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Nowa jakosc w telematyce

I informatyce.

Dlaczego specyfikacja TAF TSI?

Polityka Unii Europejskiej w zakresie transportu kolejo-
wego zmierza do utworzenia jednego, Europejskiego Sys-
temu Kolejowego, w ktérym wtasciciele interoperacyjnej
infrastruktury kolejowej bedg udostepniac droge kolejo-
wa konkurujagcym ze sobg operatorom organizujgcym
przewozy osob i towarow z wykorzystaniem interopera-
cyjnego taboru. Dziaftalnos¢ wszystkich uczestnikow be-
dzie wspierana interoperacyjnymi systemami, dostarcza-
jacymi odpowiedniej informacji w okreslonym miejscu
i czasie.

|

Prace nad stworzeniem jednolitego, europejskiego systemu kole-
jowego rozpoczeto w 1989 r. po uzgodnieniu na forum Unii Euro-
pejskiej rozpoczecia w tym zakresie prac badawczo-rozwojowych.
Pierwotna koncepcja wybrania sposrod istniejgcych rozwigzan
jednego najlepszego i narzucenie wszystkim kolejom cztonkow-
skim szybko okazata sig niemozliwa do zrealizowania. Tak wigc
rzeczywista realizacja zapisow dyrektywy 91/440/EC z 28 czerwca
1991 r. 0 rozwoju kolejnictwa zjednoczonej Europy wprowadzaja-
cej podziat kolei narodowych na wtascicieli infrastruktury i prze-
woznikdw kolejowych na potrzeby ,rynku drogi kolejowej” wyma-
gata szczegétowego zdefiniowania europejskiego systemu
kolejowego. System taki z jednej strony zapewnia¢ ma jednorod-
no$¢ infrastruktury z punktu widzenia przewoznika, a z drugie;
strony uwzgledniac specyfike infrastruktury poszczegolnych kolei.
Komisja Europejska, ze wzgledu na ztozono$¢ techniczng i orga-
nizacyjng kolei, wydafa wiele dyrektyw zwigzanych z interopera-
cyjnoscig transeuropejskiego systemu kolei, miedzy innymi dy-
rektywe 2001/16/EC z 19 marca 2001 r. O interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych.

Dyrektywy te wytyczajg kierunki postgpowania. Nizszy poziom
stanowi realizacje dyrektyw, czyli tworzenie specyfikacji technicz-
nych, na potrzeby ktorych tworzone sg normy wymagane dla in-
teroperacyjnosci. Normy te sg tworzone przez europejskie organi-
zacje normalizacyjne, takie jak CEN, CENELEC, przy wspotpracy
przedstawicieli UIC, 0SZD i innych organizacji zwigzanych z or-
ganizacja przewozow.

Majac na uwadze tak szeroki zakres dziatan, w 1995 r. orga-
nizacje: UIC (Migdzynarodowy Zwigzek Kolei), UNIFE (Zrzeszenie
Europejskich Producentow Kolejowych) i UITP (Migdzynarodowa
Unia Transportu Publicznego) utworzyty Europejskie Zrzeszenie
dla Interoperacyjnosci Kolei (Association Europeenne pour Linte-
roperabilite Ferroviare — AEIF).

AEIF otrzymat od Komisji Europejskiej mandat na opracowa-
nie Technicznych Specyfikacji dla Interoperacyjnosci Transeuro-
pejskiego Systemu Kolei Konwencjonalnych (TSI CR).
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W ramach tych prac miaty by¢ opracowane specyfikacje (TSI
CR) dla nastepujacych podsystemdw: infrastruktura, energia, ste-
rowanie, tabor, telematyka, ruch. Prace nad nimi rozpoczeto
w pazdzierniku 2001 r., do ktérych zostali zaproszeni przedstawi-
ciele PKP S.A. W kwietniu 2002 r. przedstawiciele PKP S.A. bra-
li udziat juz we wszystkich pracach nad specyfikacjami dla trans-
europejskiego systemu kolei konwencjonalnej. Do koordynacji
prac przedstawicieli strony polskiej w ramach Grupy PKP w maju
2002 r. powotano Zespot ds. InteroperacyjnosSci.

