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Das konventionelle transeuropdische Bahnsystem

1.

Technische Spezifikation fiir die Interoperabilitat

Teilsystem Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr

EINFUHRUNG

1.1.

Technischer Anwendungsbereich

Die vorliegende TSI betrifft das Teilsystem Telematikanwendungen fiir den
Giiterverkehr, wie es in der Liste unter Punkt 1B im Anhang II zur Richtlinie
2001/16/EG aufgezeigt ist.

Voraussetzung fiir den kommerziellen Betrieb von Ziigen, Wagen und Ein-
heiten flir den kombinierten Verkehr im transeuropdischen Eisenbahnnetz ist
insbesondere ein effizienter Austausch an Informationen unter den verschie-
denen Fahrwegbetreibern, Eisenbahnunternechmen und anderen Dienst-
leistern. Von dieser Kompatibilitdt und Verkniipfung hingen das Leistungs-
niveau, die Sicherheit und die Qualitdt der angebotenen Verkehrsdienste so-
wie deren Kosten ab, und auf dieser Kompatibilitidt und Verkniipfung beruht
vor allem die Interoperabilitidt des konventionellen transeuropéischen Eisen-
bahnsystems.

Die technische Spezifikation fiir die Interoperabilitét wirkt sich auch auf die
Bedingungen fiir die Inanspruchnahme der Eisenbahn durch die Benutzer
aus. In diesem Kontext bezeichnet der Ausdruck Benutzer nicht nur die Infra-
strukturbetreiber oder Eisenbahnverkehrsunternehmen, sondern auch alle an-
deren Dienstleister wie Waggongesellschaften, Gesellschaften des intermoda-
len Verkehrs und sogar Kunden.

Zu guter Letzt bietet die Interoperabilitidt des konventionellen Bahnsystems
den Vorteil, die Bedingungen fiir eine grofere Interoperabilitit zwischen den
Verkehrstragern zu schaffen, insbesondere zwischen dem konventionellen
Eisenbahntransport und dem kombinierten Schienenverkehr.

Diese TSI soll auch sicherstellen, dass dieser wirksame Informationsaus-
tausch, qualitativ und mengenméBig, jederzeit optimal an verdnderte Anfor-
derungen angepasst werden kann, so dass der Transportprozess so wirtschaft-
lich wie mdglich bleibt und der Giiterverkehr auf der Schiene seinen Markt-
anteil gegen einen immer schirferen Wettbewerb verteidigen kann.

All dies bedeutet die Schaffung oder die Verbesserung des konventionellen
transeuropdischen Eisenbahnsystems fiir den konventionellen Schienengii-
terverkehr und fiir den kombinierten Giiterverkehr. Dass eine solche Verbes-
serung des Schienenanteils des Giiterverkehrsystems erforderlich ist, zeigt
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sich auch im Vergleich der kritischen Punkte (Schnittstellen zwischen den
verschiedenen beteiligten Partnern) im Giiterverkehr auf der Strafle mit den
kritischen Punkten im Giiterverkehr auf der Schiene, wie es sich bereits aus
dem vereinfachten Szenario in Anhang A Ziffer 5 Kapitel 1.1 ersehen ldsst.

Das eigentliche Ziel dieser TSI ist es, Transporte unter den Bedingungen der
Einbeziehung einer so grolen Zahl von Schnittstellen mit Hilfe eines Infor-
mationsaustauschs auf Grundlage der Richtlinien 2001/14/EG und
2001/16/EG zu managen.

Diese kurze Erkldrung fiir den Anwendungsbereich der TSI Telematikan-
wendungen fiir den Giiterverkehr zeigt auch den Unterschied zur TSI ,,Be-
triecb und Verkehrssteuerung® fiir das konventionelle Bahnsystem. Die TSI
»Betrieb und Verkehrssteuerung® behandelt - insbesondere unter Sicherheits-
aspekten - die Verfahren und die zugehorige gerdtetechnische Ausstattung fiir
den durchgéngigen Betrieb der verschiedenen strukturellen Teilsysteme, ein-
schlieBlich insbesondere der Zugfahrt, der Verkehrsplanung und des Ver-
kehrsmanagement, die definitionsgemil zu den urspriinglichen Aufgaben ei-
nes Eisenbahnverkehrsunternehmens (EVU) gehoren (sieche Kapitel
2.3:Ubersicht iiber die Beschreibung des Teilsystems).

Die TSI ,,Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr* behandelt die An-
wendungen fiir den Giiterverkehr und das Management der Verkniipfungen
mit anderen Verkehrstrigern, was bedeutet, dass sie sich zusétzlich zum rei-
nen Betrieb von Ziigen auf die Transportdienstleistungen eines EVU kon-
zentriert. Aspekte der Sicherheit werden nur insoweit betrachtet als die Exis-
tenz von Daten, z.B. falsche oder nicht aktuelle Werte, einen Einfluss auf den
sicheren Betrieb eines Zuges haben kdnnen.

Geographischer Anwendungsbereich

Der geographische Anwendungsbereich dieser TSI ist das konventionelle
transeuropdische Eisenbahnsystem, das in Anhang 1 der Richtlinie
2001/16/EG beschrieben ist. Die TSI gilt auch fiir das gesamte Giiterver-
kehrs-Eisenbahnnetz aller Mitgliedstaaten der EU, allerdings mit der Ein-
schrankung, dass die Anforderungen dieser TSI fiir Giitertransporte aus ei-
nem Drittland oder dorthin nicht obligatorisch sind.

