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REGULAMENT
privind specificatia tehnicd de interoperabilitate referitoare la subsistemul
»aplicatii telematice pentru transportul de marfa” al sistemului feroviar

Capitolul I
Dispozitii generale

1. Obiect

Regulamentul privind specificatia tehnica de interoperabilitate referitoare la
subsistemul ,,aplicatii telematice pentru transportul de marfa” (in continuare -
Regulament) reglementeaza si stabileste specificatia tehnica de interoperabilitate
(in continuare - STI) referitoare la subsistemul ,,aplicatii telematice pentru
transportul de marfa” al sistemului feroviar din Republica Moldova, conform
anexei.

2. Domeniu de aplicare

2.1. STI se aplica subsistemului ,,aplicatii telematice pentru transportul de marfa”
al sistemului feroviar din Republica Moldova, astfel cum este definit in
Regulamentul de interoperabilitate a sistemului feroviar, aprobat prin Hotararea
Guvernului nr. 725/2024.

2.2. STI se aplica sistemului feroviar din Republica Moldova.

2.3. STI se aplica retelelor cu ecartamente nominale: 1 435 mm si 1 520 mm.

3. Actualizarea si comunicarea documentelor tehnice

Autoritatea Feroviara pune la dispozitie, pe pagina sa de internet, codurile
locatiilor si ale societdtilor mentionate la punctul 4.2.15.1., precum si
documentele tehnice mentionate la punctul 7.2 din anexa.

4. Conformitatea cu retele din tari terte

In ceea ce priveste serviciile feroviare de marfa prestate din sau spre tari terte,
respectarea cerintelor din STI care figureazd in anexa este conditionatd de
disponibilitatea informatiilor furnizate de entitati aflate in afara Republicii
Moldova, cu exceptia cazului in care existd acorduri bilaterale ce prevad
schimburi de informatii compatibile cu respectiva STI.



Capitolul 11
Punerea in aplicare

5. Evaluarea si supravegherea punerii in aplicare a regulamentului
Autoritatea Feroviara evalueaza si supravegheaza punerea in aplicare a
prezentului regulament, pentru a stabili daca obiectivele si termenele convenite
au fost respectate si furnizeaza un raport de evaluare comitetului director al
Aplicatiei telematice pentru transportul de marfa (in continuare - comitetul
director ATTM) mentionat la punctul 7.1.4.1. din anexa.

6. Rolul Comitetului director ATTM

Comitetul director ATTM evalueaza punerea in aplicare a prezentului regulament
pe baza raportului de evaluare furnizat de Autoritatea Feroviara si ia deciziile
corespunzatoare privind masurile suplimentare care trebuie luate de sector.

7. Rolul Autorititii Feroviare in informare si coordonare

Autoritatea Feroviara se asigura ca intreprinderile feroviare si administratorii de
infrastructurd care opereaza pe teritoriul Republicii Moldova, precum si
detinatorii de vagoane stabiliti pe teritoriu, sunt informati in legatura cu prezentul
regulament. Autoritatea feroviard se desemneazd ca punct national de contact
pentru monitorizarea punerii in aplicare a prezentului regulament, conform celor
mentionate in apendicele I11.

8. Raportarea

Panala 31 decembrie 2027, Autoritatea Feroviara trimite catre ministerul de profil
un raport privind punerea 1n aplicare a prezentului regulament. Acest raport este
discutat in cadrul comitetului infiintat.



Anexa
la Regulamentul privind specificatia tehnica de interoperabilitate

referitoare la subsistemul ,,aplicatii telematice pentru transportul de marfa”

1.1.

Abreviere Definitie

ANSI (American National Standards Institute) Institutul national
american de standardizare

IC Interfata comuna

CM Cerere de modificare

CE Comisia Europeana

AEF Agentia Europeana a Cailor Ferate (denumita si ,agentia”)

ERTMS (European Rail Traffic Management System) Sistemul european
de management al traficului feroviar

ETCS (European Train Control System) Sistemul european de control
al trenurilor

Al Administrator de infrastructura

ISO (International Organisation for Standardisation) Organizatia
Internationala de Standardizare

LAN (Local Area Network) Retea locala

LCL (Less than Container Loads) Grupaj de containere

[FP Intreprindere feroviara principala

ONC (Open Network Computing) Arhitectura de retea deschisa

OTIF Organizatia Interguvernamentala pentru Transporturile
Internationale Feroviare

PVC (Permanent Virtual Circuit) Circuit virtual permanent

RISC (Rail Interoperability and Safety Committee) Comitetul pentru
interoperabilitate si siguranta feroviara

IF Intreprindere feroviara

ATTM Aplicatii telematice pentru transportul de marfa

ATTC Aplicatii telematice pentru transportul de calatori




TCP/IP (Transmission Control Protocol/Internet Protocol) Protocol de
control al transmisiei/protocol internet

TEN (Trans European Network) Reteaua transeuropeana

STI Specificatie tehnica de interoperabilitate

DV Detinatori de vagoane

GL Grup de lucru organizat de ERA

1.2. Documente de referinta

1.2.1. Codul Transportului Feroviar nr. 19/2022

1.2.2. Hotardrea de Guvern nr. 725/2024 cu privire la aprobarea unor
regulamente Tn domeniul feroviar

1.3. Domeniul tehnic de aplicare

1.3.1. Prezenta STI este inclusa in domeniul functional al listei din Anexa nr. 2 la
Regulamentul de interoperabilitate a sistemului feroviar, aprobat prin Hotararea
Guvernului nr. 725/2024 cu privire la aprobarea unor regulamente in domeniul
feroviar.

1.3.2. Scopul prezentei STI ATTM este ca, prin instituirea cadrului tehnic, sa se
asigure un schimb eficient de informatii care sa conduca la crearea unui proces de
transport cat mai viabil din punct de vedere economic. Specificatia acopera
aplicatiile pentru serviciile de transport de marfa si gestionarea legaturilor cu alte
moduri de transport, ceea ce inseamna ca, pe langa simpla exploatare a trenurilor,
ea se concentreaza pe serviciile de transport ale unei IF. Aspectele de siguranta
sunt luate in considerare doar in masura existentei unor elemente informationale;
valorile nu vor avea niciun impact asupra exploatarii in siguranta a unui tren, iar
respectarea cerintelor STI ATTM nu poate fi considerata ca respectare a cerintelor
de siguranta.

1.3.3. STI ATTM are, de asemenea, un impact asupra conditiilor de utilizare a
transportului feroviar de catre utilizatori. In acest sens, termenul ,utilizatori”
inseamnd nu doar administratorii de infrastructura sau intreprinderile feroviare.
1.3.4. Domeniul tehnic de aplicare al prezentei STI este definit mai in detaliu in
punctul 2 din prezentul regulament.

1.4. Domeniul geografic de aplicare

Domeniul geografic de aplicare al prezentei STI 1l constituie sistemul feroviar al
Republicii Moldova, astfel cum este definit la Anexa nr. 1 la Regulamentul de
interoperabilitate a sistemului feroviar, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.
725/2024 cu privire la aprobarea unor regulamente in domeniul feroviar.

1.5. Continutul prezentei STI



Continutul prezentei STI este conform cu Capitolul III din Regulamentul de
interoperabilitate a sistemului feroviar, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.
725/2024 cu privire la aprobarea unor regulamente in domeniul feroviar
Prezenta STI cuprinde, inclusiv, normele de exploatare si intretinere specifice
domeniului tehnic si domeniului geografic de aplicare.

2. Definitia subsistemului si a domeniului de aplicare

2.1. Functii din cadrul domeniului de aplicare al STI

2.1.1. Subsistemul ,,aplicatii telematice pentru transportul de marfa” include:
2.1.1.1 aplicatii pentru serviciile de transport de marfa, inclusiv sisteme de
informare (monitorizare in timp real a marfurilor si trenurilor);

2.1.1.2. sisteme de triere si de alocare (prin care se intelege compunerea
trenurilor);

2.1.1.3. sisteme de rezervare (prin care se intelege rezervarea trasei trenului);
2.1.1.4. gestionarea legaturilor cu alte moduri de transport si elaborarea
documentelor electronice de insotire.

2.2.Functii din afara domeniului de aplicare al STI

Domeniul de aplicare al prezenteir STI nu acoperd nici sistemele de platd si
facturare pentru clienti, nici sistemele de plata si facturare intre diferitii prestatori
de servicii, cum ar fi intreprinderile feroviare sau administratorii de infrastructura.
Proiectul sistemului care se afld la baza schimbului de date in conformitate cu
punctul 4.2 , Specificatii functionale si tehnice ale subsistemului” furnizeaza insa
informatiile necesare ca baza pentru platile care rezultd din serviciile de transport.
Planificarea pe termen lung a graficelor de circulatie nu intra in domeniul de
aplicare al prezentei STI privind aplicatiile telematice (AT). Cu toate acestea, la
anumite puncte se va face trimitere la rezultatul planificarii pe termen lung, in
masura in care aceasta are un impact asupra eficientei schimbului de informatii
necesare pentru exploatarea trenurilor.

2.3.Descriere generala a subsistemului

2.3.1. Entitati implicate

Prezenta STI tine seama de prestatorii de servicii actuali si de diversii prestatori
de servicii potentiali din viitor, implicati in transportul de marfa, cum ar fi (lista
nu este exhaustiva):

— vagoane;

—  locomotive;
—  mecanici;

—  manevre prin macazuri si prin gravitatie;

—  managementul expeditiilor;
—  vanzarea de sloturi



—  compunerea trenului;
—  exploatarea trenurilor;
— monitorizarea trenurilor;
— controlul trenurilor;

—  monitorizarea expeditiilor;

— inspectia si repararea vagoanelor
si/sau a locomotivelor;
—  vamuire;

—  exploatarea terminalelor
intermodale;

—  managementul transportului rutier.

2.3.1.1.Prezenta STI tine seama in particular de urmatoarele definitii date in art.
2 din Codul de Transport Feroviar nr.19/2022 (in continuare CTF) .

Administratorul infrastructurii (Al) — gestionarul infrastructurii feroviare
publice, intreprinderea care gestioneaza infrastructura feroviara publicd prin
furnizarea serviciilor de acces la aceasta, care administreaza si intretine aceasta
infrastructurd, inclusiv gestioneaza traficul feroviar prin sisteme de control si
comanda si de semnalizare, si care asigura dezvoltarea acesteia in conformitate
cu politicile de dezvoltare si finantare a infrastructurii feroviare,

Pe baza acestei definitii, prezenta STI considera Al ca fiind prestatorul de servicii
insarcinat cu alocarea traselor, controlul/monitorizarea trenurilor si rapoartele
privind trenul/trasa.

solicitant — intreprindere feroviara, grup de intreprinderi feroviare, autoritate
implicata in realizarea contractelor de servicii publice de transport feroviar de
pasageri sau orice intreprindere ce furnizeaza servicii de transport combinat de
marfuri, care doreste sa obtind capacitati de infrastructurd pentru activitdti de
transport feroviar;

Intreprindere feroviard — operator de transport feroviar, care poate fi orice
intreprindere inregistrata in conformitate cu CTF si cu Legea nr. 220/2007 privind
inregistrarea de stat a persoanelor juridice si a intreprinzatorilor individuali, a
carei activitate de baza constd in furnizarea serviciilor de transport feroviar de
marfuri si/sau de pasageri, cu obligativitatea ca intreprinderea sa asigure
tractiunea, inclusiv intreprinderi care asigurd doar tractiunea;

2.3.1.2.Pe baza acestei definitii, prezenta STI considera IF ca fiind prestatorul de
servicii pentru exploatarea trenurilor.

2.3.1.3.1In ceea ce priveste alocarea capacititii de infrastructura pentru circulatia
unui tren, trebuie sa se tind seama si de art. 20 CTF - 19/2022 capacitatile de
infrastructura sunt alocate de un administrator de infrastructura. Odata alocate
unui solicitant, ele nu pot fi transferate de acesta cétre o alta intreprindere.



2.3.1.4.0rice tranzactie avand ca obiect capacitati de infrastructura este interzisa
si determind excluderea de la ulterioare alocari de capacitate.

2.3.1.5.Utilizarea capacitatilor de catre o intreprindere feroviarda pentru
exercitarea activitatilor unui solicitant care nu este o intreprindere feroviara nu se
considera transfer.

2.3.1.6.In ceea ce priveste scenariile de comunicare intre administratorii de
infrastructurd si solicitanti, in regimul de executie al unui transport, se iau in
considerare doar Al si IF, nu si toate categoriile de solicitanti, fapt care poate fi
relevant pentru modul planificare. In modul executie, relatia AI-IF este
intotdeauna definitd conform specificatiilor prezentei STI privind schimbul de
alocare a traselor care rezulta din aceasta nu sunt influentate.

2.3.1.7.Transportul de marfa implica prestarea unor servicii diverse. Daca printre
serviciile prestate de IF se numara si furnizarea vagoanelor, IF actioneaza totodata
in calitate de administrator de parc feroviar, ea putand, astfel, sa-si gestioneze
propriile vagoane si/sau pe cele ale unui alt altui detindtor (un alt prestator de
servicii pentru vagoanele de marfa). Nevoile acestui tip de prestator de servicii
sunt luate In considerare indiferent daca persoana juridica a administratorului de
parc feroviar este sau nu o IF.

2.3.1.8.Prezenta STI nu creeaza noi persoane juridice si nu obligd o IF sa implice
prestatori de servicii externi pentru servicii pe care le oferd insasi IF, insa ea
desemneaza, atunci cand este necesar, un serviciu prin numele unui prestator de
servicii conex. Dacad serviciul este prestat de o IF, aceasta din urma este
considerata prestatorul serviciului respectiv.

2.3.1.9.La luarea in considerare a necesitatilor unui client, unul dintre servicii
constd in organizarea si gestionarea liniei de transport in conformitate cu
angajamentul luat fatd de client. Acest serviciu este prestat de intreprinderea
feroviara principala (IF principala sau IFP). IFP reprezinta punctul de contact unic
in relatia cu clientul. In cazul in care lantul de transport implici mai multe
intreprinderi feroviare, IFP este responsabila, totodata, de coordonarea cu acestea.
Acest serviciu poate fi prestat si de un agent de expeditie sau de orice alta entitate.
2.3.1.10.Rolul de IFP al unei IF depinde de tipul fluxului de transport. In
activitatea intermodald, gestionarea capacitatilor trenurilor complete si pregatirea
foilor de parcurs sunt realizate de un integrator de servicii intermodale, care ar
putea fi, la randul sdu, client al IFP.

Insa cel mai important aspect este ca IF, Al si ceilalti prestatori de servicii (in
sensul definit in prezenta anexa) trebuie sa lucreze impreuna, prin cooperare si/sau
prin acces liber, precum si prin schimburi eficiente de informatii, pentru a presta
servicii integrate clientilor.

2.3.2 Proceduri vizate

2.3.2.1. Prezenta STI destinatd industriei transportului feroviar de marfa se
limiteaza, conform Regulamentului de interoperabilitate a sistemului feroviar,
aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 725/2024, la Al si IF/IFP, in ceea ce ii



priveste pe clientii lor directi. In conformitate cu acordul contractual, IFP i
furnizeaza clientului informatii, in particular:

2.3.2.1.1. informatii referitoare la trase;

2.3.2.1.2. informatii privind circulatia trenului la punctele de raportare
convenite, cum ar fi (cel putin) punctul de plecare, de transfer/predare si de sosire
al transportului contractat;

2.3.2.1.3. ora estimatd a sosirii (OES) la destinatia finald, inclusiv statiile si
terminalele intermodale;

2.3.2.1.4. intreruperi ale serviciului; in momentul in care IFP ia cunostinta
despre o intrerupere a serviciului, ea informeaza in acest sens clientul, in timp util.
Pentru furnizarea acestor informatii, la punctul 4.2. sunt definite mesajele
corespondente, conforme cu ATTM.

2.3.2.2. In exploatarea serviciilor de transport de marfa, activitatea unei IFP in
cadrul unui transport incepe cu primirea scrisorii de trasura de la client si, de
exemplu, daca este vorba despre vagoane, cu data si ora punerii la dispozitie a
acestora. IFP elaboreaza un plan de parcurs preliminar (pe baza experientei si/sau
a contractului) pentru traseul trenului. Daca IFP intentioneaza sa plaseze
incarcatura vagonului Intr-un tren in mod de acces liber (adicad atunci cand IFP
exploateaza trenul pe intregul traseu), planul de parcurs preliminar este, implicit,
cel definitiv. Daca IFP intentioneaza sa plaseze incarcatura vagonului Intr-un tren
care presupune cooperarea cu alte IF, ea trebuie sa afle mai intai caror IF trebuie
sd se adreseze si sd determine momentul la care poate avea loc un transfer intre
doua IF succesive. IFP pregateste apoi comenzile preliminare de transport, in mod
individual, pentru fiecare IF, sub formd de subseturi ale scrisorii de trasura
complete. Comenzile de transport sunt specificate la punctul 4.2.4. ,,Date privind
scrisoarea de trasura”.

2.3.2.3. IF contactate verificd disponibilitatea resurselor pentru exploatarea
vagoanelor si disponibilitatea trasei trenului. Raspunsurile primite de la diferitele
IF permit IFP sa contureze planul de parcurs sau sa reinceapa interogarea — chiar
adresandu-se altor IF — pana cand planul de parcurs corespunde cerintelor
clientilor.

2.3.2.4. IF/IFP trebuie sa aiba, in general, cel putin capacitatea de a:

2.3.2.4.1. FURNIZA serviciul definit, in mod fiabil si coerent, prin utilizarea
procedurilor comerciale curente si a sistemelor conexe. IF, Al, alti prestatori de
servicii si alte parti implicate, cum ar fi vamile, trebuie sd aiba capacitatea de a
face schimb de informatii pe cale electronica;

2.3.2.4.2. MASURA calitatea serviciului prestat, in comparatie cu parametrii
definiti, de exemplu prin compararea corespondentei exacte intre facturi si devize,
intre timpii de tranzit reali si cei prevazuti, intre vagoanele cerute si cele furnizate,
precum si intre OES si orele reale de soSire;

2.3.24.3. EXPLOATA in mod productiv, din punctul de vedere al utilizarii,
trenurile, infrastructura si capacitatea flotei, prin utilizarea procedurilor
comerciale, a sistemelor si a schimburilor de date necesare pentru gestionarea
vagoanelor/unitatilor intermodale si planificarea circulatiei trenurilor.



