP/IP-Netzwerk.

Gateway Bahnhof innerhalb der Zugfahrt mit Intermodalein- | idem
heiten, in dem die Ladung den Wagen wechselt.

GGP Gateway-to-Gateway-Protokoll. idem
Siehe auch IP.

Bruttogewicht Gebuchtes/tatsachliches Gesamtgewicht (Masse) | idem
der Giiter, einschlieBlich Verpackung, jedoch ohne
Transportvorrichtungen.

Abfertigungs- Bahnhof, an dem das EVU die Zugzusammenset- | idem

punkt zung andern kann, wobei es aber weiter verantwort-
lich fir die Wagen bleibt; keine Anderung der Ver-
antwortung.

Ubergabepunkt | Punkt, an dem die Verantwortung von einem IB auf | idem
einen anderen ubergeht.

Speditionstrans- | Transport auf der Stral3e. idem

port

Mieter Natdrliche oder juristische Person, die vom Hal-|idem
ter/Besitzer eines Wagens als Mieter ausgewiesen
ist.

HS-Code Vom Zoll verwendeter sechsstelliger Code fur Wa- | idem
ren, identisch mit den ersten sechs Stellen des KN-
Codes.

HTTP Hypertext Transfer Protocol (Hypertext- | idem
Ubertragungsprotokoll)

Das Client/Server-Protokoll, das zum Anschluss von
Servern im World Wide Web dient.
ICMP Internet Control Message Protocol (ICMP). idem

Gelegentlich nimmt ein Gateway (siehe GGP) oder
ein Destination-Host (siehe IP) die Kommunikation
mit einem Source-Host auf, um ihm z. B. einen Feh-
ler bei der Verarbeitung der Datagramme zu melden.
Fur diese Zwecke wird das Internet Control Message
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Protocol (ICMP) verwendet. ICMP stitzt sich in
gewisser Weise so auf das IP, als wére es ein héher
angeordnetes Protokoll; tatséchlich ist ICMP jedoch
ein untrennbarer Bestandteil des IP und muss in je-
dem IP-Modul implementiert sein. ICMP-
Meldungen werden in verschiedenen Situationen
verschickt: zum Beispiel wenn ein Datagramm sein
Ziel nicht erreichen kann, wenn der Gateway nicht
genugend Pufferkapazitdt hat, um ein Datagramm
weiterzuleiten, und wenn ein Gateway den Host
anweisen kann, die Datagramme (ber eine kiirzere
Route zu schicken. Das Internet Protocol bietet keine
absolute Zuverlassigkeit. Diese Kontrollmeldungen
dienen nicht dazu, das IP zuverl&ssig zu machen,
sondern sollen Probleme in der Kommunikations-
umgebung aufzeigen. Es gibt dennoch keine Garan-
tie, dass ein Datagramm zugestellt oder eine Kont-
rollmeldung zurtickgeschickt wird. Einige Datag-
ramme konnen unzugestellt verschwinden, ohne als
verloren gemeldet zu werden. Die hoher angeordne-
ten Protokolle, die auf IP aufsetzen, miissen Uber
eigene Zuverlassigkeitsverfahren verfiigen, wenn
eine zuverldssige Kommunikation gefordert ist. Die
ICMP-Meldungen verweisen in der Regel auf Fehler
bei der Verarbeitung der Datagramme. Um eine end-
lose Schleife von Meldungen Uber Meldungen etc.
auszuschlieBen, werden keine ICMP-Meldungen
Uber ICMP-Meldungen generiert. Zudem werden
ICMP- Meldungen nur dann geschickt, wenn bei der
Abfertigung fragmentierter Datagramme Fehler in
der Erkennung des Fragments Null auftreten. (Frag-
ment Null hat einen Fragment-Offset von Null.)

LInfrastrukturbetreiber” bezeichnet jede Stelle oder
jedes Unternehmen, die bzw. das insbesondere fir
die Einrichtung, die Verwaltung und die Unterhal-
tung der Fahrwege der Eisenbahn, einschlieBlich
Verkehrsmanagement, Zugsteuerung/Zugsicherung
und Signalgebung, zusténdig ist; mit den bei einem
Netz oder Teilen eines Netzes wahrzunehmen den
Funktionen des IBs kdnnen verschiedene Stellen
oder Unternehmen betraut werden.

Ist der IB rechtlich, organisatorisch oder in seinen
Entscheidungen nicht von Eisenbahnunternehmen
unabhéngig, so werden die in Kapitel IV Abschnitte
2 und 3 genannten Aufgaben jeweils von einer ent-

,Infrastrukturbetreiber bezeichnet
jede Stelle oder jedes Unternehmen,
die bzw. das insbesondere fiir die
Einrichtung, die Verwaltung und die
Unterhaltung der Fahrwege der Ei-
senbahn, einschlieBlich Verkehrsma-
nagement, Zugsteue-
rung/Zugsicherung und
Signalgebung, zusténdig ist; mit den
bei einem Netz oder Teilen eines
Netzes wahrzunehmen den Funktio-
nen des IB kdnnen verschiedene
Stellen oder Unternehmen betraut
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gelterhebenden Stelle und einer Zuweisungsstelle | werden.

wahrgenommen, die rechtlich, organisatorisch und in

ihren Entscheidungen von Eisenbahnunternehmen

unabhéngig sind. (Richtlinie 2012/34/EU).