Inhalt dieser TSI
GemalB Artikel 5 Absatz 3 der Richtlinie 2001/16/EG:

(a) gibt diese TSI den vorgesehenen Anwendungsbereich der TSI Telema-
tikanwendungen fiir den Giiterverkehr an - Kapitel 2: Definition des
Teilsystems / Anwendungsbereich.

(b) nennt diese TSI die grundlegenden Anforderungen an dieses Teilsys-
tem und seine Schnittstellen mit anderen Teilsystemen - Kapitel 3:
Grundlegende Anforderungen legt diese TSI die funktionellen und
technischen Spezifikationen fest, denen das Teilsystem und seine
Schnittstellen mit anderen Teilsystemen entsprechen muss. - Kapitel
4: Beschreibung des Teilsystems
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(c) bestimmt diese TSI die Interoperabilititskomponenten und Schnittstel-
len, die Gegenstand européischer Spezifikationen einschlieBlich euro-
paischer Normen sind, die zur Verwirklichung der Interoperabilitdt im
konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystem erforderlich sind
- Kapitel 5: Interoperabilititskomponenten

(d) gibt diese TSI fiir jeden in Betracht kommenden Fall die Verfahren zur
Bewertung der Konformitidt oder der Gebrauchstauglichkeit an. Dies
umfasst insbesondere die Module gemdfl dem Beschluss 93/465/EWG
oder gegebenenfalls die spezifischen Verfahren, die entweder zur
Konformitdtsbewertung oder zur Gebrauchstauglichkeitsbewertung
der Interoperabilititskomponenten sowie zur EG-Priifung der Teilsys-
teme verwendet werden miissen - Kapitel 6: Bewertung der Konformi-
tdt und/oder Gebrauchstauglichkeit der Komponenten und Priifung des
Teilsystems

(e) gibt diese TSI die Strategie zur Umsetzung der TSI an. Insbesondere
sind die zu erreichenden Phasen festzulegen, damit sich schrittweise
ein Ubergang vom gegebenen Zustand zum Endzustand, in dem das
Einhalten der TSI die Regel ist, ergibt - Kapitel 7: Umsetzung

(f) gibt diese TSI fiir das betreffende Personal die Bedingungen in Bezug
auf die berufliche Qualifikation sowie die Arbeitshygiene und Sicher-
heit am Arbeitsplatz an, die fiir den Betrieb und die Wartung des
betreffenden Teilsystems sowie fiir die Umsetzung der TSI erforder-
lich sind - Kapitel 4: Beschreibung des Teilsystems.

Dariiber hinaus konnen gemif Artikel 5 Absatz 5 fiir jede TSI Sonderfille
vorgesehen werden; sie sind in Kapitel 7.3 (Sonderfille).

SchlieBlich umfasst diese TSI in Kapitel 4 (Beschreibung des Teilsystems)
ebenfalls die geltenden Betriebs- und Wartungsvorschriften fiir den Anwen-
dungsbereich, der in den oben stehenden Abschnitten 1.1 (Technischer An-
wendungsbereich) und 1.2 (Geographischer Anwendungsbereich) genannt
wird.

2. DEFINITION DES TEILSYSTEMS / ANWENDUNGSBEREICH

2.1.

In der TSI behandelte Funktionen

Das Teilsystem Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr ist in Anhang
IT der Richtlinie 2001/16/EG, Abschnitt 2.5 (b) definiert.

Es umfasst insbesondere:

* Anwendungen im Giiterverkehr, einschlielich der Informationssysteme
(Verfolgung der Giiter und der Ziige in Echtzeit),

* Rangier- und Zugbildungssysteme

* Buchungssysteme, wobei hier die Buchung von Zugtrassen gemeint ist,

* Anschliisse zu anderen Verkehrstrigern und die Erstellung elektronischer
Begleitdokumente.
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In der TSI nicht behandelte Funktionen

Abrechnungs- und Fakturierungssysteme fiir Kunden sowie solche Systeme
fiir Abrechnung und Fakturierung zwischen verschiedenen Dienstleistern,
wie zum Beispiel Eisenbahnunternehmen oder Infrastrukturbetreibern, sind
nicht im Umfang dieser TSI enthalten. Das Systemdesign, auf dem der Da-
tenaustausch entsprechend Kapitel 4.2 (Funktionelle und technische Spezifi-
kationen des Teilsystems) beruht, liefert jedoch die zur Abrechnung von
Verkehrsleistungen bendtigten Informationen.

Auch die langfristige Planung von Fahrpldanen gehdrt nicht zum Umfang die-
ser TSI Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr. Dennoch wird es an
einigen Stellen Hinweise auf die Ergebnisse der langfristigen Planung geben,
soweit eine Beziehung zum effizienten Informationsaustausch besteht, wie er
fiir den Betrieb der Ziige notwendig ist.

Ubersicht iiber die Beschreibung des Teilsystems
2.3.1. Beteiligte Unternehmen

Diese TSI beriicksichtigt die gegenwértigen Dienstleister und die verschie-
denen kiinftig moglichen Dienstleister im Giiterverkehr wie zum Beispiel fiir
(die Liste erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit):

* Wagen

* Lokomotiven

e Triebfahrzeugfiihrer

* Weichenstellen und Rangieren iiber Ablaufberg
* Trassenvertrieb

e Frachtmanagement

e Zugbildung

* Zugbetrieb

e Zugiiberwachung

e Zugsteuerung

* Sendungsiiberwachung

* Inspektionen und Reparaturen von Wagen und/oder Lokomotiven
* Zollabfertigung

* Betrieb von intermodalen Terminals

* Management des Stra3envor- und -nachlaufs

Einige Dienstleister sind explizit in den Richtlinien 2001/14/EG und
2001/16/EG definiert. Da beide Richtlinien beriicksichtigt werden miissen,
betrachtet die TSI insbesondere die Definition (siche auch Anhang A: Glos-
sar dieser TSI) fiir:

Betreiber der Infrastruktur (IB): Eine Einrichtung oder ein Unternehmen,
die bzw. das insbesondere fiir die Einrichtung und Unterhaltung der
Fahrwege der Eisenbahn zustindig ist.. Dies kann auch den Betrieb der
Steuerungs- und Sicherheitssysteme der Fahrwege einschliefsen. Mit den
bei einem Netz oder einem Teilnetz wahrzunehmenden Aufgaben des
Betreibers der Infrastruktur kénnen verschiedene Einrichtungen oder Un-
ternehmen betraut werden;
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Ausgehend von dieser Definition betrachtet die TSI einen IB als Dienstleister
fiir die Zuweisung der Fahrwege, fiir die Steuerung / Uberwachung der Ziige
und fiir das zug-/ trassenbezogene Meldewesen.

Entsprechend der Richtlinie 2001/14/EG ist die Einrichtung oder das Unter-
nehmen, der bzw. dem der IB eine Zugtrasse zuweist, als Antragsteller defi-
niert.

Antragsteller: Ein zugelassenes Eisenbahnunternehmen und/oder eine in-
ternationale Gruppierung von Eisenbahnunternehmen und - in Mitglied-
staaten, die eine solche Moglichkeit vorsehen - andere natiirliche
und/oder juristische Personen, die ein einzelwirtschaftliches oder ge-
meinwirtschaftliches Interesse am Erwerb von Fahrwegkaparzitdt fiir die
Durchfiihrung eines Eisenbahnverkehrsdienstes in ihrem jeweiligen Ho-
heitsgebiet haben, wie Behorden im Rahmen der Verordnung (EWG) Nr.
1191/69(12), Verlader, Spediteure und Unternehmen im Rahmen des
kombinierten Verkehrs;

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) ist dabei jedes nach geltendem
Gemeinschaftsrecht zugelassene dffentlich-rechtliche oder private Unter-
nehmen, dessen Haupttdtigkeit im Evbringen von Eisenbahnverkehrsleis-
tungen zur Beforderung von Giitern und/oder Personen besteht, wobei
dieses Unternehmen die Traktion sicherstellen muss; dies schliefft auch
Unternehmen ein, die ausschlief3lich die Traktionsleistung erbringen.

Ausgehend von dieser Definition betrachtet die TSI ein EVU als
Dienstleister flir den Betrieb von Ziigen.

Hinsichtlich der Zuweisung von Zugtrassen fiir den Betrieb eines Zuges ist
auch die Definition aus Artikel 13 der Richtlinie 2001/14/EG zu beriicksich-
tigen:

Die Fahrwegkapazitit wird von einem Betreiber der Infrastruktur zuge-
wiesen und kann nach der Zuweisung an einen Antragsteller von diesem
nicht auf ein anderes Unternehmen oder einen anderen Verkehrsdienst
tibertragen werden. Jeder Handel mit Fahrwegkapazitditen ist verboten
und fiihrt zum Ausschluss von der weiteren Zuweisung von Fahrwegkapa-
zitdten. Die Nutzung von Fahrwegkapazitit durch ein Eisenbahnunter-
nehmen, das die Geschdfte eines Antragstellers wahrnimmt, der kein Ei-
senbahnunternehmen ist, gilt nicht als Ubertragung.

Was die Szenarien der Kommunikation zwischen Infrastrukturbetreibern und
Antragstellern in der Ausfithrungsphase eines Transports betrifft, brauchen
nur der IB und das EVU beriicksichtigt zu werden und nicht alle Arten von
Antragstellern, was fiir die Planungsphase jedoch von Bedeutung sein kann.
In der Ausfiihrungsphase ist stets eine definierte Beziehung IB - EVU gege-
ben, fiir die der Meldungsaustausch und die Informationsspeicherung in die-
ser TSI spezifiziert sind. Die Definition eines Antragstellers und die sich
daraus ergebenden Moglichkeiten der Fahrwegzuweisung bleiben hiervon
unbertihrt.

Wie bereits erwihnt, miissen fiir einen Giitertransport verschiedene Dienste

bereitgestellt werden. Einer ist zum Beispiel die Bereitstellung von Giiterwa-
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gen. Dieser Dienst kann in Beziehung mit einem Fuhrparkbetreiber gesetzt
werden. Wenn dieser Dienst fiir einen Transport zum Leistungsangebot eines
EVU gehort, fungiert das EVU gleichzeitig als Fuhrparkbetreiber. Ein Fuhr-
parkbetreiber kann wiederum seine eigenen Wagen und / oder die Wagen ei-
nes anderen Halters (ein weiterer Dienstanbieter fiir Giiterwagen) verwalten.
Die Notwendigkeiten dieser Art Dienstleister sind beriicksichtigt, unabhin-
gig davon, ob die juristische Person des Fuhrparkbetreibers ein EVU ist oder
nicht.

Diese TSI schafft keine neuen juristischen Personen und zwingt ein EVU
nicht zur Einbindung externer Dienstleister fiir Dienste, die es selbst anbie-
tet; aber sie benennt, soweit erforderlich, einen Dienst mit dem Namen eines
entsprechenden Dienstleisters. Wenn der Dienst von einem EVU angeboten
wird, fungiert das EVU als Dienstleister fiir diesen Dienst.