2.3.2.5. In calitate de solicitanti, IF/IFP trebuie de asemenea si furnizeze
(prin contracte incheiate cu Al) trasele necesare si trebuie sa exploateze trenul pe
portiunea lor de traseu. Pentru trasa trenului, ele pot utiliza trase deja rezervate (in
modul ,,planificare”) sau trebuie sa solicite administratorului sau administratorilor
de infrastructura (Al) in cauza o trasa ad hoc pentru portiunea sau portiunile de
traseu pe care IF exploateaza trenul In apendicele I este prezentat un exemplu
pentru scenariul de solicitare a trasei.

2.3.2.6. Alocarea trasei este importanta si pentru comunicarea dintre Al si IF
in timpul transportului. Comunicarea trebuie sa se bazeze Intotdeauna pe numarul
trenului i numarul trasei, pe care Al le comunica IF, care a rezervat trasa pe
propria infrastructura (a se vedea si apendicele ).

2.3.2.7. Daca o IF asigurd intregul parcurs A-F (acces liber al IF, fara
participarea altor IF), fiecare Al implicatd comunica direct doar cu IF respectiva.
Acest ,,acces liber” poate fi realizat fie prin rezervarea trasei trenului la un ,,ghiseu
unic”, fie pe portiuni, direct de la fiecare Al. STI tine cont de ambele variante,
dupd cum se mentioneaza la punctul 4.2.6.1. ,Solicitarea trasei. Observatii
preliminare”.

2.3.2.8. Dialogul dintre IF s1 Al, in vederea stabilirii unui traseu pentru un
tren de marfa este definit la punctul 4.2.6. ,,Solicitarea trasei”. Aceasta functie are
ca temei articolul 39 CTF.

2.3.2.9. La punctul 4.2.7. ,Pregatirea trenului” este definit schimbul de
informatii privind compunerea trenului si procedura de plecare a trenului.
Schimbul de date care are loc in timpul circulatiei unui tren in conditii de
exploatare normale este descris la punctul 4.2.8. ,,Previziune privind circulatia
trenului”, iar in ceea ce priveste exceptiile, mesajele sunt definite la punctul 4.2.9.
,Informatii privind intreruperea circulatiei trenului”. Toate aceste mesaje sunt
schimbate intre IF si Al si se bazeaza pe trenuri.

2.3.2.10.  Pentru un client, cea mai importanta informatie este ora estimata de
sosire (OES) a expeditiei sale. OES poate fi calculatd pe baza schimbului de
informatii dintre IFP si AI (in cazul accesului liber). In cazul unei cooperiri intre
diferite IF, orele estimate de sosire si de transfer (OES si OET) pot fi calculate pe
baza schimbului de informatii dintre IF si Al si pot furnizate IFP de catre IF
(punctul 4.2.10. ,,OET/OES a transportului’).

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

2.3.2.11.1. momentul la care vagoanele au plecat din statia de triaj sau au ajuns
la statia de triaj sau la o locatie definita (punctul 4.2.11. ,, Miscarea vagoanelor”);
2.3.2.11.2. momentul la care responsabilitatea vagoanelor a fost transferata de la
o IF la urmatoarea IF din lantul de transport (punctul 4.2.12. ,,Schimb de date™).
2.3.2.12.  Pe baza schimbului de date dintre Al si IF, dar si dintre IF si IFP, pot
fi evaluate diferite statistici:

2.3.2.12.1. pe termen mediu, pentru planificarea mai detaliata a procesului de
productie; iar

2.3.2.12.2. pe termen lung, pentru efectuarea de operatiuni de planificare
strategica si de studii de capacitate (de exemplu analize de retele, definirea de linii



de asteptare si de statii de triaj, planificarea materialului rulant), dar in primul
rand;

2.3.2.12.3. pentru imbundtdtirea calititii serviciilor de transport si a
productivitatii (punctul 4.2.11. ,,Schimb de date pentru imbunatatirea calititii”).
2.3.2.13. Manevrarea vagoanelor goale are o importanta speciald atunci cand sunt
luate in considerare vagoanele interoperabile. In principiu, nu existad diferente
intre manevrarea vagoanelor incarcate si cea a vagoanelor goale. Transportul de
vagoane goale se bazeaza, de asemenea, pe comenzile de transport, iar
administratorul de parc feroviar pentru aceste vagoane goale trebuie considerat
client.

2.3.3 Observatii generale

2.3.3.1. Calitatea unui sistem de informatii depinde de fiabilitatea datelor pe care
le contine. Astfel, datele care joacad un rol decisiv in expedierea unui lot, vagon
sau container trebuie sa fie exacte si sd fie obtinute in mod eficient. Cu alte
cuvinte, datele trebuie introduse in sistem o singura data.

2.3.3.2. Pornind de la aceste aspecte, aplicatiile si mesajele prezentei STI evita
introducerea manuala si repetatd a datelor oferind acces la datele deja stocate, de
exemplu date de referinta privind materialul rulant. Cerintele referitoare la datele
de referinta privind materialul rulant sunt definite la punctul 4.2.13. ,Date de
referintd principale”. Bazele de date de referinta privind materialul rulant trebuie
sd permita accesul usor la datele tehnice. Continutul bazelor de date trebuie sa fie
accesibil, bazat pe drepturi de acces structurate in functie de privilegii, tuturor Al,
IF si administratorilor de parc feroviar, in special in scopul gestiondrii parcului si
al intretinerii materialului rulant. Acestea trebuie sa includa toate datele tehnice
indispensabile transportului, si anume:

2.3.3.2.1. identificarea materialului rulant;

2.3.3.2.2. date tehnice/de proiectare;

2.3.3.2.4. evaluarea caracteristicilor de incarcare relevante;

2.3.3.2.5. caracteristicile de franare relevante;

2.3.3.2.6. datele privind intretinerea; caracteristicile de mediu.

2.3.3.3. In activititile de transport intermodal, in anumite puncte specifice
(denumite ,,puncte de trecere”), pe langa conectarea unui vagon la un alt tren, este
posibil ca unitatea intermodala sa fie transferata de la un vagon la altul. Prin
urmare, nu este suficient sa se lucreze doar cu un plan de parcurs pentru vagoane,
ci trebuie Tntocmit si un plan de parcurs pentru unitétile intermodale.

2.3.3.4. La punctul 4.2.14. , Fisiere de referinta si baze de date”, sunt enumerate
cateva fisiere de referinta si diferite baze de date, prin ele numarandu-se baza de
date operationala a vagoanelor si a unitatilor intermodale. Aceastd bazd de date
contine date privind starea de functionare a materialului rulant, informatii privind
greutatea si marfurile periculoase, informatii privind unitétile intermodale si
informatii de localizare.

2.3.3.5. STI pentru subsistemul ,,aplicatii telematice pentru serviciile de transport
de marfa” defineste informatiile necesare care trebuie sa faca obiectul unui schimb



intre diferitii parteneri implicati intr-un lant de transport si permite instituirea unei
proceduri obligatorii standard privind schimbul de date. De asemenea, ea prezinta
strategia de la baza arhitecturii acestei platforme de comunicare. Aceste aspecte
sunt prezentate la punctul 4.2.15. ,,Colaborare in retea si comunicare”, care tine
seama de:

2.3.3.5.1. interfata cu subsistemul ,,exploatarea si managementul traficului”;
2.3.3.5.2. cerintele privind continutul documentului de referintd al retelei, care
sunt prevazute la articolul 28 al CTF;

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

2.3.3.6. Nu existd o transmisie directd de date de la subsistemul ,aplicatii
telematice pentru serviciile de transport de marfa” catre tren, catre mecanicul de
locomotiva sau catre parti ale subsistemului ,,control/comanda si semnalizare”,
iar reteaua de transmisie fizicad este complet diferitd de reteaua utilizata de
subsistemul ,,control/comanda si semnalizare”.

2.3.3.7. Interfetele cu subsistemele structurale ,material rulant” si
,,control/comanda” se obtin doar prin bazele de date de referinta privind materialul
rulant (punctul 4.3.2.1.2. ,,Baze de date de referinta privind materialul rulant”),
care se afli sub controlul detindtorilor. Interfetele cu subsistemele
minfrastructura”, ,,control/comanda” si ,.energie” sunt furnizate de Al odata cu
definitia trasei (punctul 4.2.6.3.: ,,Mesaj privind detaliile trasei”), care precizeaza
datele de infrastructura privind trenul si cu informatiile oferite de Al privind
restrictiile pe infrastructura (punctul 4.2.6. ,,Solicitarea trasei” si punctul 4.2.7.
,,Pregatirea trenului”).

3. Cerinte esentiale

3.1. In domeniul de aplicare al prezentei STI, indeplinirea de citre subsistem a
cerintelor esentiale relevante listate la punctul 3 va fi asiguratd prin respectarea
specificatiilor descrise la punctul 4 ,,Caracterizarea subsistemului”.

3.2. Aspecte ale cerintelor esentiale

3.2.1. Cerintele esentiale se refera la:

3.2.1.1. siguranta,

3.2.1.2. fiabilitate si disponibilitate;

3.2.1.3. sanatate;

3.2.14. protectia mediului;

3.2.1.5. compatibilitate tehnica.

3.2.2. In conformitate cu Anexa nr.3 la Hotirdrea Guvernului nr.725/2024,
cerintele esentiale pot fi general aplicabile intregului sistem feroviar national sau
pot fi specifice fiecarui subsistem si elementelor sale constitutive.

3.3. Aspecte legate de cerintele generale



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

3.3.1. Siguranta

Cerintele esentiale 1.1.1, 1.1.2, 1.1.3, 1.1.4 si 1.1.5 din anexa nr. 3 la
Regulamentul de interoperabilitate a sistemului feroviar, aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.725/2024 nu sunt relevante pentru subsistemul ,aplicatii
telematice”.

3.3.2. Fiabilitate si disponibilitate

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

Aceasta cerintd esentiald este indeplinita de urmatoarele puncte:

Punctul 4.2.13.: ,,Datele de referinta principale”

Punctul 4.2.74.: ,Fisiere de referinta si baze de date”

Punctul 4.2.15.: ,,Colaborare in retea si comunicare”

3.3.3. Sandtate

Cerintele esentiale 1.3.1 si 1.3.2 din anexa nr.3 la Regulamentul de
interoperabilitate a sistemului feroviar, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.725/2024 nu sunt relevante pentru subsistemul ,,aplicatii telematice”.

3.3.4. Protectia mediului

Cerintele esentiale 1.4.1,1.4.2,1.4.3,1.4.4 s1 1.4.5 din anexa nr.3 la Regulamentul
de interoperabilitate a sistemului feroviar, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.725/2024nu sunt relevante pentru subsistemul ,,aplicatii telematice”.

3.3.5. Compatibilitate tehnica

Cerinta esentiald 1.5 din anexa nr.3 la Regulamentul de interoperabilitate a
sistemului feroviar, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.725/2024 nu sunt
relevante pentru subsistemul ,,aplicatii telematice”.

3.4. Aspecte specifice subsistemului ,aplicatii telematice pentru

transportul de marfa”

3.4.1. Compatibilitate tehnica



3.4.1.1. Cerinta esentiala 2.7.1 din anexa nr.3 la Regulamentul de
interoperabilitate a sistemului feroviar, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.725/2024 nu sunt relevante pentru subsistemul ,,aplicatii telematice™:
,,Cerintele esentiale pentru aplicatiile telematice garanteazd o calitate minima a
serviciilor de calatori si transport de marfd, mai ales in ceea ce priveste
compatibilitatea tehnica.

3.4.1.2. Trebuie adoptate masuri pentru a asigura:

3.4.1.2.1. dezvoltarea bazelor de date, a programelor de calculator si a
protocoalelor de comunicare a datelor astfel incat sa se permitd un schimb maxim
de date intre diferite aplicatii si intre diferiti operatori, cu excluderea datelor
comerciale confidentiale;

3.4.1.2.2. un acces usor la informatii pentru utilizatori”

3.4.1.3. Aceasta cerintd este indeplinitd, in mod specific, la urmatoarele puncte:
3.4.1.3.1. Punctul 4.2.13.: ,,Datele de referinta principale”

3.4.1.3.2. Punctul 4.2.14.: ,Fisiere de referinta si baze de date”

3.4.1.3.3. Punctul 4.2.15.: ,,Colaborare in retea si comunicare”

3.4.2. Fiabilitate si disponibilitate

3.4.2.1. Cerinta esentiala 2.7.2 din anexa nr3 la Regulamentul de
interoperabilitate a sistemului feroviar, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.725/2024 nu sunt relevante pentru subsistemul ,,aplicatii telematice™:
,Metodele de utilizare, gestionare, actualizare si Intretinere a acestor baze de date,
programe informatice si protocoale de comunicare a datelor trebuie sd garanteze
eficienta acestor sisteme si calitatea serviciilor.”

3.4.2.2. Aceasta cerintd este indeplinita, in mod specific, la urmatoarele puncte:
3.4.2.2.1. Punctul 4.2.13.: ,Datele de referinta principale”

3.4.2.2.2. Punctul 4.2.14.: ,Fisiere de referintd si baze de date”

3.4.2.2.3. Punctul 4.2.15.: ,,Colaborare in retea si comunicare”

3.4.2.3. Aceasta cerintd esentiald, in special metoda utilizatd pentru a garanta
eficienta acestor aplicatii telematice si calitatea serviciilor, std la baza intregii STI,
ea nelimitandu-se la punctele 4.2.13., 4.2.14. s14.2.15.

3.4.3. Sandtate

3.4.3.1. Cerinta esentiala 2.7.3 din anexa nr.3 la Regulamentul de
interoperabilitate a sistemului feroviar, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.725/2024:

,Interfetele dintre aceste sisteme si utilizatori trebuie sd fie in concordantd cu
normele minime privind ergonomia si protectia sanatatii.”



3.4.3.2. Prezenta STI nu stabileste cerinte suplimentare fata de normele nationale
si europene existente legate de normele privind ergonomia si protectia sanatatii
ale unei interfete intre aceste aplicatii telematice si utilizatori.

3.4.4. Sigurantd

3.44.1. Cerinta esentiala 2.7.4 din anexa nr3 la Regulamentul de
interoperabilitate a sistemului feroviar, aprobat Hotararea Guvernului
nr.725/2024:

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

3.4.4.2. Aceasta cerinta este indeplinita la urmatoarele puncte:

3.4.4.2.1. Punctul 4.2.13.: ,,Datele de referinta principale”;

3.4.4.2.2. Punctul 4.2.14.: ,Fisiere de referintd si baze de date”;

3.4.4.2.3. Punctul 4.2.15.: ,,Colaborare in retea si comunicare”.

4, Caracterizarea subsistemului
4.1. Introducere

Sistemul feroviar caruia i se aplicd Codul transportului feroviar nr.19/2022 si
Hotararea Guvernului nr.725/2024 si din care face parte subsistemul ,aplicatii
telematice” este un sistem integrat a carui consecventa trebuie verificata. Aceasta
consecventa trebuie verificatd in particular in ceea ce priveste specificatiile
subsistemului, interfetele acestuia cu sistemul in care este integrat, precum si in
ceea ce priveste normele de exploatare si de Intretinere.

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

4.2. Specificatii functionale si tehnice ale subsistemului

4.2.1. Avand in vedere cerintele esentiale de la punctul 3 ,,Cerinte esentiale”,
specificatiile functionale si tehnice ale subsistemului acopera urmatorii parametri:
4.2.1.1. datele privind scrisoarea de trasura;

4.2.1.2. solicitarea trasei;

4.2.1.3. pregatirea trenului;

4.2.1.4. previziunea privind circulatia trenului;

4.2.1.5. informatii privind intreruperea serviciului;

4.2.1.6. miscarea vagoanelor;

4.2.1.7. rapoartele de transfer;

4.2.1.8. schimbul de date pentru imbunatdtirea calitatii;

4.2.1.9. datele de referinta principale;



4.2.1.10. fisierele de referinta si bazele de date;
4.2.1.11. colaborarea 1n retea si comunicarea.

4.2.2. Specificatiile detaliate ale datelor sunt definite in catalogul complet de date.
Modelele obligatorii de mesaje si datele din acest catalog sunt definite in
documentul ,,STI ATTM — Anexa D.2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de
date STI ATTM” listat in apendicele I. In plus, in acelasi scop pot fi utilizate si
alte standarde existente, daca exista un acord specific intre partile implicate care
sd permita utilizarea acestor standarde.

4.2.3. Observatii generale privind structura mesajelor

Mesajele sunt structurate in doud seturi de date:

4.2.3.1. date de control — definite prin antetul obligatoriu al mesajelor din
catalog;

4.2.3.2. date informationale — definite prin continutul obligatoriu/optional al
fiecarui mesaj si prin setul de date obligatoriu/optional din catalog.

4.2.4. Daca un mesaj sau un element al datelor este definit in prezentul regulament
ca fiind optional, partile implicate decid cu privire la utilizarea acestuia. Aplicarea
acestor mesaje si elemente ale datelor trebuie sa fie definitd printr-un acord
contractual. Daca 1n catalogul de date, unele elemente optionale sunt obligatorii
in anumite conditii, acest aspect trebuie sa fie specificat in catalogul de date.
4.2.4. Date privind scrisoarea de trasura

4.24.1. Scrisoarea de trasura a clientului

Scrisoarea de trasurd trebuie transmisd de client IF. Ea trebuie sa contina toate
informatiile necesare pentru transportarea unui lot de la expeditor la destinatar
conform ,,normelor uniforme privind contractul de transport international feroviar
de marfa (CIM)”, ,normelor uniforme privind contractele de utilizare a
vehiculelor in traficul international feroviar (CUV)” si normelor nationale in
vigoare. . |FP trebuie sa completeze aceste date cu informatii suplimentare.
4.2.4.2. Un subset al datelor privind scrisoarea de trasurd, continand inclusiv
informatiile suplimentare, este descris in apendicele I, STI ATTM — Anexa D.2:
Apendicele A — Planificarea parcursului vagoanelor/unitatilor intermodale de
incarcare si in apendicele I, STI ATTM — Anexa D.2: Apendicele F — Modelul
de mesaj si de date STI ATTM [4] listate in tabelul din apendicele I la prezentul
regulament.

4.2.4.3. In cazul accesului liber, IF care detine un contract cu clientul dispune
de toate informatiile dupa completarea informatiilor disponibile. Nu este necesar
niciun schimb de mesaje cu alte IF. Aceste date reprezinta, de asemenea, baza
pentru o solicitare pe termen scurt a unei trase, daca acest lucru este necesar pentru
executarea scrisorii de trasura.