Prace grupy telematyka koncentrujg sie na zagadnieniach
zwigzanych z wymiang danych migdzy uczestnikami procesu
przewozowego (operator — operator zarzadzajgcy infrastrukturg
— zarzadzajgcy infrastrukturg, zarzadzajacy infrastrukturg — opera-
tor). W ramach | priorytetu zostaty juz wykonane i przyjeta w listo-
padzie 2004 r. specyfikacja TAF TSI dla przewozow towarowych.
Analogiczna specyfikacja TSI dla przewozéw pasazerskich zosta-
nie wykonana w ramach Ill priorytetu juz pod nadzorem Europej-
skiej Agencji Kolejowej, a prace rozpoczng sig juz w 2005 r.

Zakres techniczny TAF TSI

Obszary zastosowan TSI TAF zostaty okreslone zatgczniku Il (16)
do dyrektywy 2001/16/EC. Komercyjna eksploatacja pociggow,
wagonow i jednostek intermodalnych na Transeuropejskiej Sieci
Kolejowej wymaga kompatybilnosci migdzy opisami infrastruktu-
ry i taboru, jak rowniez efektywng wymiang informacji miedzy
systemami telematycznymi wspomagajgcych zarzadzanie infra-
strukturg, przewozy operatoréw i innych dostawcow ustug. Po-
ziom, bezpieczenstwo i jako$SC ustug oraz koszt ich wykonania
zalezg od interoperacyjnosci w Transeuropejskim Systemie Kole-
jowych Sieci Konwencjonalnych.

Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci majg takze wptyw
na warunki korzystania z ustug kolejowych przez uzytkownikow.
Przez uzytkownika nalezy rozumie¢ nie tylko zarzadzajacych infra-
strukturg i przedsigbiorstwa kolejowe, lecz rowniez takich dostaw-
cow ustug, jak przedsigbiorstwa leasingowe taboru, operatorow
intermodalnych i klientéw. Ostatnig, ale nie mniej wazng korzy-
Scig, wynikajaca z interoperacyjnosci systemu kolei konwencjo-
nalnych, jest stworzenie warunkow do wiekszego wspoétdziatania
roznych rodzajow Srodkow transportu, a w szczegolnosci kolei
z transportem kombinowanym.

Wszystkie te Srodki budujg lub podwyzszajg jakos¢ Trans-
europejskiego Systemu. Potrzeba takiego dziatania czesci kolejowe-
go systemu transportowego moze by¢ widziana przez rozwazenie
punktow krytycznych (interfejsow migedzy roznymi partnerami wig-
czonymi w tancuch transportowy) w transporcie towaréw na dro-
gach (szosach), poréwnana z krytycznymi punktami towarowego
transportu kolejg wedtug scenariusza pokazanego na rysunku 1.
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Zarzadzanie przewozami przy wsparciu aplikacji telematycz-
nych i przy zastosowaniu wymiany informacji zgodnie z dyrekty-
wami 2001/14/EC i 2001/16/EC jest warunkiem koniecznym
tych specyfikacji. Zakres geograficzny tych specyfikacji TSI dla
Transeuropejskiej Sieci Kolejowej, opisany jest w zatgczniku 1 do
dyrektywy 2001/16/EC i okreSlony dla kolei panstw nalezacych
do Unii Europejskiej, z zastrzezeniem, ze wymagania te majg za-
stosowanie rowniez dla transportow kolejowych przychodzacych
lub odchodzacych do krajow trzecich.

Zakres aplikacji telematycznych

dia kolejowego transportu przewozéw towarowych

Zakres specyfikacji TAF TSI (rys. 3) obejmuje przeptywy informa-

cji wymagane przez interoperacyjno$¢ w ,zottym” obszarze

(wewnatrz obszaru TSI) migdzy IM(m) — IM(p), RU(n) — RU(K),

RU(n) — IM(m), i odwrotnie.