Infrastruktur- Siehe IB idem

betreiber (IB)

Wagenubergang

Der Wechsel der betrieblichen und sicherheitstechni-
schen Verantwortung von einem EVU zu einem
anderen. Beispiele:

= gemischter Verkehr,

= Leistungen mit gemeinsamer Transportverant-
wortung,

= Informationstransfer zwischen verschiedenen
Eisenbahnverwaltungen,

= Informationstransfer zwischen Wageneigenti-
mern/-haltern und Zugbetreibern.

idem

Wagenuber-
gangspunkt

Punkt, an dem die Verantwortung fiir die Wagen
eines Zuges von einem EVU auf ein anderes (ber-
geht.

Bezogen auf eine Zugfahrt bedeutet dies, dass der
Zug von einem EVU an ein anderes tibergeben wird,
das nun die Trasse flr den nachsten Fahrtabschnitt
besitzt.

idem

Zwischenpunkt

Ort, der den Anfangs- oder Endpunkt eines Fahrtab-
schnitts definiert. Dies kann z. B. ein Ubergangs-,
Ubergabe- oder Abfertigungspunkt sein.

idem

Intermodalbe-
treiber

Juristische Person, die einen Vertrag (ber den inter-
modalen Verkehr schlie3t und die Gesamtverantwor-
tung fiir die intermodalen Ladeeinheiten Gbernimmt.

idem

Intermodal-
dienstintegrator

Jede(s) Stelle oder Unternehmen, die (das) mit den
Kunden Vertrdge zum Transport von Intermodalein-
heiten schlieRt. Erstellt die Frachtkarten, verwaltet
die Kapazitét von Blockziigen etc.

idem

Intermodalter-
minal

Ort, der den Platz, die Ausriistung und die Betriebs-
umgebung fur den Transfer von Ladeeinheiten
(Frachtcontainer, Wechselbehélter, Sattelanhanger
oder Anhénger) bietet.

idem
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Intermodal-
transport

Bewegung von Gutern in ein und derselben Lade-
einheit oder ein und demselben Fahrzeug, die/das
nacheinander mehrere Verkehrstrager nutzt, ohne
dass ein direkter Umgang mit den Giitern beim
Wechsel der Verkehrstrager erfolgt.

idem

Intermodalein-
heit

Ladeeinheit, die auf verschiedenen Verkehrstragern
transportiert werden kann, z. B. Container, Wechsel-
behélter, Sattelanhdnger, Anhanger.

idem

Internet

- Jedes grofle Netzwerk, das aus mehreren kleine-
ren Netzwerken besteht;

- eine Gruppe von Netzwerken, die so miteinander
verbunden sind, dass sie wie ein grofes, zusam-
menhangendes Netz wirken, und die sich Uber
die Netzwerkschicht des OSI-Modells mit Hilfe
von Routern nahtlos ansprechen lassen;

- die Bezeichnung fir ein Netzwerk, das Benutzern
in aller Welt zum Austausch von E-Mails, Teil-
nahme an Chatrooms usw. dient

idem

Interoperabili-
tatskomponente

bezeichnet Grundbauteile, Bauteilgruppen, Unter-
baugruppen oder komplette Materialbaugruppen, die
in ein Teilsystem eingebaut sind oder eingebaut
werden sollen und von denen die Interoperabilitét
des Eisenbahnsystems direkt oder indirekt abhangt.
Unter ,,Komponenten“ sind materielle, aber auch
immaterielle Produkte wie Software zu verstehen.

ldem,

in den ATMF auch als
,,Baulement® bezeichnet.

Internet Protocol (Internet-Protokoll)

Das Internet Protocol (IP) dient in einem System
miteinander verbundener Netzwerke fiir den Datag-
ramm-Dienst von Host zu Host.

Die Netzwerkverbindungsrechner heilen Gateways.
Diese Gateways verstdndigen sich untereinander zu
Steuerungszwecken mit Hilfe des Gateway-to-
Gateway-Protokolls (GGP).

idem

Fahrt

»Fahrt™ bezeichnet die Beforderung eines beladenen
oder leeren Wagens vom Abfahrts-bahnhof zum
Zielbahnhof.