4.24.4. Mesajele urmatoare se folosesc in cazurile in care accesul nu este
liber. Continutul acestor mesaje poate reprezenta, de asemenea, baza solicitarilor
pe termen scurt ale unor trase, dacd acest lucru este necesar pentru executarea
scrisorii de trasura.

4.2.5. Comenczi de transport



4.25.1. Comanda de transport este in primul rand un subset al informatiilor
din scrisoarea de trasura. Ea trebuie transmisa de IFP catre IF implicate in lantul
de transport. Continutul comenzii de transport trebuie sd prezinte informatiile
relevante care sunt necesare unei IF pentru efectuarea transportului pe portiunea
aflata in responsabilitatea sa. Prin urmare, continutul depinde de rolul care trebuie
indeplinit de Intreprinderea feroviara: ridicare, tranzit sau livrare.

4.2.5.2. Structura obligatorie a datelor comenzii de transport si formatul
detaliat al acestui mesaj sunt listate in ,,Mesajul privind comanda de transport”
(ConsignmentOrderMessage), in documentul ,,STI ATTM — Anexa D.2:
Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI ATTM” listat in apendicele 1.
Aceste comenzi de transport contin urmatoarele elemente principale:

4.2.5.2.1.informatii privind expeditorul si destinatarul;

4.2.5.2.2.informatii privind traseul;

4.2.5.2.3.1dentificarea lotului;

4.2.5.2.4.informatii privind vagoanele;

4.2.5.2.5.informatii privind locul si ora.

4.2.5.3. Anumite date din scrisoarea de trasurd trebuie sa fie de asemenea
accesibile tuturor partenerilor (de exemplu Al, detindtori etc.) din lantul de
transport, inclusiv clientilor. Ele se referda in special la vagoane si contin
urmatoarele elemente:

4.2.5.3.1. greutatea incarcaturii (greutatea brutd a incarcaturii);

4.2.5.3.2. numarul NC/SA;

4.2.5.3.3. informatii privind marfurile periculoase;

4.2.5.3.4. unitatea de transport.

4.2.5.4. Dacad aceste informatii nu pot fi transmise cu ajutorul mesajelor
definite mai sus, cu titlu exceptional, se poate utiliza o versiune pe suport hartie.

4.2.6. Solicitarea trasei

4.2.6.1. Observatii preliminare

4.2.6.1.1. Trasa defineste datele solicitate, datele acceptate si datele reale care
trebuie inregistrate in ceea ce priveste trasa, precum si caracteristicile trenului
pentru fiecare segment al trasei. Descrierea urmatoare prezintd informatii care
trebuie puse la dispozitia administratorului de infrastructura. Informatiile trebuie
actualizate ori de cate ori apare o modificare. De aceea, informatiile privind trasa
anuala trebuie sd permitd recuperarea datelor pentru modificari pe termen scurt.
in mod particular, IFP trebuie si informeze clientul, daci acesta este vizat de
notificari.

4.2.6.1.2. Solicitare de trasa pe termen scurt

Datorita exceptiilor survenite in timpul circulatiei trenului sau datoritd cererilor
de transport pe termen scurt, o intreprindere feroviara trebuie sa aiba posibilitatea
de a obtine o trasa ad hoc in retea.



4.2.6.1.2.1. In primul caz, trebuie luate masuri imediate, prin care si poata fi
cunoscuta compunerea reald a trenului pe baza listei de compunere a trenului.
4.2.6.1.2.2. In al doilea caz, intreprinderea feroviara trebuie si furnizeze
administratorului de infrastructura toate datele necesare privind data, ora si locul
unde trebuie sa circule trenul, impreuna cu caracteristicile fizice, In masura in care
acestea interactioneaza cu infrastructura.

4.2.6.1.3. Parametrul de baza ,,solicitari de trasa pe termen scurt” ar trebui sa
fie gestionat de IF si de administratorul infrastructurii (AI). In acest parametru de
baza, termenul Al poate face referire la administratorii de infrastructura sau, dupa
caz, la organismele de alocare.

Cerintele sunt valabile pentru toate solicitarile de trasa pe termen scurt.

4.2.6.1.4. Acest parametru de baza nu include aspectele legate de managementul
traficului. Termenul limita dintre trasele pe termen scurt si schimbarile trasei
privind managementul traficului face obiectul acordurilor locale.

4.2.6.1.5. Intreprinderea feroviard trebuie si furnizeze administratorului de
infrastructura toate datele necesare privind data, ora si locul unde trebuie sa
circule trenul, impreund cu caracteristicile fizice, In masura in care acestea
interactioneaza cu infrastructura.

4.2.6.1.6. Fiecare administrator de infrastructura este responsabil de adecvarca
unei trase in infrastructura sa, iar intreprinderea feroviara este obligata s verifice
caracteristicile trenului in raport cu valorile furnizate in detaliile privind trasa
contractata.

4.2.6.1.7. Fara a aduce atingere conditiilor de utilizare a trasei, prezentate in
documentele de referinta ale retelei sau responsabilitatilor in caz de restrictii de
infrastructurd, explicate in STI ,,exploatarea si managementul traficului”, inainte
de a pregati trenul, IF trebuie sa aiba cunostinta de existenta eventualelor restrictii
pe anumite segmente de linie sau in gari (noduri), care ar putea afecta compunerea
trenului descrisd in contractul de alocare a trasei.

4.2.6.1.8. In cazul unei misciri neplanificate a trenului, acordul privind trasa se
bazeaza pe un dialog intre IF si Al. Cererile de obtinere a unor capacitati de
infrastructura pot fi facute de catre solicitanti. Pentru a utiliza aceste capacitati de
infrastructura, solicitantii desemneaza o intreprindere feroviara care sd incheie un
acord cu administratorul infrastructurii in conformitate cu Codul transportului
feroviar nr.19/2022. La dialog participa toate IF si toti Al implicati in miscarea
trenului pe trasa dorita, contributia lor la procesul de cautare a trasei putand varia.
4.2.6.2. Mesajul de solicitare a trasei

4.2.6.2.1. IF transmite acest mesaj administratorului de infrastructura, pentru a
solicita o trasa.

4.2.6.2.2. Definirea structurii obligatorii a mesajului, precum si elementele care
trebuie respectate sunt descrise in documentul ,,STI ATTM — Anexa D. 2:
Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI ATTM” listat in apendicele 1.
4.2.6.3. Mesajul privind detaliile trasei

4.2.6.3.1. Administratorul de infrastructura transmite acest mesaj IF solicitante,
ca raspuns la solicitarea de trasa a acesteia.



4.2.6.3.2. Definirea structurii obligatorii a mesajului privind detaliile trasei,
precum i elementele care trebuie respectate sunt descrise in documentul ,,.STI
ATTM — Anexa D. 2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI ATTM”
listat in apendicele |

4.2.6.4. Mesajul de confirmare a trasei

4.2.6.4.1. IF solicitanta utilizeaza acest mesaj pentru a rezerva/confirma trasa
propusa de Al.

4.2.6.4.2. Definirea structurii obligatorii a mesajului de confirmare a trasei,
precum si elementele care trebuie respectate sunt descrise in documentul ,,STI
ATTM — Anexa D. 2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI ATTM”
listat in apendicele I.

4.2.6.5. Mesajul de refuzare a detaliilor trasei

4.2.6.5.1. IF solicitanta utilizeaza acest mesaj pentru a refuza detaliile trasei
propuse de administratorul de infrastructura relevant.

4.2.6.5.2. Definirea structurii obligatorii a mesajului de refuzare a detaliilor
trasel, precum si elementele care trebuie respectate sunt descrise in documentul
»STI ATTM — Anexa D. 2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI
ATTM?” listat in apendicele 1.

4.2.6.6. Mesajul de anulare a trasei

4.2.6.6.1. Acest mesaj este utilizat de o IF pentru a anula o parte sau totalitatea
unei trase rezervate.

4.2.6.6.2. Definirea structurii obligatorii a mesajului de anulare a trasei, precum
si elementele care trebuie respectate sunt descrise in documentul ,,STI ATTM —
Anexa D. 2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI ATTM” listat in
apendicele I.

4.2.6.7. Mesajul de indisponibilitate a trasei

4.2.6.7.1. Al transmite acest mesaj IF contractante, in cazul in care trasa
rezervatd de IF nu mai este disponibila.

4.2.6.7.2. Definirea structurii obligatorii a mesajului de indisponibilitate a
trasel, precum si elementele care trebuie respectate sunt descrise in documentul
»STI ATTM — Anexa D. 2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI
ATTM” listat in apendicele |

4.2.6.8. Mesajul de confirmare a primirii

4.2.6.8.1. Acest mesaj este transmis expeditorului de catre destinatarul
mesajului, pentru a confirma ca sistemul sdu preexistent a primit mesajul intr-un
anumit interval de timp.

4.2.6.8.2. Definirea structurii obligatorii a mesajului de confirmare a primirii,
precum si elementele care trebuie respectate sunt descrise in documentul ,,STI
ATTM — Anexa D. 2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI ATTM”
listat in apendicele 1.

4.2.7. Pregatirea trenului

4.2.7.1. Observatii generale

4.2.7.1.1. Acest parametru de baza descrie mesajele care trebuie schimbate 1n
timpul etapei de pregatire a trenului, pana la plecarea trenului.
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4.2.7.1.2. Pregatirea trenului include verificarea compatibilitatii dintre tren si
traseu. Aceastda verificare este efectuatd de IF, pe baza informatiilor privind
descrierea infrastructurii si a restrictiilor sale, furnizate de Al vizati.

Pe parcursul etapei de pregatire a trenului, IF trebuie sd transmita compunerea
trenului intreprinderilor feroviare succesive. Conform acordurilor contractuale,
acest mesaj trebuie de asemenea transmis de IF catre administratorul sau
administratorii de infrastructura de la care a contractat o portiune de trasa.
4.2.7.1.3. In cazul in care compunerea trenului se modifici intr-un anumit
punct, acest mesaj trebuie sa fie transmis din nou de IF responsabild, cu
mentionarea modificarilor efectuate.

4.2.7.1.4. Pentru pregatirea trenului, IF trebuie sd aiba acces la avizele de
restrictii de infrastructura, la datele tehnice privind vagoanele (punctul 4.2.13.2.
,Baze de date de referintd privind materialul rulant”), la fisierul de referinta
privind marfurile periculoase si la informatiile actualizate privind vagoanele
(punctul 4.2.14.2. ,,Alte baze de date” — baza de date operationald a vagoanelor
si a unitatilor intermodale). Acest lucru se aplica tuturor vagoanelor trenului. La
finele procedurii, IF trebuie sa trimitd compunerea trenului intreprinderilor
feroviare succesive. Acest mesaj trebuie de asemenea transmis de IF
administratorilor de infrastructura de la care a rezervat o portiune de trasd, daca
fie STI ,,Exploatarea si managementul traficului” privind transportul feroviar
conventional, fie contractul (contractele) dintre IF si Al prevad acest lucru.
4.2.7.15. 1In cazul in care compunerea trenului se modifica intr-un anumit
punct, acest mesaj trebuie sa fie transmis din nou de IF responsabild, cu
mentionarea modificarilor efectuate.

4.2.7.1.6. In fiecare punct, de exemplu punctul de origine sau punctul de
transfer, in care responsabilitatea este transferata unei alte IF, dialogul privind
procedura de pornire intre Al si IF ,,Tren pregatit — Informatii privind circulatia
trenului” este obligatoriu.

4.2.7.2. Mesajul privind compunerea trenului

4.2.7.2.1. Acest mesaj trebuie transmis de [F intreprinderii feroviare succesive,
pentru definirea compunerii trenului. In conformitate cu documentul de referinti
al retelei, acest mesaj trebuie de asemenea transmis de IF cdtre administratorul de
infrastructura. Ori de cate ori apare o modificare in compunerea trenului in timpul
circulatiei acestuia, IF care efectueaza modificarea trebuie sd actualizeze acest
mesaj si sd-1 transmitd IFP, care il comunica tuturor partilor implicate.

4.2.7.2.2. Definirea structurii obligatorii a mesajului privind compunerea
trenului, precum si elementele care trebuie respectate sunt descrise in documentul
»STI ATTM — Anexa D. 2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI
ATTM” listat in apendicele 1.

4.2.7.2.3. Elementele minime care trebuie furnizate pentru schimbul de mesaje
dintre IF si Al in scopul compunerii trenului sunt definite in STI referitor la
subsistemul de ,,exploatarea si gestionarea traficului” al sistemului Feroviar.
4.2.7.3. Mesajul ,,tren pregatit”

4.2.7.3.1. Intreprinderea feroviara trimite administratorului de infrastructuri
mesajul ,,tren pregatit” de fiecare data cand un tren este pregatit de plecare in urma



etapei de pregatire, cu exceptia cazului in care, In temeiul reglementarilor
nationale, administratorul de infrastructurd acceptd graficul de circulatie drept
mesaj ,,tren pregatit”.

4.2.7.3.2. Definirea structurii obligatorii a mesajului ,,tren pregatit”, precum si
elementele care trebuie respectate sunt descrise in documentul ,,STI ATTM —
Anexa D. 2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI ATTM™ listat in
apendicele 1. In plus, pot fi utilizate in acelasi scop si alte standarde in vigoare,
daca partile implicate au incheiat un acord specific prin care autorizeaza utilizarea
standardelor respective.

4.2.8. Previziuni privind circulatia trenului

4.2.8.1. Observatii generale

4.2.8.1.1. Acest parametru de baza stabileste informatiile privind circulatia
trenului si previziunile privind circulatia trenului. El trebuie sa prevada modul in
care se realizeazd dialogul dintre administratorul de infrastructura si
intreprinderea feroviard, in vederea schimbului de informatii si de previziuni
privind circulatia trenului.

4.2.8.1.2. Acest parametru de baza stabileste modul in care administratorul de
infrastructurd trebuie sa trimitd, la momentul oportun, informatiile privind
circulatia trenului Intreprinderii feroviare si administratorului de infrastructura
limitrof implicat in exploatarea trenului.

4.2.8.1.3. Informatiile privind circulatia trenului servesc la furnizarea de detalii
privind starea curentd a trenului in punctele de raportare convenite prin contract.
4.2.8.1.4. Previziunile privind circulatia trenului sunt utilizate pentru a trimite
informatii in legatura cu ora estimata in punctele de previziune convenite prin
contract. Administratorul de infrastructura transmite mesajul catre intreprinderea
feroviara si administratorul de infrastructurd limitrof implicat in exploatarea
trenului.

4.2.8.1.5. Acordurile contractuale precizeaza punctele de raportare pentru
deplasarea trenului.

4.2.8.1.6. Acest tip de schimb de informatii are loc intotdeauna intre Al
responsabila si [F care a rezervat trasa pe care circula efectiv trenul.

428.1.7. In conformitate cu acordul contractual, IFP va furniza clientului
previziunile si informatiile privind circulatia trenului. Punctele de raportare vor fi
definite prin acordul ambelor parti la contract.

4.2.8.2. Mesajul ,, previziuni privind circulatia trenului”

4.2.8.2.1. Acest mesaj trebuie transmis de Al intreprinderii feroviare care
exploateaza trenul, pentru punctele de predare si de transfer si pentru destinatia
trenului, conform mentiunii de la punctul 4.2.8.1. ,,Previziuni privind circulatia
trenului” — Observatii generale.

4.2.8.2.2. De asemenea, mesajul trebuie transmis de Al intreprinderii feroviare
si pentru alte puncte de raportare, in conformitate cu contractele dintre IF si Al
(de exemplu, punctele de manevra sau garile).

4.2.8.2.3. Previziunile privind circulatia trenului pot fi transmise, de asemenea,
inainte de plecarea trenului. In ceea ce priveste intirzierile suplimentare care se
produc intre doua puncte de raportare, contractul trebuie sa defineasca un prag



convenit intre IF si Al, pentru transmiterea unei previziuni initiale sau a unor not
previziuni. Daca nu se cunoaste durata intarzierii, Al trebuie sd transmita un
,,mesaj de intrerupere a serviciului” (a se vedea punctul 4.2.9. , Informatii privind
intreruperea serviciului”).

4.2.8.2.4. Mesajul ,previziuni privind circulatia trenului” trebuie sa furnizeze
ora prevazuta pentru punctul de previziune convenit.

4.2.8.2.5. Definirea structurii obligatorii a mesajului ,previziuni privind
circulatia trenului”, precum si elementele care trebuie respectate sunt descrise in
documentul ,,STI ATTM — Anexa D. 2: Apendicele F— Modelul de mesaj si de
date STI ATTM” listat in apendicele 1.

4.2.8.3. Mesajul ,,informatii privind circulatia trenului” si mesajul ,,cauza
intdarzierii trenului”

4.2.8.3.1. Aceste mesaje trebuie transmise de Al intreprinderii feroviare care
exploateaza trenul:

4.2.8.3.1.1. laplecarea de la punctul de origine

4.2.8.3.1.2. la sosirea la destinatie;

4.2.8.3.1.3. la sosirea si la plecarea din punctele de predare si de transfer si din
punctele de raportare convenite, conform contractului (de exemplu, punctele de
manevra).

4.2.8.3.2. Daca este comunicatd cauza Intarzierii (prima ipoteza), aceasta
trebuie transmisa separat, in cadrul mesajului ,,cauza intarzierii trenului”.
4.2.8.3.3. Definirea structurii obligatorii a mesajelor ,,informatii privind
circulatia trenului” si ,,cauza intarzierii trenului”, precum si elementele care
trebuie respectate sunt descrise in documentul ,,STI ATTM — Anexa D. 2:
Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI ATTM” listat in apendicele 1.
4.2.9. Informatii privind intreruperea serviciului

4.2.9.1. Observatii generale

4.29.1.1. Acest parametru de baza stabileste modul in care sunt prelucrate
informatiile privind intreruperea serviciului intre intreprinderea feroviara si
administratorul de infrastructura.

4.29.1.2. Atunci cand IF ia cunostinta despre o intrerupere a serviciului in
timpul exploatarii trenului de care este responsabild, ea trebuie sa informeze
imediat Al vizat (de exemplu, printr-o comunicare orald). Daca circulatia unui
tren este intrerupta, administratorul de infrastructura trebuie sa transmitd un mesaj
,,de intrerupere a circulatiei trenului” catre IF vizata si catre urmatorul Al limitrof
implicat in circulatia trenului.