Bei der Beriicksichtigung von Kundenbediirfnissen besteht einer der Dienste
in der Organisation und dem Management der Transportstrecke entsprechend
den Zusagen gegeniiber dem Kunden. Dieser Dienst wird vom Federfiihren-
den Eisenbahnunternehmen (FEVU) erbracht. Das FEVU ist die alleinige
Kontaktstelle fiir den Kunden. Wenn mehrere EVU an der Transportkette be-
teiligt sind, ist das FEVU auch fiir die Koordination mit den anderen EVU
zustdndig.

Dieser Dienst kann auch von einem Spediteur oder einem anderen Unter-
nehmen iibernommen werden.

Die Mitwirkung eines EVU als FEVU kann sich von einem Transportablauf
zum anderen unterscheiden. Im kombinierten Verkehr kann die Verwaltung
der Kapazitit in Blockziigen und die Erstellung von Frachtbriefen in den
Hianden eines Integrators intermodaler Dienste liegen, der dann der Kunde
des FEVU sein konnte.

Der wichtigste Punkt ist jedoch, dass die EVUs, die IBs und alle anderen
Dienstleister (im Sinne der obigen Definitionen) zusammen arbeiten miissen,
sowohl im Rahmen einer Kooperation und/oder auch beim freien Netzzu-
gang, als auch durch effizienten Informationsaustausch, um dem Kunden
nahtlose Dienste bieten zu kdnnen.

2.3.2. Betrachtete Prozesse

Diese TSI fiir den Eisenbahngiiterverkehr beschriankt sich laut Richtlinie
2001/16/EG auf IBs und EVUs / FEVUs mit Bezug auf ihre direkten Kun-
den.

Bei der Ausflihrung der Dienstleistungen fiir den Giiterverkehr beginnt die
Tétigkeit eines FEVU im Hinblick auf eine Sendung mit dem Erhalt des
Frachtbriefs von seinem Kunden und, zum Beispiel fiir Wagenladungen, mit
dem Freigabezeitpunkt der Wagen. Das FEVU erstellt einen vorldufigen Be-
forderungsplan (aufgrund seiner Erfahrungen und / oder des Vertrags) fiir die
Transportfahrt. Wenn das FEVU beabsichtigt, die Wagenladung in einem
Zug im Rahmen des freien Netzzugangs (das FEVU betreibt den Zug iiber
die gesamte Fahrt) selbst zu transportieren, ist der vorldufige Beforderungs-
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plan per se auch der endgiiltige. Wenn das FEVU beabsichtigt, die Wagenla-
dung in einen Zug einzustellen, der die Kooperation mit anderen EVUs ver-
langt, muss es zunéchst herausfinden, welche EVUs zu kontaktieren sind und
zu welcher Zeit ein Wechsel zwischen zwei benachbarten EVUs erfolgen
kann. Das FEVU erstellt dann die vorldufigen Beforderungsauftrige fiir je-
des EVU als Teilformular des vollstandigen Frachtbriefs. Die Beforderungs-
auftrige sind im Kapitel 4.2.1 (Frachtbriefdaten) spezifiziert.

Die angesprochenen EVUs priifen die Verfiigbarkeit von Ressourcen fiir den
Betrieb der Wagen und die Verfiligbarkeit der Zugtrasse. Die Antworten von
den verschiedenen EVUs geben dem FEVU die Moglichkeit, den Beforde-
rungsplan zu iiberarbeiten oder - vielleicht sogar bei anderen EVUs die An-
frage neu zu starten, bis der Beforderungsplan den Erfordernissen des Kun-
den gerecht wird.

Die EVUs / FEVUs miissen generell mindestens die Kompetenzen besitzen
zum:

DEFINIEREN von Dienstleistungen beziiglich Preisen und Tran-
sitzeiten, Wagenbereitstellung (soweit zutreffend), Angaben zu Wagen /
Intermodaleinheiten (Standort, Status und voraussichtliche Ankunftszeit
(VAZ) des Wagens / der Intermodaleinheit), wo Giiter auf leere Wagen,
Container verladen werden konnen etc.;

ERBRINGEN der definierten Leistung auf zuverldssige, reibungs-
lose Art durch Einsatz gemeinsamer Geschiftsprozesse und vernetzter
Systeme. Es muss eine Mdglichkeit bestehen, dass EVUs, IBs sowie ande-
re Dienstleister und Beteiligte, wie z. B. der Zoll, Informationen auf elekt-
ronischem Weg austauschen konnen.

MESSEN der Qualitdt der erbrachten Dienstleistung im Ver-
gleich zu vorab getroffenen Festlegungen, z. B. Abrechnungsgenauigkeit
im Vergleich zum angebotenen Preis, tatsdchliche Transitzeiten im Ver-
gleich zu zugesagten Zeiten, bestellte Wagen im Vergleich zu bereitge-
stellten, vorhergesagten Ankunftszeiten (VAZ) im Vergleich zu tatsichli-
chen Ankunftszeiten.

BETREIBEN im Sinne einer produktiven Nutzung von: Zug-, Inf-
rastruktur- und Flottenkapazitit durch den Einsatz von Geschéftsprozes-
sen, Systemen und Datenaustausch, wie sie zur Unterstiitzung des Wagens
/ der Intermodaleinheit und des Zugfahrplans erforderlich sind.