idem

Fahrtabschnitt

Der Teil einer Fahrt, der auf dem Infrastrukturab-
schnitt eines IBs stattfindet, oder

idem
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der Teil einer Fahrt, der vom Ubernahmepunkt bis
zum Ubergabepunkt auf der Infrastruktur eines 1Bs
verlauft.
Halter Person, die als Eigentlimer oder Verfugungsberech- | Die natlrliche oder juristische Per-
tigter ein Fahrzeug dauerhaft wirtschaftlich als | son, die als Eigentumer oder sonst
Transportmittel nutzt, wozu sie im Fahrzeugregister | Verfligungsberechtigter ein Fahr-
eingetragen ist. zeug dauerhatft als Beforderungsmit-
tel wirtschaftlich nutzt und als sol-
cher im nationalen Einstellungsre-
gister gemald Artikel 13 der ATMF
registriert ist.
Federfiihrendes | Verantwortliches EVU, das die Transportstrecke | idem
Eisenbahnver- geméaR Verpflichtung gegentber dem Kunden orga-
kehrsunternehm | nisiert und managt. Das FEVU ist die einzige Kon-
en (FEVU) taktstelle fur den Kunden. Wenn mehrere EVU an
der Transportkette beteiligt sind, ist das FEVU auch
fur die Koordination der diversen EVU zustandig.
Ein Kunde kann speziell fir den Intermodaltransport
ein Intermodaldienstintegrator sein.
Triebfahrzeug- | Eindeutige Kennung eines Triebfahrzeugs. idem
ID
FEVU Siehe Federfiihrendes Eisenbahnverkehrsunterneh- | idem
men.
KANN Dieses Wort oder das Adjektiv ,,OPTIONAL® gibt | idem

an, dass ein Element wirklich optional ist. Ein An-
bieter kann sich entschlieRen, das Element mit auf-
zunehmen, weil es auf einem bestimmten Markt
benotigt wird oder weil es nach Meinung des Anbie-
ters das Gesamtprodukt verbessert, wahrend ein
anderer Anbieter darauf verzichtet.

Eine Implementierung, die eine bestimmte Option
nicht enthélt, MUSS mit jeder anderen Implementie-
rung, die die betreffende Option enthalt, zusammen-
arbeiten konnen, wenngleich moglicherweise mit
eingeschrankter Funktionalitdt. Ebenso MUSS eine
Implementierung, die eine bestimmte Option enthalt,

mit jeder anderen Implementierung, die die betref-
fende Option nicht enthalt, zusammenarbeiten kon-
nen (ausgenommen natiirlich die Funktion, die mit
der Option erfillt wird).
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Metadaten

Einfach ausgedriickt sind Metadaten Daten (ber
Daten. Metadaten beschreiben Daten, Software-
Dienste und andere Komponenten in unternehmens-
weiten Informationssystemen. Beispiele fir Metada-
ten sind u. a. Definitionen von Standarddaten, Orts-
angaben und Zustellinformationen, Synchronisati-
onsmanagement fiir die Verteilung gemeinsam ge-
nutzter Daten.

idem

MUSS

Dieses Wort oder die Ausdriicke ,,ERFORDER-
LICH* oder ,,VORGESCHRIEBEN* bedeuten, dass
die betreffende Definition eine absolute Verpflich-
tung ist.

idem

DARF NICHT

Dieser Ausdruck oder das Wort ,,UNZULASSIG*
bedeutet, dass die betreffende Definition ein absolu-
tes Verbot ist.

idem

NFS

Das Network File System (NFS) ist ein Protokoll fur
dezentrale Dateisysteme.

Das Network File System (NFS) ermdglicht einen
transparenten Fernzugriff auf Dateisysteme, die tber
Netzwerke hinweg gemeinsam genutzt werden. Das
NFS-Protokoll arbeitet unabhangig von Maschinen,
Betriebssystemen, Netzarchitektur, Sicherheitsme-
chanismen und Transportprotokollen. Diese Unab-
héngigkeit wird erreicht durch den Einsatz von Rou-
tinen mit der Bezeichnung Remote Procedure Call
(RPC), die auf einer so genannten eXternal Data
Representation (XDR) aufbauen.

idem

Benannte Stel-
len

Die Stellen, die damit betraut sind, die Konformitat
oder Gebrauchstauglichkeit von Inter-
operabilitdtskomponenten zu bewerten bzw. das
EG-Prifverfahren fir Teilsysteme durchzufihren.
(Richtlinie 91/440/EG).

Entfalit.

One Stop Shop
(OSS)

Eine internationale Partnerschaft zwischen Eisen-
bahninfrastrukturbetreibern; sie bietet den Bahn-
kunden eine einzige Anlaufstelle fiir folgende Zwe-
cke:

- Bestellung spezifizierter Zugtrassen im grenz-
Uberschreitenden Guterverkehr,

- Uberwachung der gesamten Zugbewegung,

idem
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- generell auch die Abrechnung von Wegeentgel-
ten im Namen der IB.