4.2.9.1.3. Daca se cunoaste durata intarzierii, administratorul de infrastructura
trebuie sa trimitd in schimb un mesaj de previziune privind circulatia trenului.
4.2.9.2. Mesajul de intrerupere a circulatiei trenului

4.2.9.2.1. Daca circulatia trenului este intrerupta, Al transmite acest mesaj atat
urmatorului Al limitrof implicat in circulatia trenului, cét si IF responsabile.
4.29.2.2. In cazul transportului combinat efectuat in baza unui acord
contractual, IFP/IF trebuie sa se asigure ca mesajul ,,de intrerupere a circulatiei
trenului” este transmis operatorului terminalului.



4.29.2.3. Definitia structurii obligatorii a mesajului de intrerupere a circulatiei
trenului, precum si elementele care trebuie respectate sunt descrise in documentul
»STI ATTM — Anexa D.2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STTATTM”
listat in apendicele 1.

4.2.10. OET/OES a expeditiei

4.2.10.1.  Observatii preliminare

4.2.10.1.1. Punctul 4.2.6. ,,Solicitarea trasei” descrie in principal comunicarea
dintre IF si Al. Monitorizarea individuald a vagoanelor sau a unitatilor
intermodale nu face obiectul acestui schimb de informatii. Aceastd monitorizare
se realizeaza la nivelul IF/IFP pe baza mesajelor privind trenurile si este descrisa
mai jos la punctele 4.2.10. ,,OET/OES a expeditiei” si 4.2.11. ,Miscarea
vagoanelor”.

4.2.10.1.2. Schimbul de informatii privind vagoanele sau unitatile intermodale
si actualizarea acestor informatii se bazeaza in principal pe Inregistrarea
,planurilor de parcurs” si a ,,miscarilor vagoanelor” (punctul 4.2.14.2. ,,Alte baze
de date”).

4.2.10.1.3. Cea mai importanta informatie pentru un client este intotdeauna ora
estimatd de sosire (OES) a expeditiei sale si a trenului (OEST, ora estimata de
sosire a trenului). OES si OET ale vagoanelor sunt si ele informatii de baza, in
cadrul comunicdrii dintre IFP si IF. Aceste informatii reprezinta instrumentul
principal pentru IFP in monitorizarea transportului fizic al unei expeditii si In
verificarea acestuia prin compararea cu angajamentul luat fata de client.
4.2.10.1.4. Toate previziunile legate de ore continute in mesajele privind trenul
se referd la sosirea trenului intr-un anumit punct, care poate fi un punct de predare,
un punct de transfer, destinatia trenului sau un alt punct de raportare. Toate acestea
reprezinta ore estimate de sosire ale trenului (OEST).

4.2.10.1.5. 1In conformitate cu acordul contractual, IFP va furniza clientului ora
estimatd de sosire (OES) si ora estimata de transfer (OET) la nivel de expeditie,
precum si OEST la nivel de tren. Nivelul de detaliu va fi convenit de ambele parti,
in cadrul contractului.

4.2.10.1.6. Pentru transportul combinat, mesajele de date continand
identificatorii unitatilor de incarcare (de exemplu containere, cutii mobile,
semiremorci) vor utiliza fie un cod BIC, fie un cod ILU, conform standardelor
ISO 6346, respectiv EN 13044.

4.2.10.2.  Calcularea OET/OES

4.2.10.2.1. Calcularea OET/OES se bazeaza pe informatiile primite de la
administratorul de infrastructurd competent, care transmite, in cadrul mesajului
de previziune privind circulatia trenului, ora estimatd de sosire a trenului pentru
puncte de raportare definite (in orice caz, pentru puncte de predare, transfer sau
sosire, inclusiv pentru terminalele intermodale) de pe trasa convenita, de exemplu
pentru punctul de predare de la un Al la urmatorul Al (in acest caz, OEST coincide
cu OEP).

4.2.10.2.2. Pentru punctele de transfer sau pentru alte puncte de raportare
definite de pe trasa convenita a trenului, IF trebuie sa calculeze, pentru urmatoarea



IF din lantul de transport al expeditiei, ora estimatd de transfer (OET) pentru
vagoane si/sau unitatile intermodale.

4.2.10.2.3. Observatie privind transportul combinat: pentru unitatile intermodale
de pe un vagon, OET ale vagoanelor sunt si OET ale unitatilor intermodale.
Referitor la OES ale unitatilor intermodale, trebuie remarcat faptul ca IF nu este
in masura sa calculeze aceste OES sau OEST dincolo de reteaua administratorului
de infrastructura (AI) public. Prin urmare, IF nu poate furniza decat OET legate
de IF care opereazd in terminal, care va furniza o OES sau OEST operatorului
terminalului de sosire. Pe baza acestei OES sau OEST, operatorul terminalului va
furniza o OEC operatorului de transport combinat, care va furniza clientului final
(cum ar fi agentii de expeditie, furnizorii de servicii logistice ...) aceeasi OEC.
4.2.10.2.4. IF principala este responsabila cu compararea OES sau a OEST cu
angajamentele luate fata de client.

4.2.10.2.5. Abaterile OES si ale OEST fata de angajamentele luate fatd de client
trebuie tratate in conformitate cu termenii contractului si pot conduce la o
procedurd de gestionare a alertelor de catre [FP. Pentru transmiterea informatiilor
privind rezultatul acestei proceduri este prevazut mesajul de alerta.

4.2.10.2.6. Cabaza pentru procedura de gestionare a alertelor, IFP trebuie sd aiba
posibilitatea de a prezenta o cerere de informatii legata de abaterile inregistrate de
un anumit vagon sau tren. Aceastd cerere de informatii a IFP si rdspunsul formulat
de IF sunt descrise mai jos.

4.2.10.3. Mesajul privind OET/OES a vagonului

4.2.10.3.1. Scopul acestui mesaj este transmiterea OET sau a OET actualizate de
la o IF responsabila la urmatoarea, in lantul de transport.

4.2.10.3.2. Toate IF responsabile din lantul de transport al vagoanelor trimit
OET/OES sau OET/OES actualizate citre IFP. In cadrul unui acord contractual
pe baza OET colectate, IF principald calculeaza si furnizeaza clientului sdu si
operatorului terminalului o OES sau OEST exacta.

4.2.10.4.  Mesajul de alerta

In urma comparatiei facute intre OES si angajamentul luat fati de client, IFP poate
transmite un mesaj de alertd catre IF in cauza. Definitia structurii obligatorii a
mesajului de alerta, precum si elementele care trebuie respectate sunt descrise n
documentul ,,STI ATTM — Anexa D.2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de
date STI ATTM” listat in apendicele .

Observatie: In cazul accesului liber, calcularea OET si a OES este o procedura
internd a IF. In acest caz IF este IFP insisi

4.2.11. Miscarea vagoanelor

42111. Observatii preliminare

4.2.11.1.1. Pentru raportarea miscarii unui vagon, datele continute in aceste
mesaje trebuie stocate si puse la dispozitie in mod electronic. De asemenea, ele
trebuie incluse in mesajele transmise conform contractului catre partile autorizate.
4.2.11.1.1.1. Avizul de predare a vagonului

4.2.11.1.1.2. Avizul de plecare a vagonului

4.2.11.1.1.3.Sosirea vagonului 1n statia de triaj

4.2.11.1.1.4.Plecarea vagonului din statia de triaj



4.2.11.1.1.5.Mesajul de notificare a unui incident

4.2.11.1.1.6.Avizul de sosire a vagonului

4.2.11.1.1.7.Avizul de livrare a vagonului

42.11.1.2. in conformitate cu acordul contractual, IFP trebuie si furnizeze
clientului informatiile privind miscarile vagoanelor, utilizand mesajele descrise
mai jos.

4211.2. Mesajul de avizare a predarii vagonului

4.2.11.2.1. TF principald nu este neapirat prima IF din lantul de transport. In
acest caz, IFP trebuie sa comunice IF responsabile faptul ca vagonul este gata sa
plece de pe liniile de asteptare ale clientului (,,Locul de plecare”, conform
angajamentului IFP) la un anumit moment de predare (data si ora plecarii).
4.2.11.2.2. Aceste evenimente pot fi inregistrate in baza de date operationala a
vagoanelor si a unitatilor intermodale.

4.2.11.2.3. Definitia structurii obligatorii a mesajului de avizare a predarii
vagonului, precum si elementele care trebuie respectate sunt descrise in
documentul ,,.STI ATTM — Anexa D.2: Apendicele F — Modelul de mesa;j si de
date STI ATTM?” listat in apendicele 1.

4211.3. Mesajul de avizare a plecarii vagonului

4.2.11.3.1. Al trebuie sa informeze IF despre data si ora efective la care vagonul
a parasit locul de plecare.

4.2.11.3.2. Aceste evenimente pot fi stocate in baza de date operationald a
vagoanelor si1 a unitdtilor intermodale. Odata cu transmiterea acestui mesaj,
responsabilitatea in ceea ce priveste vagonul este transferatd de la client la IF.
Definitia structurii obligatorii a mesajului de avizare a plecarii vagonului, precum
si elementele care trebuie respectate sunt descrise in documentul ,,STI ATTM —
Anexa D.2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI ATTM” listat in
apendicele I.

42114, Mesajul de sosire a vagonului in statia de triaj
4.2.11.4.1. Al trebuie sa informeze IFP despre faptul ca vagonul a sosit in statia
sa de triaj. Acest mesaj se poate baza pe mesajul ,,informatii privind circulatia
trenului”, mentionat la punctul 4.2.8. , Previziuni privind circulatia trenului”.
Acest eveniment poate fi stocat in baza de date operationald a vagoanelor si a
unitdtilor intermodale.

4.2.11.4.2. Definitia structurii obligatorii a mesajului de sosire a vagonului in
statia de triaj, precum si elementele care trebuie respectate sunt descrise in
documentul ,,STI ATTM — Anexa D.2: Apendicele F — Modelul de mesa;j si de
date STI ATTM” listat in apendicele .

42115, Mesajul de plecare a vagonului din statia de triaj
4.2.115.1. IF trebuie sda informeze IFP despre faptul ca vagonul a plecat din
statia sa de triaj. Acest mesaj se poate baza pe mesajul ,informatii privind
circulatia trenului”, mentionat la punctul 4.2.8. ,Previziuni privind circulatia
trenului”. Acest eveniment poate fi stocat in baza de date operationala a
vagoanelor si a unitdtilor intermodale.

4.2.11.5.2. Definitia structurii obligatorii a mesajului de plecare a vagonului din
statia de triaj, precum si elementele care trebuie respectate sunt descrise in



documentul ,,STI ATTM — Anexa D.2: Apendicele F — Modelul de mesa;j si de
date STI ATTM” listat in apendicele I.

4.2.11.6. Mesajul de notificare a unui incident

4.2.11.6.1. IF trebuie sa informeze IFP in cazul in care apare un incident
neprevazut legat de vagon, care poate avea un impact asupra OET/OES sau care
necesitd masuri suplimentare. In majoritatea cazurilor, acest mesaj necesiti si o
noud calculare a OET/OES.

42.11.6.2. In cazul in care decide ci are nevoie de o noud OET/OES, IFP
transmite un mesaj de raspuns cdtre IF care a trimis mesajul, Impreuna cu
mentiunea ,,OET/OES solicitata” (Mesaj de notificare a unui incident: Solicitarea
unei noi OET/OES). Calcularea noii OET/OES trebuie sa respecte procedura
prevazuta la punctul 4.2.10. ,,OET/OES a expeditiei”.

4.2.11.6.3. Aceste informatii pot fi stocate in baza de date operationala a
vagoanelor si a unitatilor intermodale.

4.2.11.6.4. Definitia structurii obligatorii a mesajului de notificare a unui
incident, precum si elementele care trebuie respectate sunt descrise in documentul
»oTl ATTM — Anexa D.2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI
ATTM” listat in apendicele 1.

4.2.11.7. Mesajul de avizare a sosirii vagonului

4.2.11.7.1. Ultima IF din lantul de transport al unui vagon trebuie sa informeze
IFP despre faptul ca vagonul a sosit la statia sa de triaj (locatia IF).

4.2.11.7.2. Definitia structurii obligatorii a mesajului de avizare a sosirii
vagonului, precum si elementele care trebuie respectate sunt descrise in
documentul ,,STI ATTM — Anexa D.2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de
date STI ATTM” listat in apendicele .

4.2.11.8. Mesajul de avizare a livrarii vagonului

4.2.11.8.1. Ultima IF din lantul de transport al unui vagon trebuie sa informeze
IFP despre faptul ca vagonul a fost plasat pe liniile de asteptare a destinatarului .
Observatie: In cazul accesului liber, miscarea descrisi a vagonului este o
procedura internd a IF (IFP).

4.2.11.8.2. Diagrama secventiala a acestor mesaje, bazatd pe exemplul 1 pentru
calcularea OET a vagoanelor nr. 1 si 2 (a se vedea punctul 4.2.10.2. ,,Calcularea
OET/OES”) este integratd in diagrama privind rapoartele de transfer din
documentul ,,STT ATTM — Anexa A.5: Ilustratii si diagrame secventiale privind
mesajele STI ATTM” punctul 6, listat in apendicele 1.

4.2.12. Schimb de date pentru imbunatatirea calitatii

Pentru a fi competitiva, industria feroviard trebuie sa furnizeze clientilor sai
servicii de mai mare calitate. Aplicare unei proceduri de evaluare dupa efectuarea
unui transport este o actiune esentiald in sprijinul Imbunatatirii calitdtii. Pe langa
evaluarea calitatii serviciilor prestate clientului, IFP, IF si Al trebuie sa evalueze
calitatea componentelor serviciului care impreuna alcatuiesc produsul livrat
clientului. Aceasta procedura necesita selectarea de catre Al si IF (in special in
cazul in care sunt [FP) a unui parametru individual de calitate, a unei rute sau a
unei locatii si a unei perioade de evaluare, in care rezultatele efective trebuie
masurate pe baza unor criterii prestabilite, definite in mod normal printr-un



contract. Rezultatele procedurii de evaluare trebuie sa demonstreze in mod clar
nivelul de performantd, in comparatie cu obiectivul convenit intre partile
contractante.Date de referinta principale.

4.2.13. Date de referintdi principale

4.2.13.1. Prefata

Pentru a sprijini pregdatirea trenului si exploatarea vagoanelor, detindtorul de
vagoane trebuie sd puna la dispozitie datele privind materialul rulant in baza de
date de referinta privind materialul rulant.

4.2.13.2.  Bazele de date de referinta privind materialul rulant

4.2.13.2.1. Detinatorul de material rulant este responsabil cu stocarea datelor
privind materialul rulant in baza de date de referinta privind materialul rulant.
Informatiile care trebuie incluse in fiecare baza individuald de date de referinta
privind materialul rulant.

4.2.13.2.2. Bazele de date de referintd privind materialul rulant trebuie sa
permita un acces usor la datele de referintd privind materialul rulant, pentru a
reduce volumul de date transmise in cadrul fiecarei operatiuni. Continutul bazelor
de date trebuie si fie accesibil tuturor prestatorilor de servicii (in special Al si IF),
pe baza unor drepturi de acces structurate in functie de privilegii.

4.2.13.2.3. Inregistrarile din baza de date de referintd privind materialul rulant
pot fi grupate dupa cum urmeaza:

— datele administrative referitoare la elementele de certificare si inregistrare; pe
langa acestea, detindtorii de vagoane trebuie sd stocheze numarul de identificare
al certificarii eliberate de entitatea responsabila cu intretinerea;

— datele de proiectare, care trebuie sd includd toate elementele constitutive
(fizice) ale materialului rulant, in special informatiile solicitate de IF pentru
planificarea si exploatarea trenurilor.

4.2.13.2.4. Detindtorul este obligat sa se asigure ca aceste date sunt disponibile
si cd s-au efectuat procedurile aferente.

4.2.13.2.5. Definitia structurii obligatorii a bazei de date de referintd privind
materialul rulant, precum si elementele care trebuie respectate sunt descrise in
documentul ,,.STI ATTM — Anexa D.2: Apendicele F — Modelul de mesa;j si de
date STI ATTM?” listat in apendicele 1.

4.2.14. Fisiere de referinta si baze de date

4.2.14.1.  Fisiere de referinta

4.2.14.1.1. Pentru exploatarea trenurilor de marfa In reteaua europeana,
urmatoarele fisiere de referinta trebuie sa fie disponibile si accesibile tuturor
prestatorilor de servicii (Al, IF, prestatori de servicii logistice si administratori de
parc feroviar). Datele trebuie sa reflecte starea efectivd in orice moment. Atunci
cand un fisier de referinta este utilizat impreuna cu STI ATTC, dezvoltarea si
modificarile trebuie efectuate in conformitate cu STI ATTC, pentru obtinerea de
sinergii optime.

4.2.14.1.2. Agentia Feroviara va depozita si gestiona la nivel central codurile
unice pentru urmatoarele date de referinta:

4.2.14.1.2.1 fisierul de referintd al codurilor pentru Al IF;

4.2.14.1.2.2 fisierul de referinta al codurilor locatiilor (primare si secundare).



4.2.14.1.3. Agentia va salva o copie a fisierului de referintd al codurilor locatiilor
primare si al codurilor companiilor. Aceste date trebuie sa fie puse la dispozitia
publicului pentru consultare, n urma unor solicitdri individuale si fara a aduce
atingere drepturilor de proprietate intelectuala.

4.2.14.1.4. Alte liste de coduri sunt definite in documentul ,,.STI ATTM — Anexa
D.2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI ATTM” listat in apendicele
l.

4.2.14.2.  Baza de date operationala a vagoanelor si a unitatilor intermodale
(optional)

4.2.14.2.1. Pentru a permite urmarirea miscarilor trenurilor si ale vagoanelor, se
poate instala baza de date operationald a vagoanelor si a unitatilor intermodale,
actualizatd in timp real cu ocazia fiecarui eveniment important. Entitatile
autorizate, precum detinatorii si administratorii de parc feroviar, pot avea acces la
datele care sunt relevante pentru exercitarea functiilor lor, conform unor contracte
bilaterale.