Die EVUs / FEVUs in ihrer Eigenschaft als ,,Antragsteller* miissen (durch
Vertrage mit den IBs) auch die benétigte Zugtrasse bereitstellen und den Zug
auf ihrem jeweiligen Fahrtabschnitt betreiben. Fiir die Zugtrasse konnen sie
bereits (in der Planungsphase) gebuchte Trassen verwenden oder sie miissen
bei den Infrastrukturbetreibern (IBs) eine Ad-hoc-Trasse flir den jeweiligen
Fahrtabschnitt, auf dem das EVU den Zug betreibt, beantragen. Im Anhang
A Ziffer 5 Kapitel 1.2 wird ein Beispiel fiir das Szenario der Trassenanforde-
rung gegeben.
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Der Trassenbesitz ist auch fiir die Kommunikation zwischen EVUs und IBs
wiahrend der Zugfahrt von Bedeutung. Die Kommunikation wéhrend der
Zugfahrt zwischen EVU und IB muss immer auf der Zugnummer und der
Trassennummer basieren, wobei der IB mit dem EVU kommuniziert, das die
Zugtrasse auf seiner Infrastruktur gebucht hat (siche auch Anhang A Ziffer 5
Kapitel 1.2).

Falls ein EVU die gesamte Fahrt A - F anbietet (Offener Netzzugang durch
ein EVU, keine anderen EVU beteiligt), kommuniziert jeder beteiligte IB di-
rekt nur mit diesem EVU. Dieser ,,offene Netzzugang* durch das EVU lésst
sich realisieren, indem die Zugtrasse liber einen ,,One-Stop-Shop (OSS)“ o-
der in einzelnen Abschnitten direkt bei den jeweiligen IBs gebucht wird. Die
TSI berticksichtigt beide Fille, wie in Kapitel 4.2.2.1 (Beantragung einer
Trasse) gezeigt wird.

Der Dialogprozess zwischen EVU und IB zur Einrichtung einer Zugtrasse
fiir einen Giiterzug ist in Kapitel 4.2.2 (Beantragung einer Trasse) definiert.
Diese Funktion bezieht sich auf Artikel 23 Absatz 1 der Richtlinie
2001/14/EG. Nicht zum Dialogprozess gehoren die Beantragung einer Zulas-
sung fiir ein EVU, das seine Dienste gemdf Richtlinie 2001/13/EG anbietet,
die Zertifizierung geméfl Richtlinie 2001/14/EG und die Zugangsrechte ge-
méiB Richtlinie 91/440/EWG.

Kapitel 4.2.3 (Zugvorbereitung) definiert den Informationsaustausch hin-
sichtlich der Zugbildung und des Verfahrens bei der Zugabfahrt. Der Daten-
austausch wihrend der Zugfahrt im Fall des Normalbetriebs ist in Kapitel
4.2.4 (Prognose zur Zugfahrt) beschrieben; die Meldungen fiir Ausnahmefal-
le sind in Kapitel 4.2.5 (Information {iber Verkehrsunterbrechung) ) definiert.
Informationen zur Standortverfolgung der Ziige sind in Kapitel 4.2.6 (Abfra-
gen zum Zugstandort) definiert. Alle diese Meldungen werden zwischen
EVU und IB ausgetauscht und basieren auf Ziigen.

Fiir einen Kunden jedoch ist die wichtigste Information immer die voraus-
sichtliche Ankunftszeit (VAZ) seiner Sendung. Eine VAZ ldsst sich aus dem
Informationsaustausch zwischen FEVU und IB (im Fall des offenen Zu-
gangs) berechnen. Im Fall des Kooperationsmodus mit verschiedenen EVUs
lassen sich VAZ und ebenso die voraussichtlichen Wageniibergangszeiten
(VUZ) aus dem Meldungsaustausch zwischen EVUs und IBs und deren Wei-
terleitung von den EVUs an das FEVU berechnen (Kapitel 4.2.7: Sendung
VUZ / VAZ).

Ebenfalls abgeleitet aus dem Informationsaustausch zwischen IB und EVU
weill das FEVU beispielsweise:

wann die Wagen einen Rangierbahnhof oder einen definierten Stand-
ort verlassen oder erreicht haben (Kapitel 4.2.8 Berichtswesen Wa-
genbewegung
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2.3.3. wann in der Transportkette die Verantwortung fiir die Wagen von ei-
nem EVU auf das ndchste EVU iibergegangen ist (Kapitel 4.2.9
Berichtswesen Wageniibergang

Abgeleitet nicht nur vom Datenaustausch zwischen IB und EVU sondern
auch vom Datenaustausch zwischen EVUs und FEVU konnen verschiedene
Statistiken erstellt werden:

— zur - mittelfristig - detaillierteren Planung des Produktionsprozesses
und

— zur —auf lange Sicht - Durchfiihrung strategischer Planungsiibungen
und Kapazititsstudien (z. B. Netzanalysen, Festlegung von Abstell-
gleisen und Rangierbahnhdfen, Fahrzeugplanung), aber vor allem

— zur Verbesserung der Transportqualitit und Produktivitit (Kapitel
4.2.10 (Datenaustausch zur Qualititsverbesserung).

Die Verwaltung leerer Wagen ist bei der Betrachtung interoperabler Wagen
von besonderer Bedeutung. Im Prinzip gibt es keinen Unterschied zwischen
der Verwaltung beladener und leerer Wagen. Der Transport leerer Wagen
basiert ebenfalls auf Beforderungsauftragen, wobei der Fuhrparkbetreiber fiir
diese Wagen als Kunde zu betrachten ist.

2.3.4. Allgemeine Anmerkungen

Ein Informationssystem ist nur so gut wie die Zuverldssigkeit seiner Daten.
Daher miissen die Daten, die eine entscheidende Rolle beim Transport einer
Sendung, eines Wagens oder eines Containers spielen, genau stimmen und
sie miissen moglichst wirtschaftlich erfasst werden, was bedeutet, dass die
Daten mdglichst nur ein einziges Mal in das System eingegeben werden soll-
ten.