Zgodnie z nomenklaturg przyjeta w dyrektywach:

m M (Infrastructure Manager) — to zarzadzajgcy infrastrukturg
jest organizacjg lub przedsigbiorstwem, ktore odpowiada
w szczegolnosci za budowe i utrzymanie kolejowej infrastruk-
tury; w to moze by¢ witgczone zarzadzanie systemami zabez-
pieczenia i sterowania ruchem kolejowym; funkcje zarzadzania
infrastrukturg lub jej czescig mogg by¢ przydzielone rdznym
organizacjom lub przedsigbiorstwom;

m RU (Railway Undertaking) — to przedsiebiorstwo kolejowe
(operator), ktdre jest okreslone jako publiczne lub prywatne
przedsiebiorstwo, ktore otrzymato licencje zgodnie z przepisa-
mi prawnymi kraju, zasadami biznesu, na podstawie ktorych
dostarcza kolejowe ustugi transportowe dla przewozu towarow
lub pasazerow z zapewnieniem trakcji lub wtgcza przedsiebior-
stwa, ktore dostarczajg srodkow trakcyjnych.

Specyfikacja TAF TSI nie obejmuje przeptywow informacji
miedzy klientem i RU(n) — s3 to obszary indywidualnych bizne-
sow, ktore rozrdzniajg konkurentéw. Niemniej jednak TAF TSI za-
pewnig wysokiej jakosci dane wymagane przez RU(n) dla interfej-
su z klientami. Procesy planowania i procesy po zakonczeniu
przewozu zostaty wykluczone, lecz interfejsy tych procesow lub
istniejacych projektow zostaty wziete pod uwage.

Zakres funkcyjny TSI

Podsystem aplikacji telematycznych dla przewozow towarowych

jest zdefiniowany w zatgczniku Il do dyrektywy 2001/16/EC i obej-

muje w szczegolnosci aplikacje:

W wspierajace przewozy towarowe, wigczajgc systemy informa-
cyjne (monitorowanie w czasie rzeczywistym przesytek i po-
ciggow);

B wspierajace procesy rozrzadzania i zestawiania pociggow;

W rezerwacji ad hock, przy czym nalezy rozumiec systemy rezer-
wacji drog przejazdu pociggow, ktorych nie byto w rozkfadzie
jazdy;

W wspierajace zarzadzanie potgczeniami z innymi rodzajami
transportu;

W tworzenia elektronicznych dokumentow towarzyszacych.

Zawartos¢é specyfikacji TSI

Zgodnie z artykutem 5(3) dyrektywy 2001/16/EC specyfikacje TSI

zawierajg w szczegolnosci:

W zakres podsystemu aplikacji telematycznych dla przewozow
towarowych;
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Rys. 1. Kluczowe interfejsy w przewozach towarowych
RU — przedsigbiorstwo kolejowe, IM — zarzadca infrastruktury
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Rys. 2. Przyktfad wspotdziatania Europejskiego Transportu Kolejowego
RU — przedsigbiorstwo kolejowe, IM — zarzadca infrastruktury
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Rys. 3. Obszar aplikacji telematycznych w specyfikacji TSI dla przewozow
towarowych

m stotne wymagania dla podsystemu przewozoéw towarowych
i interfejsy z innymi podsystemami;

m ustalone specyfikacje funkcyjne i techniczne dla podsystemu
przewozow towarowych i interfejsy do innych podsystemow;

m okreslone skfadniki interoperacyjnosci i interfejsy zawierajace
specyfikacje europejskie, wtgczajac europejskie standardy,
ktdre sg niezbedne do osiggniecia interoperacyjnosci wewnatrz
Transeuropejskiego Systemu Kolei Konwencjonalnych;

B strategie wdrozenia TSI, a w szczeg6Inosci etapy i terminy ich
zakonczenia w celu gtadkiego przejscia od obecnej sytuacji
do pefnego wdrozenia.

Przeglad opisu podsystemu aplikacji telematycznych
dla przewozow towarowych

Specyfikacje TSI dotyczg obecnych dostawcow ustug przewozow
towarowych i roznych mozliwych w przysztosci. Pewni specyficz-
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ni dostawcy ustug przewozowych sg zdefiniowani doktadnie w dy-
rektywach 2001/14/EC i 2001/16/EC.