Offener Netzzu-
gang

Eine Art des Zugbetriebs, bei der nur ein EVU betei-
ligt ist, das den Zug tiber verschiedene Infrastruktu-
ren betreibt. Dieses EVU bestellt die erforderlichen
Zugtrassen bei allen betei-ligten IB.

idem

(O8]

Open Systems Interconnection

Beschreibt ein Kommunikationsprotokoll fiir offene
Systeme, das auf dem OSI-Schichtenmodell basiert.
Offene Systeme kdnnen unabhéngig von proprieta-
ren Losungen miteinander kommunizieren.

idem

OSl-
Schichtenmodell

Standardbeschreibung, wie Meldungen zwischen
zwei Punkten in einem Netzwerk Ubertragen werden
sollten. Das OSI-Modell definiert 7 Schichten von
Funktionen, die an jedem Ende einer Kommunikati-
on stattfinden. Diese Schichten sind der einzige in-
ternational anerkannte Standard fiir die Kommunika-
tion.

idem

0SS

One Stop Shop

idem

Trasse

»lrasse bezeichnet die Infrastrukturkapazitit, die
flr den Betrieb eines Zuges zwischen zwei Orten
innerhalb eines gegebenen Zeitraums erforderlich ist
(zeitlich und raumlich definierte Strecke).

idem

Trassenverbund

Zusammenschluss einzelner Trassen zur zeitlichen
und rdumlichen Erweiterung der Trasse.

idem

Trassennummer

Nummer einer definierten Zugtrasse.

idem

Peer-to-Peer

Der Ausdruck ,,Peer-to-Peer bezieht sich auf eine
Klasse von Systemen und Anwendungen, die mit
verteilten Ressourcen arbeiten, um eine Kritische
Funktion dezentral durchzufiihren. Die Ressourcen
bestehen aus Rechenleistung, Daten (Speicherung
und Inhalt), Netzbandbreite und Présenz (Computer,
Menschen und andere Ressourcen). Kritische Funk-
tionen sind beispielsweise dezentrale Rechenleistun-
gen, Bereitstellung von Daten/ Inhalten zur gemein-
samen Nutzung sowie Kommunikation und Zusam-
menarbeit oder Plattformdienste. Die Dezentralisie-
rung kann sich auf Algorithmen, Daten, Metadaten

idem
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oder alle diese Elemente erstrecken. Dies schlief3t
nicht aus, dass in einigen Teilen der Systeme und
Anwendungen ein zentrales System beibehalten
wird, wenn es den Erfordernissen gerecht wird.

PKI

Public Key Infrastructure — Infrastruktur mit 6ffent-
lich hinterlegtem Schlissel

idem

Lieferort

Ort, an dem die Ablieferung erfolgt (Abfahrtsbahn-
hof ist anzugeben). Ein Ort, an dem die Zusténdig-
keit fir den Wagen wechselt.

idem

Abfahrtsort

Ort, von dem ein Transportmittel abfahren soll oder
abgefahren ist.

idem

Zielort

Ort, an dem das Transportmittel ankommen soll
oder angekommen ist.

Synonym: Ankunftsort

idem

Vor-Abfahrt-
Periode

ist die Delta-Zeit vor der geplanten Abfahrt. Die
Vor-Abfahrt-Periode beginnt mit der fahrplanméaRi-
gen Abfahrtszeit minus der Delta-Zeit und endet zur
fahrplanmaRigen Abfahrtszeit.

idem

Priméardaten

Basisdaten, die als Referenzdaten fir Meldungen
oder als Grundlage fur die Funktionalitdt und Be-
rechnung abgeleiteter Daten dienen.

idem

Inbetriebnahme

Ein von der technischen Zulassung und einem Nut-
zungsvertrag mit einem EVU abhéngiges Verfahren,
das den kommerziellen Betrieb eines Wagens er-
laubt.

idem

Eisenbahnver-
kehrsunterneh
men (EVU)

,Eisenbahnunternechmen® (Richtlinie 2004/49/EG):
die Eisenbahnunternehmen im Sinne der Richtlinie
2001/14/EG sowie jedes Offentliche oder private
Unternehmen, dessen Tatigkeit im Erbringen von
Eisenbahnverkehrsleistungen zur Beforderung von
Gutern und/oder Personen besteht, wobei dieses
Unternehmen die Traktion sicherstellen muss; dies
schliefit auch Unternehmen ein, die ausschlieBlich
die Traktionsleistung erbringen.

,,Eisenbahnverkehrsunternehmen*
oder ,,Eisenbahnunternechmen® jedes
private oder Offentlich-rechtliche
Unternehmen, das nach geltendem
Recht fiir Dienstleistungen in der
Beforderung von Personen und G-
tern auf der Schiene berechtigt oder
zugelassen ist, unter der Vorausset-
zung, dass es die Traktion sicher-
stellt; dies schlief3t auch Unterneh-
men mit ein, die nur die Traktion
sicherstellen (Art. 2 Buchst. t)
ATMF).