Auf dieser Grundlage vermeiden daher die Anwendungen und Meldungen in
dieser TSI die mehrfache manuelle Dateneingabe, indem sie auf bereits ge-
speicherte Daten, z. B. auf die Fahrzeugreferenzdaten, zuriickgreifen. Die
Anforderungen an die Fahrzeugreferenzdaten sind in Kapitel 4.2.11 (Die
Hauptreferenzdaten) definiert. Die spezifizierten Datenbanken der Fahrzeug-
referenzdaten miissen einen einfachen Zugriff auf die technischen Daten ges-
tatten. Der Inhalt der Datenbanken muss auf der Basis strukturierter Zugriffs-
rechte in Abhéngigkeit von Privilegien fiir alle IB, EVU und Fuhrparkbetrei-
ber zuginglich sein, insbesondere zum Zwecke des Flottenmanagements und
der Fahrzeuginstandhaltung. Sie miissen alle transportkritischen technischen
Daten enthalten, wie z. B.:

* Identifizierung des Fahrzeugs,

¢ Technische / Konstruktionsdaten,

* Bewertung der Kompatibilitét mit der Infrastruktur,
* Bewertung der relevanten Beladungsmerkmale,

¢ Bremsrelevante Merkmale,

* Instandhaltungsdaten,

¢ Umwelteigenschaften.
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Im intermodalen Verkehr wird ein Wagen an verschiedenen Punkten (so ge-
nannten ,,Gateways®) nicht nur an einen anderen Zug gehéngt, sondern die
Intermodaleinheit kann auch von einem Wagen auf einen anderen umgeladen
werden. Folglich reicht es nicht aus nur mit einem Beforderungsplan fiir Wa-
gen zu arbeiten, sondern es muss auch ein Beforderungsplan fiir die Intermo-
daleinheiten erstellt werden.

In Kapitel 4.2.12 (Diverse Referenzdateien und Datenbanken) sind diverse
Referenzdateien und Datenbanken aufgefiihrt, darunter die Betriebsdaten-
bank fiir Wagen und Intermodaleinheiten. Diese Datenbank enthélt die be-
trieblichen Statusdaten des Fahrzeugs, Informationen {iber Gewicht und iiber
gefahrliche Giter, Informationen beziiglich der Intermodaleinheiten und die
Standortinformation. Im Kapitel 4.2.13 (Elektronische Ubertragung von Do-
kumenten) sind die Anforderungen an die elektronische Ubertragung der
Dokumente definiert.

Die TSI fiir das Teilsystem Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr de-
finiert die benétigten Informationen, die zwischen den verschiedenen, an der
Transportkette beteiligten Partnern ausgetauscht werden miissen, und gestat-
tet die Einrichtung eines standardisierten, verbindlichen Prozesses fiir den
Datenaustausch. Sie zeigt aulerdem die Architekturstrategie fiir eine solche
Kommunikationsplattform. Dies ist in Kapitel 4.2.14 (Vernetzung und
Kommunikation) skizziert, unter Beriicksichtigung:

— der Schnittstelle zum Teilsystem Betrieb und Verkehrssteuerung des
Transeuropdischen konventionellen Eisenbahnsystems, auf das in Ar-
tikel 5 Absatz 3 der Richtlinie 2001/16/EG Bezug genommen wird,

— der  Anforderungen an den Inhalt der  Schienennetz-
Nutzungsbedingungen, die in Richtlinie 2001/14/EG, Artikel 3 und
Anhang I genannt sind,

— der zu einem Giiterwagen verfligbaren Informationen und der Instand-
haltungsanforderungen aus der TSI ,,Fahrzeuge*.

Es besteht keine direkte Dateniibertragung aus dem Teilsystem Telemati-
kanwendungen fiir den Gliterverkehr in das Fahrzeug, zum Fahrer oder zu
Teilen des Teilsystems ,,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung®
und das physikalische Ubertragungsnetz ist vollkommen unabhingig von
dem, welches vom Teilsystem ,,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalge-
bung* genutzt wird. Das ERTMS/ETCS - System benutzt GSM-R. Fiir dieses
offene Netz stellen die ETCS - Spezifikationen klar, dass die Sicherheit mit-
tels des entsprechenden Managements der Risiken bei offenen Netzen im
EURORADIO - Protokoll erreicht wird.

Die Schnittstellen zu den strukturellen Teilsystemen ,,Fahrzeug® und
»Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung® sind nur iiber die Daten-
banken der Fahrzeugreferenzdaten gegeben (Kapitel 4.2.11.3: Die Fahrzeug-
referenzdatenbanken), welche der Kontrolle der Fahrzeughalter unterliegen.
Die Schnittstellen zu den Teilsystemen ,,Infrastruktur®, ,,Zugsteuerung, Zug-
sicherung und Signalgebung® und ,,Energie sind iiber die Festlegung der
Trasse (Kapitel 4.2.2.3: Trassendetails) vom IB vorgegeben, womit die
schienennetzbezogenen Werte fiir den Zug festgelegt sind, und iiber die In-
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formation, die die IBs beziiglich Beschrinkungen in der Infrastruktur bereit-
stellen (Kapitel 4.2.11.2: Die Datenbank fiir Mitteilungen der Infrastruktur-
beschrankungen).

3. GRUNDLEGENDE ANFORDERUNGEN

3.1.

3.2

3.3.