4.2.14.2.2. Comunicarea dintre IFP si Al in modul ,,cooperare” se bazeaza pe
numerele vagoanelor si/sau ale unitdtilor intermodale. Prin urmare, o IF care
comunicd cu Al la nivelul trenului trebuie sa defalce aceste informatii in
informatii privind vagoanele si informatii privind unitdtile intermodale. Aceste
informatii privind vagoanele si unitatile intermodale pot fi stocate in baza de date
operationald a vagoanelor si a unitatilor intermodale. Informatiile privind
miscdrile trenurilor conduc la noi inregistrari/actualizari in baza de date
operationald a vagoanelor si a unitatilor intermodale pentru informarea clientilor.
Rubrica privind miscarile unui vagon sau ale unei unitati intermodale din baza de
date este creata cel tarziu in momentul primirii de la client a orei de predare a
vagoanelor sau a unitatilor intermodale. Aceastd ord de predare este prima
inregistrare privind miscarea unui vagon pe un traseu real de transport, efectuata
in baza de date operationala a vagoanelor si a unitdtilor intermodale. Mesajele
aferente miscarilor vagoanelor sunt definite la punctul 4.2.1/. ,Miscarea
vagoanelor”. Aceastd bazd de date este accesibila prin intermediul interfetei
comune (4.2.15.1. ,,Arhitectura generala” si 4.2.15.5. , Interfata comuna”).
4.2.14.2.3. Baza de date operationala privind vagoanele si unitatile intermodale
serveste pentru urmarirea vagoanelor si, prin urmare, pentru comunicarea dintre
IF vizate si Al. Aceastd bazd de date prezinta miscarile unui vagon si ale unei
unitati intermodale de la plecare pana la livrarea finald la liniile de asteptare ale
clientului, cu OET si ore efective in diferite locatii pana la OES a livrarii finale.
4.2.14.2.4. De asemenea, baza de date descrie diferitele stari ale materialului
rulant, de exemplu:

4.2.14.2.4.1. Stare: incarcare material rulant

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

4.2.14.2.4.2.Stare: vagon Incdrcat aflat pe traseu

Aceastd stare este necesara pentru schimbul de informatii dintre Al si IF, alti
administratori de infrastructura si alte intreprinderi feroviare implicate in traseul
de transport.



4.2.14.2.4.3.Stare: vagon gol aflat pe traseu

Aceasta stare este necesard pentru schimbul de informatii dintre Al si IF, alti
administratori de infrastructura si alte intreprinderi feroviare implicate in traseul
de transport.

4.2.14.2.4.4.Stare: descarcare material rulant

Aceasta stare este necesard pentru schimbul de informatii dintre [F de destinatie
si si [FP.

4.2.14.2.4.5.Stare: vagon gol aflat sub controlul gestionarului parcului feroviar
Aceasta stare este necesara pentru obtinerea informatiilor privind disponibilitatea
unui vehicul cu caracteristici definite.

4.2.14.3.  Cerinte suplimentare privind bazele de date

Fiecare sistem (bazd de date) trebuie sa fie clar definit (definitd), iar coerenta
datelor sale trebuie sa fie sprijinitd prin norme privind accesibilitate datelor si
disponibilitatea datelor.

4.2.15. Colaborare in retea si comunicare

4.2.15.1.  Arhitectura generala

4.2.15.1.1. Scopul arhitecturii informatice este efectuarea schimbului de
informatii intr-un mediu sigur si de incredere intre toti actorii sectorului feroviar.
4.2.15.1.2. De-a lungul timpului, acest subsistem va fi martorul cresterii si
interactiunilor din sanul unei comunitati extinse si complexe a interoperabilitatii
feroviare telematice, cu sute de actori participanti (IF, Al etc.) care vor concura
si/sau coopera in satisfacerea nevoilor pietei.

4.2.15.1.3. Infrastructura de retea si de comunicare care sprijind aceasta
comunitate de interoperabilitate feroviard se va baza pe o ,,arhitecturd de schimb
de informatii”, cunoscuta si adoptatd de toti participantii.

4.2.15.1.4. Arhitectura propusa a schimbului de informatii:

4.2.15.1.4.1.este conceputd sa armonizeze modele de informatii eterogene prin
transformarea semanticd a datelor schimbate intre sisteme si prin armonizarea
diferentelor dintre procedurile comerciale si protocoalele de la nivelul aplicatiilor;
4.2.15.1.4.2.are un impact minim asupra arhitecturilor informatice existente
implementate de fiecare actor al sectorului feroviar;

4.2.15.1.4.3.salvgardeaza investitiile deja efectuate in domeniul informaticii.
4.2.15.1.5. Arhitectura schimbului de informatii se bazeazd pe standardele
principale continue ale sectorului informaticii, care asigura nivelul relevant de
securitate cibernetica in conformitate cu riscurile identificate. Interactiunea dintre
toti actorii trebuie sa garanteze integritatea si coerenta globala a interoperabilitatii
feroviare, prin oferirea unui set de servicii centralizate.

4.2.15.1.6. Implementarea conceptului arhitectural, de exemplu comunicarea
inter pares, se bazeaza pe standardele tehnice pentru interfata comuna, ,,Anexa
D.2: Apendicele E — Interfata comuna”, listat in apendicele I.

4.2.15.1.7. Documentul ,,STI ATTM — Anexa A.S5: Ilustratii si diagrame
secventiale privind mesajele STI ATTM” punctul 1.5, listat in apendicele I, ofera
o reprezentare Tn imagini a arhitecturii generale.

4.2.15.2.  Retea si securitate



4.2.15.2.1. Retea inseamna, in acest caz, metoda si filozofia de comunicare, si
nu reteaua fizica.

4.2.15.2.2. Reteaua trebuie sa asigure nivelul necesar de securitate cibernetica.
4.2.15.2.3. Interoperabilitatea feroviara se bazeaza pe o arhitecturd comuna a
schimbului de informatii, cunoscutda si adoptata de toti participantii, fapt ce
incurajeaza si faciliteaza intrarea de noi participanti, in special clienti.

4.2.15.2.4. Conceptul de securitate poate fi implementat pe diferite niveluri ale
stivei protocoalelor de comunicare dintre doua parti.

4.2.15.2.5. Pentru a atinge un nivel ridicat de securitate, toate mesajele trebuie
sa fie autonome, ceea ce inseamna cd informatiile continute Tn mesaj sunt
securizate si ca destinatarul poate verifica autenticitatea mesajului. Acest lucru se
poate obtine prin utilizarea unei scheme de criptare si semnare similard criptarii
mesajelor transmise prin posta electronica.

4.2.153. Criptarea

4.2.15.3.1. In ceea ce priveste transmiterea si stocarea datelor, se poate utiliza
fie o criptare asimetrica, fie o criptare simetricd, in functie de cerintele comerciale.
In acest sens, trebuie implementati o infrastructurd de chei publice (,,Public Key
Infrastructure”, PKI).

4.2.15.3.2. Criptarea se bazeaza pe standardele tehnice pentru interfata comuna
,ZAnexa D.2: Apendicele E — Interfata comuna”, listat in apendicele 1.

4.2.15.4.  Repertoriul centralizat

4.2.15.4.1. Repertoriul centralizat trebuie sa fie capabil sa gestioneze:
4.2.15.4.1.1.metadatele — date structurate care descriu continutul mesajelor;
4.2.15.4.1.2.infrastructura de chei publice (PKI);

4.2.15.4.1.3. organismul de certificare (OC).

4.2.15.4.2. Gestionarea repertoriului centralizat ar trebui sa fie responsabilitatea
unei organizatii necomerciale coeuropene. In cazul in care repertoriul centralizat
este utilizat in paralel cu STI ATTC, dezvoltarea si modificarile se efectueaza, pe
cat posibil, dupd modelul STI ATTC aplicatd in vederea obtinerii de sinergii
optime.

4.2.15.5.  Interfata comuna

4.2.15.5.1. Conformitatea cu STI in ceea ce priveste schimbul de date Tnseamna
schimbul de elemente obligatorii din catalogul de date ATTM (XSD), in
conformitate cu prevederile din STI ATTM punctul 4.2.

4.2.155.2. Acesta poate utiliza specificatiile interfetei comune, inclusiv
utilizarea XSD, fard niciun acord specific intre partile implicate. Specificatiile
interfetel comune ar trebui sa fie adaptate Tn mod regulat pentru a se tine seama
de noile tehnologii de comunicare, iar combinarea oricaror tehnologii de
comunicare este posibild daca exista un acord specific intre partile implicate, atat
timp cat acesta este aliniat cu specificatiile interfetei comune.

4.2.15.5.3. O interfata comuna trebuie sd poata trata:

4.2.15.5.3.1.formatarea mesajelor transmise, in conformitate cu metadatele;
4.2.15.5.3.2.semnarea si criptarea mesajelor transmise;

4.2.15.5.3.3.dresarea mesajelor transmise;

4.2.15.5.3.4.verificarea autenticitatii mesajelor primite;



4.2.15.5.3.5.decriptarea mesajelor primite;

4.2.15.5.3.6.controale de conformitate ale mesajelor primite, in conformitate cu
metadatele;

4.2.15.5.3.7.accesul comun unic la diferitele baze de date.

4.2.15.5.4. Toti utilizatorii interfetei comune vor avea acces la toate datele
necesare in functie de STI aferente fiecarui detinator de vagoane, IFP, IF, Al etc.,
indiferent daca bazele de date relevante sunt centrale sau individuale (a se vedea,
de asemenea, documentul ,,STI ATTM — Anexa A.S5: Ilustratii si diagrame
secventiale privind mesajele STI ATTM”, punctul 1.6, listat in apendicele I).
4.2.15.5.5. In cazul in care o interfatd comuna este utilizat in coroborare cu STI
ATTC, dezvoltarea si modificarile se efectueaza, pe cat posibil, respectand cat mai
indeaproape STI ATTC implementata, pentru a obtine sinergii optime. Pe baza
rezultatelor verificarii autenticitdtii mesajelor primite, se poate aplica un nivel
minim de confirmare a mesajelor:

4.2.15.5.5.1. confirmare de primire pozitiva ,,ACK”;

4.2.15.5.5.2. confirmare de primire negativa ,,NACK”.

4.2.15.5.6. Pentru a gestiona sarcinile de mai sus, o interfatd comuna utilizeaza
datele din repertoriul centralizat.

4.2.15.5.7. Daca un actor implementeaza o copie ,,0glinda” locala a repertoriului
centralizat, actorul respectiv trebuie sa se asigure ulterior — pe cont propriu — ca
,oglinda” locala este o copie fidela si actualizata a repertoriului centralizat.
4.2.15.6.  Protocoale

Pot fi utilizate pentru dezvoltare doar protocoalele care apartin ansamblului
complet de protocoale internet (cunoscute in general sub denumirile de TCP/IP,
UDP/IP etc.).

4.3. Specificatii functionale si tehnice ale interfetelor

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

4.3.1. Interfete cu STI privind infrastructura

4.3.1.1. Subsistemul infrastructura include sisteme de management al
traficului, de urmarire si de navigatie: instalatii tehnice pentru prelucrarea datelor
si pentru telecomunicatii, destinate serviciilor de transport de calatori si de marfa
la distanta in retea, pentru a asigura exploatarea sigura si armonioasa a retelei si
gestionarea eficienta a traficului.

4.3.1.2. Subsistemul ,,aplicatii telematice pentru transportul de marfa”
utilizeazd datele necesare exploatdrii, precizate in contractul privind trasa,
eventual completate cu date privind avizele de restrictie de infrastructura,
furnizate de Al. Prin urmare, nu exista o interfata directd intre prezenta STI si STI
privind infrastructura.

4.3.2. Interfete cu STI privind controlul/comanda si semnalizarea

4.3.2.1. Singura legatura cu STI privind controlul/comanda si semnalizarea
este realizatd prin:

4.3.2.1.1. contractul privind trasa, in care sunt prezentate, in descrierea
segmentului de linie, informatiile relevante referitoare la echipamentele de
control/comanda si la semnalizare utilizabile; si



4.3.2.1.2. diferite baze de date de referintd privind materialul rulant, in care
trebuie 1Inregistrate echipamentele de control/comanda si semnalizare ale
materialului rulant.

4.3.3. Interfete cu subsistemul ,,material rulant”

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

4.3.3.2. STI ,,material rulant” precizeaza caracteristicile unui vagon. In cazul
in care caracteristicile unui vagon se schimba, bazele de date de referinta privind
materialul rulant trebuie actualizate in cadrul procesului normal de intretinere a
bazei de date. Prin urmare, nu exista o interfata directa intre prezenta STI si STI
,,material rulant”.

4.3.4. Interfete cu STI privind exploatarea si managementul traficului

4.3.4.1. Subsistemul ,,exploatarea si managementul traficului” precizeaza
procedurile si echipamentele aferente care permit o exploatare coerentd a
diferitelor subsisteme structurale, atit in timpul exploatarii normale, cat si in
situatii exceptionale, incluzadnd in special conducerea trenului, planificarea si
managementul traficului.

4.3.4.2. Subsistemul ,,aplicatii telematice pentru transportul de marfa”
precizeaza, in principal, aplicatiile pentru serviciile de transport de marfa, inclusiv
monitorizarea in timp real a marfurilor si trenurilor si gestionarea legaturilor cu
alte moduri de transport. Pentru a asigura consecventa dintre ambele STI, se aplica
urmatoarea procedura.

4.3.4.3. Atunci cand specificatiile STI ,exploatarea si managementul
traficului” legate de cerintele prezentei STI vor fi redactate si/sau vor face obiectul
unor modificari, trebuie consultat organismul responsabil de prezenta STI.
4.34.4. In cazul in care ar trebui modificate specificatiile prezentei STI legate
de cerintele operationale specificate in STI ,.exploatarea si managementul
traficului”, trebuie consultat organismul responsabil de STI ,exploatarea si
managementul traficului”.

4.3.5. Interfete cu subsistemul ,, aplicatii telematice pentru serviciile de calatori”

Interfata Referinta STI privind| Referinta STI privind aplicatiile
aplicatiile telematice| telematice pentru calatori
jpentru marfa
Tren pregatit 4.2.7.3. Mesajul Hiren[4.2.14.1 Mesajul ,tren pregatit”
pregatit” pentru toate trenurile
Previziuni 4.2.8.2. Mesajul 4.2.15.2 Mesajul »previziuni
privind circulatia| ,,previziuni privind| privind circulatia trenului” pentryj
trenului circulatia trenului” toate trenurile
Informatii 4.2.8.3. Informatii privind 4.2.15.1 Mesajul »informatii
privind circulatial circulatia trenului privind circulatia trenului” pentru
trenului toate trenurile




Circulatia 4.2.9.2. Circulatia 4.2.16.2 Mesajul ,circulatia)

trenului trenului Intrerupta trenului intreruptd” pentru toate

intrerupta pentry| trenurile

IF

Prelucrarea 4.2.6.2. Solicitarea trasei |4.2.17 Prelucrarea datelor privind

datelor  privind orarul pe termen scurt pentru trenuri

orarul pe termen

scurt

Interfata comuna| 4.2.15.5. Interfata 4.2.21.7 Interfata comuna pentru
comuna comunicarea dintre [F/Al

Repertoriul 4.2.15.4. Repertoriul 4.2.21.6 Repertoriul centralizat

centralizat centralizat

Fisiere de| 4.2.14.1. Fisiere del4.2.19.1 Fisiere de referinta

referinta referinta

4.4. Norme de exploatare

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

4.4.1. Calitatea datelor

4.4.1.1. Pentru asigurarea calitatii datelor, autorul oricarui mesaj STI va fi
responsabil pentru corectitudinea continutului mesajului la momentul transmiterii
acestuia. Atunci cand in bazele de date furnizate ca parte componentd a STI sunt
disponibile date-sursd pentru asigurarea calitdtii datelor, datele continute in
respectivele baze de date trebuie utilizate pentru asigurarea calitatii datelor.
4.4.1.2. Atunci cand in bazele de date furnizate ca parte componentd a
prezentei STI nu sunt furnizate date-sursa pentru asigurarea calitdtii datelor,
autorul mesajului trebuie sda efectueze controlul calitdtii datelor cu propriile
resurse.

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

4.41.4. Datele sunt de calitate ridicata atunci cand sunt adecvate utilizarii
avute n vedere, ceea ce Inseamna ca ele:

44141 nu contin erori: sunt accesibile, exacte, punctuale, complete,
consecvente cu alte surse etc.; si

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

4.4.1.5. Calitatea datelor se caracterizeaza, in principal, prin:

acuratete;

exhaustivitate;

consecventa;

punctualitate.

4.4.1.5.1. Acuratete:



Informatiile (datele) necesare trebuie colectate cat mai economic posibil. Acest
lucru este fezabil numai daca datele primare sunt inregistrate, pe cat posibil, o
singurd datd pe ansamblul transportului. Prin urmare, datele primare ar trebui
introduse 1n sistem cat mai aproape de sursa lor, astfel Incat sa poata fi integrate
pe deplin in orice operatiune ulterioard de prelucrare.

4.4.1.5.2. Exhaustivitate:

Inainte de transmiterea mesajelor, trebuie verificate exhaustivitatea si sintaxa,
folosind metadatele. De asemenea, aceasta verificare evita traficul de informatii
inutile n retea.

Toate mesajele primite trebuie verificate, de asemenea, din punctul de vedere al
exhaustivitatii, folosind metadatele.

4.4.1.5.3. Consecventa:

Pentru a garanta consecventa, trebuie aplicate normele comerciale. Dubla
inregistrare ar trebui evitata, iar titularul datelor ar trebui identificat in mod clar.
Tipul de aplicare a acestor norme comerciale depinde de complexitatea normei.
Pentru normele simple, sunt suficiente constrangerile si dispozitiile privind bazele
de date. In cazul unor norme mai complexe care necesita date din diferite tabele,
trebuie aplicate proceduri de validare pentru a verifica dacd datele sunt
consecvente Tnainte ca datele de interfata sa fie generate si ca noua versiune a
datelor sa devina operationala. Trebuie garantat faptul ca datele transferate sunt
validate in conformitate cu normele comerciale definite.

4.4.1.5.4. Punctualitate:

Furnizarea de informatii la timp este un aspect important. In misura in care
inregistrarea datelor sau transmiterea mesajelor se realizeaza direct de sistemul
informatic, punctualitatea nu este o problema in cazul in care sistemul este bine
conceput, in conformitate cu necesititile procesului comercial. In majoritatea
cazurilor, insd, initierea transmiterii unui mesaj este efectuata de un operator sau,
cel putin, se bazeaza pe interventia suplimentard a unui operator. Pentru a
indeplini cerintele de punctualitate, actualizarea datelor trebuie efectuata in cel
mai scurt timp, pentru a garanta, de asemenea, ca mesajele vor avea continutul
exact de date atunci cand vor fi transmise automat de sistem.