Odnosnie scenariuszy komunikacji miedzy IM a uczestnikami
przewozu (RU, spedytor, osoba prawna zajmujgca sie przewozami
kolejowymi), w trybie realizacji przewozu sg rozwazani jedynie IM
i RU. Ze wzgledu na utatwienie kontaktu klientom, tzn. zeby klient
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Rys. 4. Przykfadowy scenariusz wymaganej drogi przewozu
Hand over point — jest to punkt przekazania pociggu miedzy po-
szczegdlnymi IM; Interchange points — jest to punkt przekazania
odpowieazialnosci mieazy dwoma RU
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Rys. 5. Scenariusz A komunikacji miedzy uczestnikami procesu RU i IM
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Rys. 6. Scenariusz A(b) komunikacji miedzy uczestnikami procesu RU i IM
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Rys. 7. Scenariusz B komunikacji migdzy uczestnikami procesu RU i IM
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miat jeden punkt do kontaktow z przewoznikiem, wprowadzone
zostato pojecie ,Przedsigbiorstwa prowadzacego” (LRU — Lead
Railway Undertaking).

W przypadku, gdy wiecej niz jedno przedsigbiorstwo kole-
jowe (RU) jest zaangazowane w tancuch przewozu przesytki,
wowczas wybrane przez klienta RU do petnienia roli LRU, odpo-
wiedzialnego za przewo6z na catej trasie przewozu. RU/LRU odpo-
wiedzialne jest (zgodnie z zawarta umowg z IM) za dostarczenie
wymaganej drogi przewozu i musi obstugiwa¢ pocigg w czasie
podrozy przez sekcje przez dane RU nadzorowang. Rysunek 4 ilu-
struje punkty B, D i E przekazania pociggu migedzy poszczegolny-
mi IM i punkty C i E przekazania odpowiedzialno$ci migdzy dwo-
ma RU.

W specyfikacji TSI TAF przewidziano 3 sposoby wymiany in-
formacji miedzy uczestnikami procesu przewozowego LRU, RU,
IM. Opisane scenariusze wspotpracy odpowiadajg mozliwym po-
wigzaniom wynikajgcym z umow handlowych, podpisanych mie-
dzy uczestnikami procesu.

W przedstawionym na rysunku 5 scenariuszu RU kontaktuje
sie ze wszystkimi IM(m) poprzez 0SS (One Stop Shop — jest to
jeden infrastrukturalny punkt dla zamawiania drogi przewozu) dla
ustalenia catkowitej drogi przewozu od punktu A do punktu B.
W tym przypadku RU prowadzi pocigg na cafej trasie przewozu
zgodnie z artykutem 13 dyrektywy 2001/14/EC.

Skonstruowane sg one i opierajg sig na dialogu — wymianie
informacji miedzy wszystkimi uczestnikami procesu przewozowe-
go dla konkretnego pociggu (LRU, RU i IM).

W przedstawionym na rysunku 6 scenariuszu RU kontaktuje
sie bezposrednio ze wszystkimi IM(m) dla ustalenia odcinkow
przewozu miedzy punktami przekazania pociggu na trasie od
punktu A do punktu B. W tym przypadku RU prowadzi pociag
na catej trasie przewozu zgodnie z artykutem 13 dyrektywy 2001/
/14/EC.

W przyktadzie pokazanym na rysunku 7 RU(1) jest LRU, ktore
koordynuje uczestniczace w przewozie RU(n). Kazde RU(n) kon-
taktuje sie bezposrednio z odpowiednim IM(m) (lub za posred-
nictwem 0SS) na trasie przewozu od punktu A do punktu B w ce-
lu ustalania odcinkow przewozu.

Na rysunkach przedstawione sg przyktady ilustrujgce zasady
komunikacji miedzy podstawowymi uczestnikami procesu prze-
wozowego. W wigkszosci przypadkow komunikacja ta bedzie
wspierana przez systemy informatyczne, ktore muszg spefniac
wymagania specyfikacji TSI. Wymagania te dotycza zawartosci
i uktadu danych oraz stosowanych standardéw kodowania i infor-
matyki w wymienianych komunikatach.

Uwagi ogédine

System informacyjny jest tak dobry, jak wiarygodne sg dane. Dla-
tego dane, szczegolnie dane podstawowe, ktore odgrywajg de-
cydujacg role w przemieszczaniu przesytek, wagonéw lub konte-
nerow, muszg by¢ dokfadne i zbierane ekonomicznie, co oznacza,
ze dane te (zwfaszcza dane state) powinny by¢ wprowadzane tyl-
ko raz.

Dokoriczenie na s. 58 »