G:\COTIF\Regulations in force\Regulations under APTU and ATMR\UTP TAF 2017\ETV TAF 2017_d.docx




@@ OTIF

TELEMATIKANWENDUNGEN
FUR DEN GUTERVERKEHR

ETV TAF 2017
Seite 70 von 79

Status: IN KRAFT ETV TAF 2017 Original: EN | Datum: 01.12.2017
Beschreibung
Ausdruck
EU COTIF
RAMS (Reliabil-|siehe Zuverlassigkeit, Verfugbarkeit, Wartbarkeit, | idem
ity, Availability, | Sicherheit.
Maintainability,
Safety)
RARP Reverse Address Resolution Protocol (RARP) idem
Freigabeda- Datum/Uhrzeit, an dem/zu der die Guter versandbe- | idem
tum/-zeit reit sein werden oder gemacht wurden.
Freigabezeit fur | Datum/Uhrzeit, an dem/zu der die Wagen zur Abho- | idem
Wagen lung auf dem Abfertigungsgleis des Kunden bereit-
stehen.
Zuverlassigkeit, | Zuverlassigkeit — mathematisch ausgedriickte F&- | idem
Verflgbarkeit, | higkeit, unter vorgegebenen Betriebsbedingungen in
Wartbarkeit, einem vorgegebenen Zeitraum den Betrieb aufzu-
Sicherheit nehmen und fortzusetzen;
(RAMYS) " . . .
Verfugbarkeit — mathematisch ausgedruckter Ver-
gleich zwischen der Zeit, die ein System in Betrieb
ist, und der Zeit, die das System aufBer Betrieb ist;
Wartbarkeit — mathematisch ausgedriickte Fahig-
keit, ein System nach einem Ausfall wieder in Be-
trieb zu setzen;
Sicherheit — mathematisch ausgedriickte Wahr-
scheinlichkeit, dass von einem System ein gefahrli-
ches Ereignis ausgeht.
Meldepunkt Ort im Verlauf einer Zugfahrt, an dem der zustandi- | idem
ge IB eine ,,Zugfahrtprognosemeldung™ mit TETA
an das EVU, das die Trasse gebucht hat, absetzen
muss.
Zentralspeicher | Ein Repository oder zentraler Datenspeicher ahnelt | idem

(Repository)

einer Datenbank oder einem Datenwdrterbuch, be-
sitzt jedoch zusétzlich ein umfassendes Informati-
onsmanagementsystem. Er muss nicht nur die Be-
schreibungen der Datenstrukturen (d. h. Einheiten
und Elemente) enthalten, sondern auch die fir das
Unternehmen wichtigen Metadaten, Datenmasken,
Berichte, Programme und Systeme. Er verfugt in der
Regel Uber eine Reihe interner Software-Tools, ein
Datenbankmanagementsystem, ein  Metamodell,
Stamm-Metadaten sowie Lade- und Abruf-Software
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fr den Zugriff auf die gespeicherten Daten.

RIV

Ubereinkommen (ber die gegenseitige Benutzung
von Fahrzeugen im internationalen Verkehr.

Ubereinkommen ber die gegenseitige Benutzung
von Ladegeraten, Containern und Paletten im inter-
nationalen Verkehr.

idem

Strecke

Der geografische Weg von einem Anfangspunkt zu
einem Zielpunkt.

idem

Streckenab-
schnitt

Teil einer Strecke.

idem

RPC

Remote Procedure Call

Das RPC-Protokoll ist spezifiziert in der Remote
Procedure Call Protocol Specification Version 2
[RFC1831].

idem

EVU

Siehe Eisenbahnverkehrsunternehmen.

idem

Fahrplanmaliige
Abfahrtszeit

Datum und Uhrzeit, fiir die die Trasse beantragt
wird.

idem

Fahrplan

Chronologisch definierte Belegung der Eisenbahn-
infrastruktur fir eine Zugbewegung auf offener
Strecke oder in Bahnhdofen. Fahrplandnderungen
werden vom IB mindestens zwei Tage vor Beginn
des Tages, an dem der Zug von seinem Abfahrtsort
abfahren soll, vorgelegt. Dieser Fahrplan gilt fir
einen bestimmten Tag. In einigen Landern auch als
Betriebsfahrplan bezeichnet.

idem

Dienstleister

Fur die jeweilige Transportphase verantwortliches
Guterverkehrsunternehmen. Die Partei, die die Bu-
chung entgegennimmt und bearbeitet.

idem

Lieferung

Eine Warensendung, die von einem Absender an einen Empféanger geschickt und dazu in
eine oder mehrere ganze Intermodaleinheiten oder auf einen oder mehrere ganze Wagen

geladen wird.

Beispiele:
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1 Container
1 Lieferung

LG A0 demselben Wagen =

2 Lieferungen

1 Wagen |
| Licferung

O O

1. Wagen der
Lieferung

2. Wagen der
Licferung

Id— Eine Lieferung —>|

Zwei Intermodaleinheiten auf

8
e

Kurzfristiger
Trassenantrag

Antrag auf Zuweisung einzelner Zugtrassen gemaf
Artikel 23 der Richtlinie 2001/14/EG, der aufgrund
von zusatzlichem Transportbedarf oder betrieblichen
Erfordernissen gestellt wird.

idem

SOLLTE

Dieses Wort oder das Adjektiv ,,EMPFOHLEN*
bedeutet, dass es stichhaltige Griinde geben kann,
unter bestimmten Umstdnden ein bestimmtes Ele-
ment zu ignorieren; die Konsequenzen miissen je-
doch hinreichend verstanden und sorgféltig abgewo-
gen werden, bevor die Entscheidung flr eine Abwei-
chung von der empfohlenen VVorgehensweise getrof-
fen wird.