Timpul de raspuns pentru solicitari trebuie abordat pentru diferite aplicatii si tipuri
de utilizatori in cadrul specificatiilor informatice detaliate. Toate actualizarile si
schimburile de date trebuie realizate in cel mai scurt timp posibil.

4.4.1.5.5. Masurarea calitatii datelor:

Specificatiile informatice detaliate trebuie sa defineasca procente corespunzatoare
pentru:

4.4.1.5.5.1. exhaustivitatea datelor (procent din campurile de date in care sunt
inregistrate valori) si consecventa datelor (procent de corespondentd a valorilor in
tabele/fisiere/inregistrari);

4.4.1.5.5.2. punctualitatea datelor (procent de date disponibile intr-un termen-
limita specificat);

4.4.1.5.5.3. acuratetea necesara (procentul de valori stocate care sunt corecte
atunci cand sunt comparate cu valorile efective).

4.4.2. Gestionarea repertoriului centralizat



Functiile repertoriului centralizat sunt definite la punctul 4.2.75.4. (,,Repertoriul
centralizat”). In scopul asigurarii calitatii datelor, entitatea care gestioneazi
repertoriul centralizat trebuie sa fie responsabila cu actualizarea si calitatea
metadatelor, precum si cu gestionarea controlului accesului. Calitatea
metadatelor, si anume exhaustivitatea, consecventa, punctualitatea si acuratetea
lor trebuie sa permita o buna functionare in scopul prezentei STI.

4.5. Norme de intretinere

4.5.1. Avand in vedere cerintele esentiale de la punctul 3, normele de intretinere
specifice subsistemului reglementat de prezenta STI sunt urmatoarele.

4.5.1.1. Calitatea serviciilor de transport trebuie asigurata chiar si in cazul in care
echipamentele de prelucrare a datelor ar fi in pana totald sau partiala. Prin urmare,
se recomanda instalarea de sisteme sau calculatoare de rezerva cu un grad inalt de
fiabilitate si care sa asigure functionarea neintreruptd in timpul intretinerii.
4.5.1.2. Aspectele privind intretinerea diferitelor baze de date sunt mentionate la
punctul 4.2.10.3 (,,Cerinte suplimentare privind bazele de date”).

4.6. Calificari profesionale

4.6.1. Calificarile profesionale ale personalului necesare pentru exploatarea si
intretinerea subsistemului si pentru aplicarea STI sunt urmatoarele.

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

4.6.1.2. Dupa caz, o formare suplimentard a personalului nu ar trebui sd se
limiteze la predarea modului de functionare a echipamentelor. Personalul trebuie
sd cunoasca si sa inteleaga rolul specific pe care il joaca in procesul global de
transport. In particular, personalul trebuie sa fie constient de cerinta de a mentine
un nivel ridicat de calitate a muncii, Intrucat acesta este un factor decisiv pentru
fiabilitatea informatiilor care trebuie prelucrate intr-o etapa ulterioara.

4.6.1.3. Calificarile profesionale necesare pentru compunerea si exploatarea
trenurilor sunt definite in STI ,,exploatarea si managementul traficului”.

4.7. Conditii de sandtate si de sigurantdi

4.7.1. Conditiile de sandtate si de siguranta a personalului, necesare pentru
exploatarea si intretinerea subsistemului in cauza (sau domeniul tehnic de aplicare
definit la punctul 1.3.) si pentru aplicarea STI, sunt urmatoarele:

4.7.1.1. nu existd cerinte suplimentare fatd de normele nationale si europene
existente privind sdndtatea si siguranta.

5. Elemente constitutive de interoperabilitate

5.1. Definitie

Conform Hotararii de Guvern nr.725/2024:

elementele constitutive de interoperabilitate sunt ,,orice componenta elementara,
grup de componente, subansamblu sau ansamblu complet din echipamentul
incorporat sau destinat sa fie incorporat intr-un subsistem, de care depinde, direct
sau indirect, interoperabilitatea sistemului feroviar.” Conceptul de ,.element



constitutiv” se referd atat la obiecte tangibile, cat si la obiecte intangibile, cum ar
fi componentele software.

5.2. Lista elementelor constitutive

5.2.1. Elementele constitutive de interoperabilitate fac obiectul dispozitiilor
relevante ale Hotararii de Guvern nr.725/2024.

5.2.2. Niciun element constitutiv de interoperabilitate nu vizeaza subsistemul
,»aplicatii telematice pentru transportul de marfa”.

5.2.3. Pentru aplicarea cerintelor prezentei STI, este necesar doar un echipament
informatic standard, fard caracteristici specifice pentru interoperabilitatea 1n
mediul feroviar. Acest lucru este valabil pentru componentele hardware si pentru
componentele software standard utilizate, precum sistemele de operare si bazele
de date. Software-ul aplicatiilor este propriu fiecarui utilizator, el putand fi adaptat
si imbunatatit conform functionalitatii si nevoilor individuale reale. ,,Arhitectura
de integrare a aplicatiilor” propusa presupune ca aplicatiile pot sa nu aiba acelasi
model intern de informatii. Integrarea aplicatiilor este definita ca procesul care
permite interoperabilitatea unor sisteme de aplicatii concepute independent.

5.3. Performantele i specificatiile elementelor constitutive

A se vedea punctul 5.2. Nu se aplica in cazul STI ,aplicatii telematice pentru
transportul de marfa”.

6. Evaluarea conformitatii si/sau a adecvarii pentru utilizare a
elementelor constitutive si verificarea subsistemului

6.1. Elemente constitutive de interoperabilitate

6.1.1. Proceduri de evaluare

6.1.1.1. Procedura de evaluare a conformitatii sau adecvarii pentru utilizare a
elementelor constitutive de interoperabilitate trebuie sa se bazeze pe specificatiile
europene sau pe specificatiile aprobate in conformitate cu Hotararea de Guvern
nr.725/2024

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

6.1.1.3. Proceduri de evaluare a conformitatii si/sau adecvarii pentru
utilizare:

Lista specificatiilor, descrierea metodelor de testare:

Nu se aplica in cazul STI ,,aplicatii telematice pentru transportul de marfa”.
6.1.2. Modul

6.1.2.1. La solicitarea producdtorului sau a reprezentantului sdu stabilit,
procedura este realizatd de un organism notificat in conformitate cu dispozitiile
Codului transportului feroviar nr. 19/2022, definite, modificate si completate in
apendicele la prezenta STl.modulelor in cauza descrise, definite, modificate si
completate in apendicele la prezenta STI.

6.1.2.2. Modulele trebuie combinate si utilizate in mod selectiv, in functie de
elementul constitutiv in cauza.
6.1.2.3. Nu se aplica in cazul STI ,,aplicatii telematice pentru transportul de

marfa”.



6.1.3. Subsistemul ,,aplicatii telematice pentru transportul de marfa”

6.1.3.1. La solicitarea autoritatii adjudecatoare sau a reprezentantului sau,
organismul notificat efectueaza verificarea CE 1n conformitate cu anexa 3 la
Hotararea Guvernului nr.725/2024.

6.1.3.2. In conformitate cu anexa 4 la Hotirarea Guvernului nr. 725/2024,
subsistemele sunt defalcate in domenii structurale si functionale.
6.1.3.3. Evaluarea conformitdtii este obligatorie pentru STI din domeniul

structural. Subsistemul ,,aplicatii telematice pentru transportul de marfa” apartine
domeniului functional, iar prezenta STI nu defineste module pentru evaluarea
conformitatii.

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

6.1.3.5. Cu toate acestea, repertoriul centralizat si o interfatd comuna in
fiecare nod al participantilor reprezinta coloana vertebrala a integrarii aplicatiilor.
Modelul de schimb de informatii este inclus in repertoriul centralizat de integrare
al aplicatiilor, care contine metadatele interfetei intr-o singurd locatie fizica.
6.1.3.6. Metadatele contin informatii despre continutul comunicarii (ce
contin datele transmise), identitdtile punctelor de comunicare dintre expeditori si
destinatari si protocoalele comerciale ale procesului de interactiune la nivelul
aplicatiilor.

6.1.3.7. Sunt evidentiate urmatoarele puncte:

6.1.3.7.1. repertoriul centralizat contine, de asemenea, organismul de
certificare (AC ICP deschisd). Acesta este, in principal, un act administrativ,
aplicat in mod fizic. Intrarile gresite devin evidente imediat. Nu este necesara
nicio procedura de evaluare;

6.1.3.7.2. repertoriul centralizat contine metadatele privind mesajele (in
conformitate cu documentul ,.STI ATTM — Anexa D. 2: Apendicele F —
Modelul de mesaj si de date STI ATTM”, listat in apendicele 1), care stau la baza
schimbului de mesaje, intr-un mediu informational eterogen. Metadatele trebuie
gestionate si actualizate in repertoriul centralizat. Orice incompatibilitate 1n
structura mesajelor sau in continutul mesajelor de transmis sau de primit va fi
recunoscutd imediat, iar transferul va fi refuzat. Nu este necesard nicio procedura
de evaluare;

6.1.3.7.3. interfata comuna in fiecare nod al participantilor contine, in
principal, ,,oglinda” locala a repertoriului centralizat pentru scurtarea timpilor de
raspuns si reducerea ocuparii repertoriului. Trebuie garantat faptul ca versiunile
din repertoriul centralizat si din interfata comuna sunt intotdeauna aceleasi. Prin
urmare, actualizarea datelor trebuie efectuata la nivel central, iar noile versiuni
trebuie descarcate de la acest nivel. Nu este necesara nicio procedura de evaluare.
7. Punere in aplicare

7.1.Modalitati de aplicare a prezentei STI

7.1.1.Introducere



7.1.1.1. Prezenta STI se refera la subsistemul ,aplicatii telematice pentru
serviciile de marfa”. Prin urmare, cu exceptia unor prevederi contrare ale
prezentei STI, aplicarea sa nu se bazeaza pe notiunea de subsistem nou, reinnoit
sau actualizat, cum este cazul specificatiilor tehnice de interoperabilitate
referitoare la subsistemele structurale.

7.1.1.2. STI este pusa in aplicare in etape:

7.1.1.2.1. etapa intdi — specificatii informatice detaliate si plan general;
7.1.1.2.2. etapa a doua — dezvoltare;

7.1.1.2.3. etapa a treia — desfasurare.

71.1.2. Etapa intdi — specificatii informatice detaliate si plan general

7.1.2.1. Specificatiile cerintelor functionale care urmeaza sa fie utilizate ca baza
pentru arhitectura tehnica sus-mentionata pe parcursul dezvoltarii si desfasurarii
sistemului informatizat figureazd in apendicele A-F listate in apendicele I la
prezentul regulament.

7.1.2.2. Planul general obligatoriu, de la conceptie pana la aplicarea efectiva a
sistemului informatizat, bazat pe planul strategic european de desfasurare (SEDP)
pregatit de sectorul feroviar, include componentele de bazd ale arhitecturii
sistemului si identificarea principalelor activitati care urmeaza sa fie derulate.
7.1.3. Etapele 2 si 3 — Dezvoltare si desfasurare

Intreprinderile feroviare, administratorii de infrastructurd si detinitorii de
vagoane dezvolta si desfasoarad sistemul informatizat ATTM in conformitate cu
dispozitiile prezentului punct.

7.1.4. Guvernantd, roluri si responsabilititi

Dezvoltarea si desfasurarea fac obiectul unei structuri de guvernanta care implica
urmatorii actori.

7.1.4.1. Comitetul director

Comitetul director are urmatoarele roluri si responsabilitati:

Comitetul director asigurd structura de gestionare strategica pentru a gestiona si
coordona Tn mod eficient lucrdrile privind punerea in aplicare a STI ATTM.
Aceasta implica stabilirea politicii, a orientarii strategice si a ordinii prioritatilor.
7.1.4.1.1. In acest context, comitetul director ia in considerare, de asemenea,
interesele 1intreprinderilor mici, ale noilor operatori de pe piata si ale
intreprinderilor feroviare care furnizeaza servicii specifice.

Comitetul director monitorizeaza progresele inregistrate in punerea in aplicare. El
prezintd periodic catre Ministerul de profil, cel putin de patru ori pe an, rapoarte
cu privire la progresele nregistrate in raport cu planul general. Comitetul director
ia masurile necesare pentru a ajusta dezvoltarea sus-mentionatd in cazul unei
abateri de la planul general.

7.1.4.1.2. Comitetul director este alcdtuit din urmatorii membri:

organismele reprezentative din sectorul feroviar;

Agentia Feroviara; si

Ministerul de profil.

7.1.4.1.3. Comitetul director este coprezidat de: (a) Minister; si (b) o persoana
numitd de organismele reprezentative din sectorul feroviar. Comisia, asistatda de



membrii comitetului director, elaboreaza normele de procedura ale comitetului
director, care sunt supuse aprobarii acestuia.

7.1.4.1.4. Membrii comitetului director pot propune comitetului director
includerea altor organizatii in calitate de observatori, atunci cand existd motive
tehnice si organizationale intemeiate pentru o astfel de includere.

7.1.4.2. Partile interesate

7.1.4.2.1. Intreprinderile feroviare, administratorii de infrastructura si detinatorii
de vagoane stabilesc o structura eficienta de guvernanta a proiectului, care permite
sistemului ATTM sa fie dezvoltat si desfasurat n mod eficient.

7.1.4.2.2. Partile interesate sus-mentionate:

7.1.4.2.2.1. depun eforturile si furnizeaza resursele necesare pentru punerea in
aplicare a prezentului regulament;

7.1.4.2.2.2. respectd principiile accesului la componentele comune STI ATTM
care sunt puse la dispozitia tuturor participantilor la piatd in temeiul unei structuri
unitare, transparente si cu cele mai mici costuri posibile ale serviciilor;
7.1.4.2.2.3. se asigurd ca toti participantii la piatd beneficiaza de acces la toate
schimburile de date necesare pentru indeplinirea obligatiilor lor legale si a
functiilor lor in conformitate cu cerintele functionale ale STI ATTM,;

7.1.4.2.2.4. protejeaza confidentialitatea relatiilor cu clientii;

7.1.4.2.2.5. stabilesc un mecanism care permite ,,noilor veniti” sa participe la
dezvoltarea ATTM si sa beneficieze de evolutiile ATTM legate de componentele
comune, intru-un mod satisfacator atat pentru partile interesate sus-mentionate,
cat si pentru ,,noil veniti”, in special in vederea unei partajari echitabile a
costurilor;

7.1.4.2.2.6. raporteazd comitetului director al STI progresele inregistrate in
privinta planurilor de punere in aplicare. Acest raport include, dupa caz, si
abaterile de la planul general.

7.1.4.3. Organismele reprezentative

7.1.4.3.1. Organismele reprezentative din sectorul feroviar au urmatoarele roluri
si responsabilitati:

7.3.4.3.2. reprezinta partile interesate individuale membre ale comitetului director
al STI ATTM;

7.1.4.3.3. sensibilizeazd membrii lor cu privire la obligatiile acestora referitoare
la punerea in aplicare a prezentului regulament;

7.1.4.3.4. asigura accesul curent si deplin al tuturor partilor interesate Sus-
mentionate la informatiile referitoare la stadiul lucrarilor comitetului director si
ale altor grupuri, pentru a proteja interesul fiecarui reprezentant in privinta punerii
in aplicare a STI ATTM 1in timp util;

7.1.4.3.5. asigura fluxul eficient de informatii de la partile interesate individuale
membre catre comitetul director al ATTM, astfel Incat sa se tind seama Tn mod
corespunzator de interesele partilor respective in procesul de luare a deciziilor
care afecteazd dezvoltarea si desfasurarea ATTM;

7.1.4.3.6. asigura fluxul eficient de informatii de la Comitetul director al ATTM
catre fiecare dintre partile interesate membre, astfel incat partile interesate sa fie



informate in mod corespunzator cu privire la deciziile care afecteazd dezvoltarea
si desfasurarea ATTM.

7.2  Gestionarea modificarilor

7.2.1 Procedura de gestionare a modificarilor

7.2.1.1. Procedurile de gestionare a modificarilor sunt elaborate astfel incat sa se
asigure analiza corespunzatoare a costurilor si beneficiilor implicate, precum si
punerea in aplicare controlata a modificarilor in cauza. Procedurile sunt definite,
aplicate, sustinute si gestionate de Agentia Feroviara si includ:

7.2.1.1.1. identificarea constrangerilor tehnice care sprijind modificarea;
7.2.1.1.2. declaratie privind identitatea celui care are responsabilitatea pentru
procedurile de implementare a modificarilor;

7.2.1.1.3. procedura de validare a modificarilor care trebuie implementate;
7.2.1.1.4. politica de gestionare a modificarilor, de difuzare, de tranzitie si de
dezvoltare.

7.2.1.1.5. definirea responsabilitatilor privind gestionarea specificatiilor detaliate,
precum si asigurarea calitatii si gestionarea configuratiei.

7.2.1.2. Organismul de control al modificarilor (OCM) este Agentia Feroviara.
Aceasta implicare trebuie sa asigure o perspectiva sistemica privind modificarile
care trebuie efectuate si o evaluare globala a implicatiilor acestora.

7.2.2 Procesul de gestionare a modificdrilor specifice pentru documentele
listate in apendicele I la prezentul regulament

7.2.2.1. Agentia Feroviara stabileste modalitatile de gestionare a controlului
modificarilor aduse documentelor prevdazute in apendicele I la prezentul
regulament, in conformitate cu urmatoarele criterii:

7.2.2.1.1. Solicitarile de modificare care afecteaza documentele sunt Tnaintate fie
prin intermediul Agentia Feroviard, fie prin intermediul organismelor
reprezentative din sectorul feroviar,

7.2.2.1.2. Agentia Feroviara colecteaza si stocheaza solicitarile de modificare.
7.2.2.1.3. Agentia Feroviara prezinta solicitarile de modificare grupului de
lucru dedicat al agentiei, care urmeaza sa le evalueze si sa pregateasca o propunere
insotitd, dupa caz, de o evaluare economica.

7.2.2.1.4. Ulterior, Agentia Feroviara prezintd solicitarea de modificare si
propunerea asociata organismului de control care poate sau nu sa valideze sau sa
amane solicitarea de modificare.

7.2.2.1.5. Daca solicitarea de modificare nu este validata, Agentia Feroviara
trimite Tnapoi solicitantului justificarea refuzului sau i1 solicita acestuia informatii
suplimentare in legaturd cu proiectul de solicitare de modificare.