Einhaltung der grundlegenden Anforderungen

Laut Artikel 4 Absatz 1 der Richtlinie 2001/16/EG miissen das konventio-
nelle transeuropdische Eisenbahnsystem, die Teilsysteme und ihre Interope-
rabilititskomponenten die grundlegenden Anforderungen, die in allgemeiner
Form in Anhang III der Richtlinie dargestellt sind, einhalten.

Im Anwendungsbereich der vorliegenden TSI wird die Erfiillung der ent-
sprechenden grundlegenden Anforderungen, die in Kapitel 3 dieser TSI ge-
nannt sind, fiir das Teilsystem durch die Einhaltung der in Kapitel 4 (Be-
schreibung des Teilsystems) beschriebenen Spezifikationen gewihrleistet:

Aspekte der grundlegenden Anforderungen

Die grundlegenden Anforderungen betreffen:

- Sicherheit,

- Zuverlassigkeit und Betriebsbereitschaft,
- Gesundheit,

- Umweltschutz,

- Technische Kompatibilitit.

Laut Richtlinie 2001/16/EG treffen die grundlegenden Anforderungen all-
gemein fiir das gesamte konventionelle transeuropéische Eisenbahnsystem
zu oder sind spezifisch fiir jedes Teilsystem und dessen Komponenten.

Allgemeine Anforderungen

Die Bedeutung der grundlegenden Anforderungen fiir das Teilsystem Tele-
matikanwendungen fiir den Giiterverkehr ist wie folgt:

3.3.1. Sicherheit

In Ubereinstimmung mit Anhang III der Richtlinie 2001/16/EG sind die si-
cherheitsrelevanten grundlegenden Anforderungen, die fiir das Teilsystem
Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr gelten, die folgenden:

e Grundlegende Anforderung 1.1.1 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

,Die Planung, der Bau oder die Herstellung, die Instandhaltung und die U-
berwachung der sicherheitsrelevanten Bauteile, insbesondere derjenigen, die
am Zugverkehr beteiligt sind, miissen die Sicherheit auch unter bestimmten
Grenzbedingungen auf dem fiir das Netz festgelegten Niveau halten.*

Diese grundlegende Anforderung ist fiir das Teilsystem Telematikanwen-
dungen fiir den Giterverkehr nicht relevant.
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e Grundlegende Anforderung 1.1.2 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

»Die Kennwerte fiir das Rad-Schiene-System miissen die Kriterien der Lauf-
stabilitét erfiillen, damit bei der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit eine si-
chere Fahrt gewihrleistet ist.*

Diese grundlegende Anforderung ist fiir das Teilsystem Telematikanwen-
dungen fiir den Giiterverkehr nicht relevant.

e Grundlegende Anforderung 1.1.3 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

»Die verwendeten Bauteile miissen wihrend ihrer gesamten Betriebsdauer
den spezifizierten gewdhnlichen oder Grenzbeanspruchungen standhalten.
Durch geeignete Mittel ist sicherzustellen, dass sich die Sicherheitsauswir-
kungen eines unvorhergesehenen Versagens in Grenzen halten.”

Diese grundlegende Anforderung ist fiir das Teilsystem Telematikanwen-
dungen fiir den Giiterverkehr nicht relevant.

* Grundlegende Anforderung 1.1.4 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

»Die Auslegung der ortsfesten Anlagen und der Fahrzeuge und die Auswahl
der Werkstoffe miissen das Entstehen, die Ausbreitung und die Auswirkun-
gen von Feuer und Rauch im Fall eines Brandes in Grenzen halten.*

Diese grundlegende Anforderung ist fiir das Teilsystem Telematikanwen-
dungen fiir den Giiterverkehr nicht relevant.

* Grundlegende Anforderung 1.1.5 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

,Die fiir die Betdtigung durch die Fahrgéste vorgesehenen Einrichtungen
miissen so konzipiert sein, dass das sichere Funktionieren der Einrichtungen
oder die Gesundheit und Sicherheit der Benutzer nicht beeintrachtigt wer-
den, wenn sie in einer voraussehbaren Weise betétigt werden, die den ange-
brachten Hinweisen nicht entspricht.*

Diese grundlegende Anforderung ist fiir das Teilsystem Telematikanwen-
dungen fiir den Giiterverkehr nicht relevant.

3.3.2. Zuverldssigkeit und Betriebsbereitschaft

,,Die Planung, Durchfiihrung und Hiufigkeit der Uberwachung und Instand-
haltung der festen und beweglichen Teile, die am Zugverkehr beteiligt sind,
miissen deren Funktionsfdhigkeit unter den vorgegebenen Bedingungen ge-
wihrleisten.*

Dieser grundlegenden Anforderung wird in den folgenden Kapiteln Rech-
nung getragen: Kapitel 04.02.11: Die Hauptreferenzdaten, Kapitel 04.02.12:
Diverse Referenzdateien und Datenbanken, Kapitel 4.2.14: Vernetzung und
Kommunikation..
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3.3.3. Gesundheit

* Grundlegende Anforderung 1.31. laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

»Werkstoffe, die aufgrund ihrer Verwendungsweise die Gesundheit von Per-
sonen, die Zugang zu ihnen haben, gefdhrden konnen, diirfen in Ziigen und
Infrastruktureinrichtungen nicht verwendet werden.*

Diese grundlegende Anforderung ist flir das Teilsystem Telematikanwen-
dungen fiir den Giiterverkehr nicht relevant.

* Grundlegende Anforderung 1.3.2 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

,»Die Auswahl, die Verarbeitung und die Verwendung dieser Werkstoffe
miissen eine gesundheitsschidliche oder -gefihrdende Rauch- und Gasent-
wicklung insbesondere im Fall eines Brandes in Grenzen halten.*

Diese grundlegende Anforderung ist fiir das Teilsystem Telematikanwen-
dungen fiir den Giiterverkehr nicht relevant.