idem

SOLLTE
NICHT

Dieser Ausdruck oder der Ausdruck ,,NICHT EMP-
FOHLEN® bedeutet, dass es stichhaltige Griinde
geben kann, ein bestimmtes Verhalten unter be-
stimmten Umsténden als akzeptabel oder sogar sinn-
voll anzusehen; die Konsequenzen miissen jedoch
hinreichend verstanden und sorgféltig abgewogen
werden, bevor die Entscheidung fir eine nicht emp-
fohlene Vorgehensweise getroffen wird.

idem

SMTP

Simple Mail Transfer Protocol

idem

SNMP

Simple Network Management Protocol

idem

SQL

Structured Query Language

idem
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Eine von IBM entwickelte und von ANSI und ISO

standardisierte Sprache zur Erstellung, Pflege und

zum Abruf von Daten in relationalen Datenbanken.

Beteiligte Jede Person oder Organisation mit einem Interesse | idem

an der Bereitstellung von Zugverkehrsleistungen, z.
B.

Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU),
Frachtiiberwachungsdienstleister,
Triebfahrzeuganbieter,

Wagenanbieter,

Anbieter von Triebfahrzeugfiihrern/Zugpersonal,
Anbieter von Ablauf-Rangierbahnhdéfen,
Stellwerkbetreiber,

Dienstintegratoren,

Trassenanbieter (1B),

Zugsteuerer (1B),

Verkehrsleitstelle,

Fuhrparkbetreiber,

Fahranbieter,
Wagen-/Triebfahrzeuginspektoren,
Wagen-/Triebfahrzeug-Instandhaltungswerke,
Frachtmanager,

Rangierbahnhofe,

Logistikanbieter,

Empfénger,

Absender,

Fur Intermodalverkehr zusatzlich:
Container-Anbieter,
Intermodalterminal-Betreiber,

An- und Abfuhrdienstleister/Speditionen,
Dampfschifffahrt,

Binnenschifffahrt.
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TCP

Transmission Control Protocol (TCP)

idem

Technische Spe-
zifikation fur die
Interoperabilitat

Bezeichnet die Spezifikationen, die fiir jedes Teil-
system oder dessen Teile im Hinblick auf die Erfil-
lung der grundlegenden Anforderungen gelten und
die Interoperabilitdt des konventionellen transeuro-
paischen Eisenbahnsystems gewahrleisten.

Bezeichnet die EU-Spezifikationen,
die fur jedes Teilsystem oder dessen
Teile im Hinblick auf die Erftllung
der grundlegenden Anforderungen
gelten und die Interoperabilitat des
europdischen Eisenbahnsystems ge-
waéhrleisten.

Die aquivalenten Spezifikationen des
COTIF heiBen ETV (einheitliche
technische Vorschriften).

TETA

Siehe voraussichtliche Ankunftszeit des Zuges
(Train Estimated Time of Arrival)

idem

Protokollierung

Aktivitat bei einem Nachforschungsauftrag zum
Suchen und Rekonstruieren des Transportverlaufs
einer/eines definierten Fracht, Fahrzeugs, Anlage,
Pakets oder Ladung.

idem

Verfolgung
(Tracking)

Systematische Uberwachung und Aufzeichnung des
jeweiligen Standorts einer/eines definierten Fracht,
Fahrzeugs, Anlage, Pakets oder Ladung.

idem

Voraussichtliche
Ankunftszeit des
Zuges

Geschatzte Ankunftszeit eines Zuges an einem spezi-
fischen Punkt, z. B. Ubergabepunkt, Wageniber-
gangspunkt, Zielort des Zuges.

idem

Zugtrasse

Zeitlich und raumlich definierte Fahrtstrecke eines
Zuges.

idem

Zugtrasse/Slot

Definition einer Zugstrecke mit Nennung des Zeit-
rahmens, der Orte (Markierungspunkte), an denen
der Zug beginnt und endet, und mit Angaben zu
Orten entlang der Strecke, an denen der Zug durch-
fahrt oder einen Zwischenhalt einlegt. Zu den detail-
lierten Angaben gehdren auch etwaige Aktivitaten,
die entlang der Strecke am Zug vorgenommen wer-
den, z. B. Wechsel des Zugpersonals, des Triebfahr-
zeugs oder Anderungen der Zugbildung.

idem

Transeuropéi-
sches Bahnnetz

Das in Anhang 1 der Richtlinie 2001/16/EG be-
schriebene Eisenbahnnetz.

idem
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Umschlag, Um-

ladung

Der Vorgang der Umladung von Intermodaleinheiten
von einem Transportmittel auf ein anderes.

idem

Tourenplan

Fur Wagen- oder Intermodaleinheiten; zeigt die fir
einen Wagen oder eine Intermodaleinheit geplante
Tour.

idem

TSI

Siehe ,,Technische Spezifikation fiir die Interopera-
bilitat®.