7.2.2.1.6. Documentul este modificat pe baza cererilor de modificare validate.
7.2.2.1.7. Agentia Feroviara transmite Ministerului de profil o recomandare de
actualizare a documentelor listate in apendicele I, insotitd de noul proiect de
document, de cererile de modificare si de evaluarea lor din punct de vedere
economic.

7.2.2.1.8. Agentia Feroviara pune la dispozitie pe Site-ul sdau proiectul noii
versiuni de document si solicitarile de modificare validate.



7.2.2.1.9. Odata ce versiunea actualizata a unui document listat in apendicele |
este aprobatd, Agentia Feroviard pune la dispozitie pe site-ul sdu noua versiune a
documentului.

7.2.2.2. In cazul in care gestionarea controlului modificarilor afecteaza elemente
utilizate 1n comun cu STI ATTC [2], modificarile sunt efectuate, pe cat posibil,
dupa modelul STI ATTC [2], in vederea obtinerii de sinergii optime.



Apendicele |
Lista documentelor tehnice

Versiunea 1n vigoare a acestor documente tehnice este publicata pe site-ul web al agentiei.

Nr|Referinta Titlu

1 [ERA-TD-|STI ATTM — ANEXA A.5: ILUSTRATII SI DIAGRAME SECVENTIALE
100 PRIVIND MESAJELE STI ATTM

2 |[ERA-TD- |STI ATTM — Anexa D.2: Apendicele A (Planificarea parcursului vagoanelor/unitatilor
101 intermodale de Incarcare)

3 [ERA-TD-[STI ATTM — Anexa D.2: Apendicele B — Baza de date operationala a vagoanelor si a
102 unitatilor intermodale (WIMO)

4 [ERA-TD-|STI ATTM — Anexa D.2: Apendicele C — Fisiere de referinta
103

5 [ERA-TD-[STI ATTM — Anexa D.2: Apendicele E — Interfata comuna
104

6 [ERA-TD-|STI ATTM — Anexa D.2: Apendicele F — Modelul de mesaj si de date STI ATTM
105




Apendicele 11
Glosar

Termen

Descriere

ACID

Atomicitate, Consecventa, Izolare, Durabilitate

Acestea sunt cele patru atribute principale garantate pentru fiecare
tranzactie:

Atomicitate. Intr-o tranzactie care implica doud sau mai multe elemente de
informatii, fie toate elementele sunt luate in considerare, fie nici unul dintre
ele nu este luat in considerare.

Consecventa. O tranzactie fie creeaza o stare de date noua si valida, fie, in|
cazul unui esec, reface starea initiala a datelor de dinainte de inceperea
tranzactiei.

Izolare. O tranzactie in curs si nevalidata inca trebuie sa ramana izolata de
orice altd tranzactie.

Durabilitate. Datele validate sunt salvate de sistem astfel incat, chiar si in
cazul unei erori si reporniri a sistemului, datele sunt disponibile in starea lor|
corecta.

Conceptul ACID este descris in ISO/IEC 10026-1:1992, sectiunea 4. Fiecare
dintre aceste atribute poate fi evaluat in raport cu un punct de referinta. Cu
toate acestea, in general, un administrator sau un supervizor este desemnat
sa realizeze conceptul ACID. Intr-un sistem distribuit, 0 modalitate de
realizare a ACID este utilizarea unei validari in doua faze (two-phase
commit, 2PC), care asigura fie ca toti cei implicati se angajeaza pentru
validarea tranzactiei, fie cd nimeni nu se angajeaza, iar tranzactia este
anulata.

Organism de alocare

A se vedea rubrica ,,Al”.

Solicitant

inseamna o intreprindere feroviard sau o grupare internationala de
intreprinderi feroviare sau alte persoane sau entitéti juridice, de exemplu
autoritatile competente prevazute in Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 si
fincdrcatorii, expeditorii si operatorii de transport combinat care doresc sd
obtina capacitati de infrastructura pentru activitati publice sau in interes
comercial (Directiva 2012/34/UE [3]). Pentru ,,organism de alocare”: a se
vedea definitia ,,Al”.

Tren complet

Forma specifica de tren direct, compus doar din numarul strict necesar de
vagoane, care circula intre doud puncte de transbordare, fara triaj
intermediar.

Rezervare Procesul efectudrii unei rezervari de spatiu, pe un mijloc de transport, pentru
transportarea unor marfuri.

AC Autoritate de certificare

Cod NC Lista codurilor de 8 cifre pentru produse, utilizate de vami.

Transport rutier-
feroviar combinat

Transport intermodal In care marea parte a traseului european este efectuata
pe calea ferata si a carui etapd initiala si/sau finala efectuata pe sosea este
cat mai scurtd posibil.

Destinatar

Partea care urmeaza sa primeasca marfurile.




Sinonim: partea care receptioneazd marfurile.

Transport

Marfuri trimise in cadrul unui contract de transport unic. In transportul
combinat, acest termen poate fi utilizat in scopuri statistice, pentru
masurarea unitatilor de incarcare sau a vehiculelor rutiere.

Scrisoare de trasura

Document care justifica existenta unui contract de transport al unui lot de
marfd de catre un transportator dat, dintr-un loc de plecare convenit, intr-un
loc de livrare convenit. Documentul descrie in detaliu lotul de transportat.

Expeditor

Parte care, printr-un contract cu un integrator de servicii, transporta sau
expediazd marfurile cu transportatorul sau 1i incredinteaza acestuia
expedierea lor.

Sinonime: Incarcator, expeditor de marfuri.

Mod ,,cooperare”

Mod de exploatare a trenurilor In care mai multe IF coopereaza, Fiecare IF
implicatd contacteazd pe cont propriu trasa necesara pentru traseul
transportului trasa necesara pentru traseul transportului.

Produs COTS [Commercially Off The Shelf (COTS) Product, produs comercial disponibil
,,pe raft”) produse comerciale standard, disponibile ca atare pe piata.
Client Entitatea care a emis scrisoarea de trasura catre IF.

Data/ora de plecare,
reale

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

Tren direct

Un tren si vagoanele aferente, care circula intre doud puncte de transbordare
(origine initiald-destinatie finald), fara triaj intermediar.

Parte responsabila

Orice persoana fizicd sau juridica raspunzatoare de riscul pe care il importa
in retea, de exemplu IF.

Criptare Codificarea mesajelor
Decriptare: convertirea datelor criptate inapoi la forma initiala.

OES Ora estimata de sosire

OEP Ora estimatd de predare a unui tren, de la un Al la altul.

OET Ora estimata de transfer a vagoanelor, de la un Al la altul.

Ora preconizata Ora estimatd, cea mai precisa posibil, pentru sosirea, plecarea sau tranzitul
unui tren.

FTP (File Transfer Protocol) Protocolul de transfer al fisierelor

Un protocol pentru transferul de fisiere intre sisteme informatice in reteaua
TCP/IP.

Punct de trecere —
punct de acces —
punct de transfer

Gara 1n care Incdrcdtura unui tren care are In compunere unitati intermodale
este transferata de pe un vagon pe altul.

GGP

(Gateway to Gateway Protocol) Protocol de transfer al datelor intre punctele
de trecere

A se vedea si rubrica ,,IP”.

Greutatea bruta a
incarcaturii

Greutatea (masa) totala rezervata/efectiva a marfurilor, incluzand ambalajul,

dar excluzand echipamentul transportatorului.




Punct de manevra

Gara 1n care IF poate schimba compunerea trenului, dar in care ea pastreaza
responsabilitatea vagoanelor (fara schimbarea responsabilitatii).

Punct de predare

Punctul in care responsabilitatea este predata de la un Al la altul.

Transport rutier

Transport rutier

Locatar

Orice persoana fizica sau juridica desemnata ca atare de catre
detinatorul/proprietarul unui vagon.

Cod SA

Lista codurilor de 6 cifre pentru produsele utilizate de vami, identice cu
primele 6 cifre din codul NC.

HTTP

(Hypertext Transfer Protocol) Protocol de transfer de fisiere hipertext.

Protocolul client/server utilizat pentru conectarea la serverele din reteaua
internet.

ICMP

(Internet Control Message Protocol) Protocol de gestionare a mesajelor de
control

Uneori, un punct de trecere (a se vedea rubrica ,,GGP”) sau o gazda de
destinatie (a se vedea rubrica ,,IP”’) comunica cu o gazda sursa, de exemplu,
pentru a raporta o eroare in prelucrarea datagramei. In acest sens, este
utilizat protocolul de gestionare a mesajelor de control (ICMP). ICMP
utilizeaza suportul de baza al IP ca si cand ar fi un protocol de nivel
superior. De fapt, ICMP face parte integranta din IP si trebuie aplicat de
fiecare modul IP. Mesajele ICMP sunt expediate in mai multe situatii, de
exemplu atunci cand o datagrama nu poate ajunge la destinatie, atunci cand
punctul de trecere nu dispune de memorie tampon suficienta pentru a
expedia o datagrama si atunci cdnd punctul de trecere poate indica
calculatorului gazda sa expedieze traficul pe o rutd mai scurtd. Protocolul
internet nu este conceput sa fie perfect fiabil. Scopul acestor mesaje de
control este de a furniza feedback in legatura cu problemele din mediul de
comunicatii, si nu de a face IP fiabil. Nu se ofera nicio garantie ca o anumita
datagrama va fi comunicata sau ca un mesaj de control va fi transmis. Este
posibil ca o datagrama sa fie incd necomunicata, fard sa existe niciun raport
al pierderii acesteia. Protocoalele de nivel mai inalt, care folosesc IP, trebuie
sa-si implementeze propria procedura de fiabilitate, daca este necesara o
comunicare fiabila. Mesajele ICMP raporteaza in general erorile din
prelucrarea datagramelor. Pentru a evita repetarea la infinit a mesajelor
despre mesaje etc., nu se trimit mesaje ICMP despre mesajele ICMP. De
asemenea, mesajele ICMP nu sunt transmise decat in cazul erorilor in
prelucrarea de fragmente zero ale datagramelor fragmentate. (Un fragment
zero este un fragment cu decalaj egal cu zero).

Al

IAdministrator de infrastructura Tnseamna orice organism sau firma
responsabild, in special, de realizarea, administrarea si Intretinerea
infrastructurii feroviare, inclusiv managementul traficului si sistemele de
control-comanda si semnalizare. Intr-o retea sau parte a unei retele, functiile
administratorului de infrastructura pot fi atribuite mai multor organisme sau
societati comerciale.

Administrator de
infrastructura (Al)

A se vedea rubrica ,,Al”.

Transfer

Transferul controlului de la o intreprindere feroviara la alta din motive
practice legate de exploatare si sigurantd. Exemple in acest sens sunt:




— serviciile mixte;
—servicii cu responsabilitate comuna in ceea ce priveste transportul rutier;
— transferul de informatii intre diverse administratii feroviare;

—transferul de informatii intre detinatorii/proprietarii de vagoane si
operatorii feroviari.

Punct de transfer

Loc in care are loc transferul de responsabilitate pentru vagoanele unui tren,
de la o IF la alta.

in ceea ce priveste circulatia trenului, trenul este preluat de la o IF de citre o
altd [F care detine trasa pentru urmatoarea sectiune de traseu.

Punct intermediar

Locul care defineste punctul de inceput sau de sfarsit al unei sectiuni de
traseu. Acesta poate fi, de exemplu, un punct de transfer, de predare sau de
manevra.

Operator intermodal

Orice entitate care incheie un contract de transport multimodal si isi asuma
intreaga responsabilitate pentru transportul de unitati de incarcare
intermodale.

Integrator de servicii
intermodale

Orice organism sau intreprindere care are un contract cu clientii pentru
transportul de unitati intermodale. Integratorul de servicii intermodale
pregateste foile de parcurs, gestioneaza capacitatile trenurilor complete, etc.

Terminal intermodal

Locatia care furnizeaza spatiul, echipamentele si mediul operational in care
are loc transferul unitétilor de Incércare (containere de marfa, cutii mobile,
semiremorci sau remorci).

Transport intermodal

Miscarea marfurilor in aceeasi unitate de incarcare sau in acelasi vehicul
care utilizeaza in mod succesiv mai multe moduri de transport fara
manipularea marfurilor propriu-zise la transferul de la un mod la altul.

(Unitate intermodala

O unitate de incarcare care poate fi transportata cu diferite moduri de
transport, de exemplu container, cutie mobild, semiremorca, remorca.

Internet

— Orice retea mare alcdtuita din mai multe retele mai mici.

—Un grup de retele care sunt interconectate astfel incat par sa alcatuiasca o
retea mare continud, care poate fi accesat in mod continuu prin rutere |3
nivelul stratului retea al modelului OSI.

—Denumirea tehnica pentru retea, utilizatd ca resursa de referinta pentru e-
mail si forumurile de conversatie online pentru utilizatorii din intreagal
lume.

Element constitutiv
de interoperabilitate

Orice componenta elementara, grup de componente, subansamblu sau
ansamblu complet de echipamente incorporate sau care se intentioneaza a fi
incorporate intr-un subsistem de care depinde, direct sau indirect,
interoperabilitatea sistemului feroviar transeuropean conventional.
Conceptul de element constitutiv se refera atat la obiecte tangibile, cat si la
obiecte intangibile, cum ar fi componentele software.

(Internet Protocol) Protocol internet

Protocolul internet este utilizat ca serviciu de schimb de datagrame intre
calculatoare gazda intr-un sistem de retele interconectate.

Dispozitivele care conecteaza retelele sunt denumite puncte de trecere
(gateways) Aceste puncte de trecere comunica intre ele in scopul controlului




prin intermediul unui protocol de transfer al datelor intre punctele de trecere
(Gateway to Gateway Protocol, GGP).

Traseu

Un ,traseu” se refera la expedierea spatiald a unui vagon incarcat sau a unui
vagon gol, de la gara de expeditie, la gara de destinatie.

Portiune de traseu

Reprezinta acea parte a traseului care se deruleaza pe un sector de
infrastructura al unui administrator de infrastructura sau

o0 parte a traseului, intre punctul de predare de intrare si punctul de predare
de iesire al infrastructurii unui administrator de infrastructura.

Detinator

Persoana care exploateaza economic si in mod permanent un vehicul, ca
mijloc de transport, fie in calitate de proprietar, fie in calitate de detinator al
dreptului de a dispune de acesta si care este Inregistrata astfel in registrul
materialului rulant.

Numar de identificare
al locomotivei

Numadrul unic de identificare al unei unitati de tractiune.

MAY (,,POATE”)

Acest termen sau adjectivul OPTIONAL (,,OPTIONAL”) inseamna c& un
element este cu adevarat optional. Unii vanzatori poate decide sa includa
elementul, pentru cd o anumita piatd impune acest lucru sau pentru cd ei
considera ca elementul sporeste atractivitatea produsului lor, in timp ce alti
vanzatori pot decide sa omita un astfel de element.

O aplicatie care nu include o optiune particulara MUST (,, TREBUIE”),
trebuie conceputa astfel incat sa interopereze cu o alta aplicatie care include
aceastd optiune, desi probabil cu o functionalitate redusa. in aceeasi ordine
de idei, o aplicatie care include o optiune particulara.

MUST (,,TREBUIE”), trebuie conceputa astfel incat sa interopereze cu o
alta aplicatie care nu include optiunea (exceptand, bineinteles, functia pe
care o furnizeaza optiunea).

Metadate

Aceste termen inseamna, practic, date referitoare la alte date. El descrie
date, servicii software si alte componente continute in sistemele informatice
ale intreprinderilor. Exemple ale tipurilor de metadate includ definitiile de
date standard, informatiile de localizare si de rutare si gestionarea
sincronizarii pentru repartizarea datelor comune.

MUST (,,TREBUIE”)

Acest termen sau termenii REQUIRED (,,NECESAR”)
sau SHALL (,, TREBUIE”), inseamna ca definitia este o cerintd absoluta a
specificatiei.

MUST
NOT (,,TREBUIE SA
NU”)

Aceastd expresie sau expresia SHALL NOT (,, TREBUIE SA NU”) inseamni
ca definitia este o interdictie absoluta a specificatiei.

NFS

Network File System este un protocol de sistem de fisiere distribuite.

Protocolul NFS furnizeaza acces transparent de la distanta la sistemele de
fisiere comune din retele. Protocolul NFS este conceput sa fie independent
de masina, de sistemul de operare, de arhitectura retelei, de mecanismul de
securitate si de protocolul de transport. Aceastd independenta este realizata
prin utilizarea unui mecanism de primitive Remote Procedure Call, RPC
(Apel de procedura la distantd) construit pe o eXternal Data Representation,

XDR (reprezentare externd a datelor).




Ghiseu unic (GU)

Un parteneriat international intre administratorii de infrastructura feroviara,
care furnizeazd un punct de contact unic pentru clientii transportului
feroviar, in vederea:

— solicitarii unor trase specificate in traficul international de marfa;
— monitorizarii tuturor miscarilor trenului;

—si, in general, a facturarii taxelor de acces la calea feratd in numele Al

Mod ,,acces liber”

Mod de exploatare a trenurilor in care este implicata o singura IF, care
exploateaza trenul pe diferite infrastructuri. Aceasta IF contracteaza trasele
necesare cu toti Al implicati.

OSlI

(Open System Interconnection) Interconectare de sisteme deschise

Descrie un protocol de comunicare intre sisteme deschise pe baza modelului
de referinta OSI. Sistemele deschise pot comunica, independent de solutiile
proprietare.

Model de referinta
OSI

Descriere standard a modului in care mesajele trebuie transmise intre oricare
doua puncte dintr-o retea. Modelul OSI defineste 7 niveluri de functii
aplicate la fiecare extremitate a unei legaturi de comunicare. Aceste niveluri
sunt singurul cadru normativ acceptat la nivel international pentru
comunicatii.

GU

Ghiseu unic

Trasa

Trasa inseamnad capacitatea de infrastructurd necesara pentru circulatia unui
tren Intre doud puncte pe o perioada de timp datd (ruta, definitd in timp si
spatiu).

Ansamblu de trase

Conectarea traselor individuale pentru a prelungi trasa in timp si spatiu.

Numarul trasei

Numarul trasei de tren definite.