idem

Tunnelling

Prozess, bei dem private IP-Pakete in einem offentli-
chen IP-Paket eingekapselt werden.

idem

UDP

User Datagram Protocol

,»Simple Traversal of User Datagram Protocol (UDP)
through Network Address Translators (NATS)
(STUN)* ist ein abgespecktes Protokoll, mit dem
Anwendungen erkennen konnen, ob und welche
NATs und Firewalls sich zwischen ihnen und dem
oOffentlichen Internet befinden. Es gibt den Anwen-
dungen auch die Mdglichkeit, die 6ffentliche Inter-
net-Protocol-Adresse (IP-Adresse) zu bestimmen,
die ihnen vom NAT zugewiesen wurde. STUN ar-
beitet mit vielen bestehenden NATs und erfordert
kein spezielles Verhalten. So konnen zahlreiche
Anwendungen problemlos mit bestehenden NAT-
Infrastrukturen arbeiten.

idem

uiC

Internationaler Eisenbahnverband.

idem

UITP

Internationaler Verband fir 6ffentliches Verkehrs-
wesen.

idem

UNIFE

UNIFE ist ein Verband, der die Interessen der Ei-
senbahnzulieferer vertritt. Derzeit sind etwa 100
Zulieferer und deren Auftragnehmer direkt in der
UNIFE organisiert; rund 1 000 weitere sind (ber
nationale Organisationen vertreten.

idem

Auslastung der
Transportein-
heit

Code zur Angabe, in welchem Mal} die Transport-
einheit beladen/unbeladen ist (z. B. voll, leer,
Stlickgut).

idem
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Ladeeinheit

Mehrere Einzelpakete, die zur effizienteren Handha-
bung beim Laden in einer Umverpackung, auf Palet-
ten oder in Bundeln zu einer gréferen Einheit zu-
sammengefasst sind.

idem

Einheitszug

Ein aus einheitlichen Wagen bestehender Guterzug,
der mit einem einzigen Frachtbrief und einer einzi-
gen Glterart auf die Fahrt geht und ohne zwischen-
zeitliches Rangieren direkt vom Absender zum Emp-
fanger fahrt.

idem

VPN

Virtual Private Network

Der Ausdruck Virtual Private Network wird verwen-
det, um nahezu jede Art von Netz mit angeschlosse-
nen Fernteilnehmern zu beschreiben, vom o6ffentli-
chen Telefonnetz bis hin zu GroRRrechner-Netzen.

Mit der Einfuhrung des Internet wurde VPN zum
Synonym flr dezentrale Datennetze auf IP-Basis.
Einfach ausgedriickt besteht ein VPN aus zwei oder
mehr privaten Netzen, die (iber ein offentliches Netz
sicher miteinander kommunizieren.

Ein VPN kann zwischen einem Einzelrechner und
einem privaten Netz (Client-Server) oder zwischen
einem fernen LAN und einem privaten Netz (Server-
Server) bestehen. Die privaten Netze konnen die
Verbindung mit Hilfe der Tunnelling-Technik auf-
nehmen. Ein VPN nutzt gewohnlich das Internet als
Transportnetz, verschllsselt seine Daten vor dem
Versand zwischen einem VPN-Client und einem
VPN-Gateway jedoch so, dass sie nicht gelesen wer-
den konnen, selbst wenn sie unterwegs abgefangen
werden.

idem

Wagenladung

Eine Ladeeinheit, bei der der Wagen die Einheit
bildet.

idem

Beforderungs-
auftrag

Eine Untermenge der Frachtbriefdaten, die alle rele-
vanten Informationen umfasst, die ein EVU fiir den
Transport unter seiner Verantwortung bis zur Uber-
gabe an das néchste EVU bendtigt.

Anweisung zur Befdrderung einer Wagenfracht.

idem

Frachtkarte

Das vom Glterverkehrsunternehmen oder im Namen
des Guterverkehrsunternehmens ausgestellte Doku-

idem
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ment, aus dem hervorgeht, dass ein Vertrag fur den
Transport einer Ladung besteht.

Web

World Wide Web:

Ein Dienst innerhalb des Internet, der Dokumente
verkniipft, indem er Hypertext-Links von Server zu
Server liefert, sodass der Benutzer von einem Do-
kument zu einem damit verbundenen Dokument
springen kann, das sich an anderer Stelle im Internet
befindet.

idem

XDR

External Data Representation

Das XDR-Protokoll ist spezifiziert im External Data
Representation Standard [RFC1832].

XDR ist ein Standard zur Beschreibung und Codie-
rung von Daten. Es dient der Ubertragung von Daten
zwischen verschiedenen Computerarchitekturen.
XDR passt in die 1SO-Darstellungsschicht und &h-
nelt von seinem Zweck her dem Protokoll X.409,
ISO Abstract Syntax Notation. Der Hauptunterschied
zwischen diesen beiden liegt darin, dass XDR impli-
zite Typen und X.409 explizite Typen verwendet.
XDR verwendet eine Sprache zur Beschreibung von
Datenformaten. Die Sprache dient nur zur Beschrei-
bung der Daten, sie ist keine Programmiersprache.
Mit dieser Sprache ist es moglich, komplexe Daten-
formate kurz und knapp zu beschreiben. Die Alterna-
tive einer grafischen Darstellung (die eine informelle
Sprache darstellt) wird schnell uniibersichtlich, wenn
es um komplexe Sachverhalte geht. Die XDR-
Sprache selbst dhnelt der Sprache ,,C". Protokolle
wie ONC RPC (Remote Procedure Call) und NFS
(Network File System) verwenden XDR zur Be-
schreibung des Formats ihrer Daten. Der XDR-
Standard beruht auf der Annahme, dass Bytes (oder
Oktette) portabel sind, wobei ein Byte als eine Men-
ge von 8 Datenbits definiert ist. Ein Hardwaregeréat
sollte die Bytes so auf die verschiedenen Medien
codieren, dass andere Hardwaregerdte die Bytes
ohne Sinnverlust decodieren kdnnen.

idem

XML-RPC

XML-RPC ist ein im Internet genutztes Protokoll
mit der Bezeichnung Extensible Markup Language-
Remote Procedure Call. Es definiert ein XML-
Format fir Mitteilungen, die Uber HTTP zwischen

idem
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Clients und Servern ubertragen werden. Eine XML-
RPC-Mitteilung codiert entweder ein von einem
Server aufzurufendes Verfahren (mitsamt den dabei
zu verwendenden Parametern) oder das Ergebnis
eines solchen Verfahrensaufrufs. Die Verfahrenspa-
rameter und -ergebnisse konnen Skalare, Zahlen,
Textfolgen, Datumsangaben usw. sein; sie kdnnen
aber auch komplexe Datensétze oder Listenstruktu-
ren sein. Dieses Dokument spezifiziert, wie das
Blocks Extensible Exchange Protocol (BEEP) zur
Ubertragung von im XML-RPC-Format codierten
Meldungen zwischen Client und Server verwendet
werden kann.

XQL

Extended Structured Query Language

idem
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Anlage 111
Aufgaben der nationalen TAF/TAP-Anlaufstelle

Herstellung des Kontakts zwischen ERA, OTIF, TAF/TAP-Lenkungsausschuss und den
Bahnakteuren des Mitgliedstaats (Infrastrukturbetreiber, Eisenbahnverkehrsunternehmen,
Wagenhalter, Bahnhofsbetreiber, Fahrkartenverkéufer, Intermodalbetreiber, Frachtkun-
den und einschlédgige Organisationen), um das Engagement der Bahnakteure an TAF und
TAP sicherzustellen und dafiir zu sorgen, dass sie Uber die allgemeinen Entwicklungen
und die Entscheidungen des Lenkungsausschusses unterrichtet sind.

Unterrichtung des TAF/TAP-Lenkungsausschusses tber Anliegen und Fragen der Bahn-
akteure des Mitgliedstaats durch die gemeinsamen Vorsitzenden.

Verbindung zum nationalen Vertreter im Ausschuss fur Eisenbahninteroperabilitat und -
sicherheit (RISC), damit der RISC-Vertreter vor jeder RISC-Sitzung Uber nationale
TAF/TAP-Themen informiert wird und TAF/TAP betreffende Entscheidungen des RISC
den betroffenen Bahnakteuren in geeigneter Weise mitgeteilt werden.

Der Mitgliedstaat sorgt dafuir, dass alle zugelassenen Eisenbahnverkehrsunternehmen
und sonstigen Bahnakteure (Infrastrukturbetreiber, Eisenbahnverkehrsunternehmen, Wa-
genhalter, Bahnhofsbetreiber, Intermodalbetreiber, Frachtkunden und einschlagige Orga-
nisationen) kontaktiert und uber die nationale Anlaufstelle informiert werden und ihnen
empfohlen wird, Verbindung zu der Anlaufstelle aufzunehmen, soweit dies noch nicht
geschehen ist.

Unterrichtung der Bahnakteure des Mitgliedstaats, soweit sie bekannt sind, Uber ihre
Verpflichtungen im Rahmen der TAF/TAP-Verordnungen.

Zusammenarbeit mit dem Mitgliedstaat zur Benennung einer Stelle, die fur die Einspei-
sung primérer Standortcodes in die zentrale Referenzdoméne verantwortlich ist. Die
Identitét der benannten Stelle ist der GD MOVE zur entsprechenden Weitergabe mitzu-
teilen.

Forderung des Informationsaustauschs zwischen den Bahnakteuren der Mitgliedstaaten
(Infrastrukturbetreiber, Eisenbahnverkehrsunternehmen, Wagenhalter, Bahnhofsbetrei-
ber, Fahrkartenverkaufer, Intermodalbetreiber, Frachtkunden und einschldgige Organisa-
tionen) in dem Mitgliedstaat.

Nicht-EU-OTIF-Vertragsstaaten konnen auf freiwilliger Basis eine nationale Kontakt-
stelle benennen.
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