Inter pares (,,peer-to-
peer”)

Termenul inter pares (,,peer-to-peer”) inseamna o clasa de sisteme si
aplicatii care utilizeaza resurse distribuite pentru a executa o functie critica
intr-un mod descentralizat. Resursele cuprind puterea de calcul, datele
(stocare si continut), largimea de banda a retelei si prezenta (calculatoare,
resurse umane si alte resurse). Functia critica poate fi calculul distribuit
(distributed computing), partajarea de date/continut, comunicarea si
colaborarea sau serviciile platforma. Descentralizarea se poate aplica
algoritmilor, datelor, metadatelor sau tuturor acestor elemente. Acest fapt nu
impiedicd mentinerea centralizarii in anumite parti ale sistemelor si
aplicatiilor, daca cerintele continua sa fie respectate.

Loc de livrare

Locul unde are loc livrarea (trebuie precizata statia de plecare); un loc in
care se schimba responsabilitatea in ceea ce priveste un anumit vagon.

Loc de plecare

Locul din care este programat sa plece sau din care a plecat mijlocul de
transport.

Loc de destinatie

Locul in care trebuie sd ajunga sau a ajuns mijlocul de transport.
Sinonim: locul sosirii

Perioada
[premergatoare
plecarii

Este vorba despre perioada ,,x” de dinaintea orei programate de plecare.
Perioada premergatoare plecarii incepe la un anumit moment inaintea orei

de plecare programate si se Incheie la ora de plecare programata.




Date primare

Datele de baza utilizate ca intrari de date de referinta pentru mesaje sau ca
baza pentru functionalitatea si calculul datelor derivate.

Dare in folosinta

O procedura care depinde de aprobarea tehnica a vagonului si de un contract
de folosinta incheiat cu o IF, care permite exploatarea comerciala a
vagonului.

[ntreprindere
feroviara (IF)

| Intreprindere feroviara inseamna feroviara intreprindere publica sau
privatd, a cdrei activitate consta In furnizarea transportului feroviar de
marfuri si/sau calatori, tractiunea trebuind sa fie asiguratd in mod
obligatoriu de aceasta Intreprindere; acest termen include si intreprinderile
care asigurd numai tractiunea.

FDMS

A se vedea ,,Fiabilitate, disponibilitate, mentenabilitate, siguranta”.

RARP

(Reverse Address Resolution Protocol), protocol inversat de stabilire a
adresei IP.

Datd/ora de predare

Data/ora la care marfurile sunt prevazute a fi predate sau au fost predate de
catre client.

Ora de predare a
\vagoanelor

Data si ora la care vagoanele sunt gata sa fie tractate de la locul desemnat de
pe liniile de garare a clientului.

Fiabilitate,
disponibilitate,
mentenabilitate,
siguranta (FDMS)

Fiabilitate: capacitate, exprimatd matematic, de a incepe si a continua sa
functioneze in conditii definite 1n prealabil si pentru o perioada data;

Disponibilitate: timpul in care un elementul se afld in functiune, in comparatie
cu timpul in care elementul este scos din functiune, exprimat matematic;

Mentenabilitate: capacitatea unui sistem de a fi repus in functiune dupa o
defectiune, exprimata matematic;

Sigurantd: probabilitatea ca sistemul sa declanseze un eveniment periculos,
exprimatd matematic.

Punct de raportare

Loc situat pe traseul trenului, in care Al responsabil trebuie sa emitd un
,,mesaj de previziuni privind circulatia trenului” mentiondnd OEST, cétre IF
care a contractat trasa.

Repertoriu

Repertoriul este similar unei baze de date si unui dictionar de date; cu toate
acestea, repertoriul cuprinde de obicei un mediu cu un sistem detaliat de
gestionare a informatiilor. El trebuie sa includd nu numai descrieri ale
structurilor de date (si anume entitati si elemente), ci si metadate de interes
pentru intreprindere, ecrane de date, rapoarte, programe si sisteme. In mod
obisnuit, el include si un set intern de unelte software, un SGBD, un
metamodel, metadate populate si un software de incarcare si de recuperare
pentru accesarea datelor repertoriului.

RIV

Regulamente care guverneaza utilizarea reciproca a vagoanelor in traficul
international.

Regulamente care guverneaza utilizarea reciproca a utilajelor de Incarcare, a
containerelor si a paletilor in traficul international.

Ruta

Calea geografica care trebuie urmata de la un punct de plecare, pana la un
punct de destinatie.

Portiune de ruta

O parte a unei rute.

RPC

(Remote Procedure Call) Apel de procedura la distanta.




Protocolul RPC este definit in Remote Procedure Call Protocol
Specification (Specificatia protocolului de apel de procedura la distanta),
versiunea 2 [RFC1831].

IF

A se vedea rubrica ,,Intreprindere feroviara”.

Ora de plecare
programata

Data si ora de plecare pentru care este solicitatd trasa.

Grafic de circulatie
programat

Ocupare definita cronologic a infrastructurii feroviare pentru o miscare a
trenului pe o linie deschisa sau in gari. Modificarile aduse graficelor de
circulatie vor fi furnizate de Al cu cel putin 2 zile inainte de inceputul zilei
in care trenul pleaca din punctul sdu de origine. Acest grafic de circulatie se
aplicd unei anumite zile. Cunoscut in anumite tari ca ,,grafic de exploatare”.

Prestator de servicii

Transportator responsabil de aceasta etapa specifica a transportului. Partea
care primeste si gestioneaza rezervarea.

Expeditie

Un ansamblu de marfuri transmise de la un expeditor la un destinatar,
incarcate Tn unul sau mai multe unitati intermodale de incarcare complete
sau incarcate in unul sau mai multe vagoane complete.

Exemplu:

1 container
1 expeditie

Daci 2 unitdti intermodale de
incrcare sunt plasate pe acelasi
vagon = 2 expeditii

Cont.
nr. 2

Cont.
nr. 1

1 vagon |
1 expeditie

O

O

vagonulnr. 1 al
expeditiei expeditiei

— —

vagonul nr. 2 al

1 expeditie

Solicitare de trasa pe
termen scurt

Solicitarea individuala pentru o trasa care rezultd din cereri de transport sau
nevoi operationale suplimentare.

SHOULD (,,AR
TREBUI”)

Acest termen, sau adjectivul RECOMMENDED (,,RECOMANDAT”)
inseamnd ca pot exista motive valabile, in anumite conditii, pentru a ignora
un anumit element, dar implicatiile complete trebuie intelese si cantarite cu
atentie Tnainte de alegerea unei continudri diferite.

SHOULD NOT (,,AR
TREBUI SA NU”)

Aceasta expresie sau expresia NOT

RECOMMENDED (,,NERECOMANDAT”) inseamna ca pot exista motive
valabile, in anumite conditii, pentru ca un anumit comportament sa fie
acceptabil sau chiar util, dar ca implicatiile complete trebuie intelese si
cantdrite cu atentie Tnainte de aplicarea comportamentului descris de aceasta
eticheta.

SMTP

(Simple Mail Transfer Protocol) Protocol simplificat de transfer prin posta

electronica..




SNMP

(Simple Network Management Protocol) Protocol simplificat de gestiune de
retea

SQL

(Structured Query Language) Limbaj de interogare structurat

Un limbaj proiectat de IBM, standardizat ulterior de ANSI si ISO, care este
utilizat pentru crearea, gestionarea si recuperarea datelor in bazele de date
relationale.

Parti interesate

Orice persoana sau organizatie care detine un interes rezonabil in
exploatarea trenului, de exemplu:

intreprinderile feroviare (IF);
furnizorii de monitorizare a expeditiilor;
furnizorii de locomotive;
furnizorii de vagoane;
furnizorii de mecanici de locomotiva/personal de tren;
furnizorii de cocoasa de triaj;
furnizorii de macazuri;
integratorii de servicii;
furnizorii de sloturi (Al);
controlorii de tren (Al);
managerii de trafic;
administratorii de parc feroviar;
furnizorii de feriboturi;
inspectorii de vagoane, locomotive;
furnizorii de reparatii de locomotive, vagoane;
gestionarii expeditiilor;
furnizorii de manevre la macazuri si cocoase de triaj;
furnizorii de logistica;
destinatarii;
expeditorii.
in plus, pentru transportul intermodal:
furnizorii de containere;
operatorii de terminale intermodale;
furnizorii de camionaj/societdtile de transport rutier;
navele cu aburi;
liniile de barje.

TCP

(Transmission Control Protocol) Protocol de control al transmisiei

Specificatie tehnica
de interoperabilitate

Inseamna specificatiile care reglementeaza fiecare subsistem sau parte a
subsistemului pentru indeplinirea cerintelor esentiale si asigurarea
interoperabilitdtii sistemului feroviar transeuropean conventional




OEST

A se vedea rubrica ,,Ora estimata de sosire a trenului”.

Trasare Activitate la cerere de gasire si reconstituire a istoriei transportului unui
anumit lot, vehicul, echipament, ambalaj sau al unei anumite incarcaturi.
Urmarire Activitate de monitorizare si Inregistrare sistematicd a localizarii si starii

prezente a unui anumit lot, vehicul, echipament, ambalaj sau al unei anumite
incarcaturi.

Ora estimata de sosire
a trenului

Ora estimata de sosire a unui tren intr-un punct specific, de exemplu in
punctul de predare sau de transfer ori la destinatie.

Trasa

Ruta trenului, definita in timp si spatiu.

Trasa/slotul trenului

O definitie a rutei unui tren, continand orele si locurile (puncte marker) de
pornire si de sosire, impreuna cu detalii privind locurile de pe ruta in care va
opri sau prin care va trece. Detaliile pot include si alte activitati pe care
trenul le va efectua pe ruta, de exemplu schimbarea personalului de bord, a
locomotivei sau a compunerii.

Transhordarea

Operatiunea de mutare a unitdtilor de incdrcare intermodale de pe un mijloc
de transport pe altul.

Plan de parcurs

Prezinta parcursul de referinta planificat al unui vagon sau al unei unitati
intermodale.

STI

A se vedea rubrica ,,Specificatie tehnica de interoperabilitate”.

Tunelizare

Un proces prin care pachete private IP sunt integrate intr-un pachet IP
public.

UDP

(User Datagram Protocol) Protocol pentru datagramele utilizatorului

Protocolul STUN [Simple Traversal(ST) of User Datagram

Protocol (UDP) through Network Address Translators (NATS)] este un
protocol usor, care permite aplicatiilor sa descopere prezenta si tipul NAT-
urilor (Network Address Translators, traducatori ai adreselor de retea) si a
firewall-urilor dintre ele si internetul public. El permite totodata aplicatiilor
sa determine adresele IP publice care le-au fost alocate de NAT-uri. STUN
functioneaza cu numeroase NAT-uri existente si nu necesitd niciun fel de
comportament special al acestora. Prin urmare, STUN permite unei largi
game de aplicatii s@ lucreze pe infrastructura NAT existenta.

uIC

(Union internationale des chemins de fer) Uniunea internationala a cailor
ferate.

UITP

(Union internationale des transports publics) Uniunea internationala a
transporturilor publice.

UNIFE

(Union des industries ferroviaires européennes) Uniunea industriilor
feroviare europene este o organizatie care apara interesele furnizorilor din
sectorul feroviar. In prezent, aproximativ 100 de furnizori si subcontractanti
sunt reprezentati direct, iar circa 1000 sunt reprezentati indirect prin
organizatiile nationale.

Capacitatea unitara
utilizata

Cod care indica nivelul de incarcare al echipamentului (de exemplu plin,

gol, incomplet).




Incarcare unitara

Un numar de ambalaje individuale, fixate, paletizate sau legate impreuna,
astfel incat sd formeze o singura unitate, pentru a putea fi manipulate mai
eficient cu echipamente mecanice.

Tren unitar Un tren de marfa expediat cu o singura scrisoare de trasurd si un singur tip
de marfuri si alcatuit din vagoane uniforme care circula de la un expeditor la
un destinatar fara triaj intermediar.

VPN (Virtual Private Network) Retea privata virtuala

Termenul Virtual Private Network a fost utilizat pentru a descrie aproape
orice tip de sisteme de conectare la distanta, precum reteaua de telefonie
publica si PVC-urile cu releu de cadre.

O data cu introducerea internetului, termenul VPN a devenit sinonim cu
retea de date la distantd bazata pe protocolul IP. Simplificand, o retea VPN
este alcatuitd din doud sau mai multe retele private care comunica in conditii
de siguranta printr-o retea publica.

Retelele VPN pot exista intre o masina individuala si o retea privata (client-
server) sau intre o retea locala la distanta si o retea privata (server-Server).
Retelele private se pot conecta prin tunelizare, in timp ce o retea VPN
utilizeaza in general internetul ca retea de transport de baza, dar cripteaza
datele care sunt transmise intre un client VPN si un punct de trecere VPN
pentru a asigura ca datele nu pot fi citite chiar daca sunt interceptate in
tranzit.

Incarcatura vagonului

Incarcatura unitara, a carei unitate este vagonul.

Comanda de transport

Un subset al scrisorii de trasurd care contine informatiile relevante necesare
unei IF pentru a-si desfasura activitatea de transport pe portiunea aflata in
responsabilitatea sa, pana la predarea catre IF succesiva.

[nstructiuni pentru transportul unui lot incarcat pe un vagon.

Foaie de parcurs

Document intocmit de transportator sau in numele transportatorului, care
atestd existenta unui contract de transport de marfa.

\Web

World Wide Web:

un serviciu internet care leaga documente, prin intermediul unor legaturi
hipertext de la un server la altul, astfel incat un utilizator poate trece de la un
anumit document la documente inrudite, indiferent de locul unde acestea
sunt stocate pe internet.

XDR

(External Data Representation) Reprezentare de date externe.

Protocolul XDR este specificat in standardul de reprezentare a datelor
externe [RFC1832].

XDR este un standard de descriere si codificare a datelor. El este util pentru
transferul de date intre diferite arhitecturi informatice. XDR se inscrie n
nivelul de prezentare ISO, iar functia sa este In general analoga celei a ASN
(Abstract Syntax Notation, notatie sintactica abstractd), definita in
standardul X.409 al ISO. Principala diferenta intre acestea doua este ca
XDR utilizeaza tastarea implicitd, in timp ce X.409 o utilizeaza pe cea
explicita. XDR utilizeaza un limbaj pentru a descrie formatul datelor.
Limbajul poate fi folosit exclusiv pentru a descrie date; el nu este un limbaj
de programare. Acest limbaj permite descrierea concisa a formatului datelor
complexe. Alternativa de a folosi reprezentari grafice (care este in sine un

limbaj neoficial) da rapid rezultate incomprehensibile, atunci cand datele




care trebuie reprezentate devin mai complexe. Limbajul XDR 1n sine este
similar cu limbajul C. Protocoale precum RPC (Remote Procedure Call,
apel de procedura la distanta) al ONC si NFS (Network File System, sistem
de fisiere distribuite) utilizeazd XDR pentru a descrie formatul datelor lor.
Standardul XDR propune urmatoarea ipoteza: byte-ii (sau octetii) sunt
portabili, un byte fiind definit ca 8 biti de date. Un dispozitiv hardware dat
ar trebui sa codifice byte-ii pe diverse suporturi, astfel incat alte dispozitive
hardware sa poata decodifica byte-ii fara pierderea semnificatiei.

XML-RPC

XML-RPC este un protocol tip Extensible Mark-up Language (Limbaj de
marcare extins) — Remote Procedure Calling (apel de procedura la
distantd), care functioneaza pe internet. El defineste un format XML pentru
mesajele transferate intre clienti si servere cu ajutorul HTTP. Un mesaj
XML-RPC codifica fie o procedura care trebuie apelata de server, insotita
de parametri care trebuie utilizati in apel, fie rezultatul unui apel. Parametrii
si rezultatele procedurii pot fi marimi scalare, numere, siruri de caractere,
date etc.; ei pot fi, de asemenea, inregistrari si structuri de liste complexe.
Acest document precizeaza modul de utilizare a protocolului BEEP (Blocks
Extensible Exchange Protocol, protocol de schimb extins de blocuri) pentru
transferul de mesaje codificate in format XML-RPC, intre clienti si servere.

XQL

(Extended Structured Query Language) Limbaj de interogare structurat
extins.




Apendicele 111

Sarcini care trebuie indeplinite de punctul national de contact (PNC) ATTM/ATTC

1.S@ actioneze ca punct de contact intre AEF, comitetul director ATTM/ATTC si
actorii din sectorul feroviar (administratorii de infrastructura, intreprinderile feroviare,
detindtorii de vagoane, administratorii de gard, vanzatorii de legitimatii de transport,
operatorii intermodali, clientii transportului feroviar de marfa si asociatiile relevante)
din statul membru, pentru a se asigura ca actorii din sectorul feroviar joaca un rol activ
in ceea ce priveste ATTM s1 ATTC si ca sunt informati cu privire la evolutiile generale
si deciziile comitetului director.

2.Sa comunice comitetului director ATTM/ATTC preocuparile si problemele actorilor
din sectorul feroviar al statului membru, prin intermediul copresedintilor.

3.Sa mentina legatura cu reprezentantul statului membru in cadrul Comitetului pentru
interoperabilitate si sigurantd feroviara (RISC), asigurand informarea respectivului
membru al RISC in privinta chestiunilor nationale legate de ATTM/ATTC inaintea
fiecarei reuniuni a RISC, precum si sd se asigure ca deciziile luate de RISC 1n privinta
ATTM/ATTC sunt comunicate In mod corespunzator actorilor vizati din sectorul
feroviar.

4.Agentia Feroviard se insdrcineaza sda contacteze toate intreprinderile feroviare
autorizate si toti ceilalti actori din sectorul feroviar (administratorii de infrastructura,
intreprinderile feroviare, detindtorii de vagoane, administratorii de gard, operatorii
intermodali, clientii transportului feroviar de marfa si asociatiile relevante) pentru a le
oferi coordonatele PNC si a le recomanda sa ia legatura cu PNC, daca n-au facut-o
inca.

5.In masura in care actorii din sectorul feroviar sunt cunoscuti, si le aduca acestora la
cunostintd obligatiile care le revin in temeiul regulamentelor ATTM s1 ATTC, precum
si faptul cd trebuie sa le respecte.

6.5 colaboreze cu alte state pentru a se asigura ca este desemnata o entitate a carei
responsabilitate este popularea domeniului de referinta central cu coduri de localizare
primara. Identitatea entitatii desemnate trebuie comunicata DG MOVE, pentru a putea
fi diseminatd in mod corespunzator.

7.5 faciliteze schimbul de informatii intre actorii din sectorul feroviar (administratorii
de infrastructura, intreprinderile feroviare, detinatorii de vagoane, administratorii de
gara, vanzatorii de legitimatii, operatorii intermodali, clientii transportului feroviar de
marfa si asociatiile relevante).