3.3.4. Umweltschutz

* Grundlegende Anforderung 1.4.1 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

»Die Umweltauswirkungen des Baus und Betriebs des konventionellen
transeuropdischen Eisenbahnsystems sind bei der Planung dieses Systems
entsprechend den geltenden Gemeinschaftsbestimmungen zu beriicksichti-
gen.*

Diese grundlegende Anforderung ist fiir das Teilsystem Telematikanwen-
dungen fiir den Giiterverkehr nicht relevant.

* Grundlegende Anforderung 1.4.2 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

»In Zigen und Infrastruktureinrichtungen verwendete Werkstoffe miissen
eine umweltschédliche oder -gefdhrdende Rauch- und Gasentwicklung ins-
besondere im Fall eines Brandes verhindern.*

Diese grundlegende Anforderung ist flir das Teilsystem Telematikanwen-
dungen fiir den Giiterverkehr nicht relevant.

* Grundlegende Anforderung 1.4.3 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

,Fahrzeuge und Energieversorgungsanlagen sind so auszulegen und zu bau-
en, dass sie mit Anlagen, Einrichtungen und 6ffentlichen oder privaten Net-
zen, bei denen Interferenzen moglich sind, elektromagnetisch vertriaglich
sind.*

Diese grundlegende Anforderung ist fiir das Teilsystem Telematikanwen-
dungen fiir den Giiterverkehr nicht relevant.

e Grundlegende Anforderung 1.4.4 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:
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»Beim Betrieb des konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems
miissen die vorgeschriebenen Lirmgrenzen eingehalten werden.*

Diese grundlegende Anforderung ist fiir das Teilsystem Telematikanwen-
dungen fiir den Giiterverkehr nicht relevant.

e Grundlegende Anforderung 1.4.5 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

»Der Betrieb des konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems darf
in normalem Instandhaltungszustand fiir die in der Ndhe des Fahrwegs gele-
genen Einrichtungen und Bereiche keine unzulissigen Bodenschwingungen
verursachen.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir das Teilsystem Telematikanwen-
dungen fiir den Giiterverkehr nicht relevant.

3.3.5. Technische Kompatibilitit

e Grundlegende Anforderung 1.5 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

»Die technischen Merkmale der Infrastrukturen und ortsfesten Anlagen miis-
sen untereinander und mit denen der Ziige, die im konventionellen transeu-
ropdischen Eisenbahnsystem verkehren sollen, kompatibel sein. Erweist sich
die Einhaltung dieser Merkmale auf bestimmten Teilen des Netzes als
schwierig, so konnten Zwischenldsungen, die eine kiinftige Kompatibilitét
gewihrleisten, eingefiihrt werden.*

Diese grundlegende Anforderung ist fiir das Teilsystem Telematikanwen-
dungen fiir den Giiterverkehr nicht relevant.

Besondere Anforderungen an das Teilsystem Telematikanwendungen
fiir den Giiterverkehr

3.4.1. Technische Kompatibilitdit

* Grundlegende Anforderung 2.7.1 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

,Die grundlegenden Anforderungen fiir den Bereich der Telematikanwen-
dungen, die eine Mindestqualitit der Dienstleistung fiir die Reisenden und
die Giiterverkehrskunden gewihrleisten, betreffen insbesondere die techni-
sche Kompatibilitit.

Bei diesen Anwendungen ist sicherzustellen,

— dass die Datenbanken, die Software und die Dateniibertragungsproto-
kolle so erstellt werden, dass ein mdglichst vielfdltiger Datenaustausch
zwischen verschiedenen Anwendungen und zwischen verschiedenen
Betreibern gewéhrleistet ist, wobei vertrauliche Geschéftsdaten hier-
von ausgeschlossen sind,

— dass die Benutzer einen leichten Zugriff zu den Informationen haben.*

Dieser grundlegenden Anforderung wird in den folgenden Kapiteln Rech-
nung getragen: Kapitel 04.02.11: Die Hauptreferenzdaten, Kapitel 04.02.12:
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Diverse Referenzdateien und Datenbanken, Kapitel 4.2.14: Vernetzung und
Kommunikation

3.4.2. Zuverldissigkeit und Betriebsbereitschaft

* Grundlegende Anforderung 2.7.2 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

,»Die Methoden der Nutzung, Verwaltung, Aktualisierung und Pflege dieser
Datenbanken, Software und Dateniibertragungsprotokolle miissen die Effi-
zienz der Systeme und die Leistungsqualitit gewéhrleisten.*

Dieser grundlegenden Anforderung wird in den folgenden Kapiteln Rech-
nung getragen: Kapitel 4.2.11: Die Hauptreferenzdaten, Kapitel 4.2.12: Di-
verse Referenzdateien und Datenbanken, Kapitel 4.2.14: Vernetzung und
Kommunikation.

Diese grundlegende Anforderung, insbesondere die Methode der Nutzung
um die Wirksamkeit dieser Telematikanwendungen und die Qualitit des
Dienstes zu garantieren, ist das grundlegende Element, das sich iiber die ge-
samte TSI erstreckt und nicht nur auf die oben erwdhnten Kapitel beschriankt
ist.

3.4.3. Gesundheit

e Grundlegende Anforderung 2.7.3 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

,Die Benutzerschnittstellen dieser Systeme miissen den Mindestregeln fiir
Ergonomie und Gesundheitsschutz entsprechen.*

Diese TSI spezifiziert keinerlei zusdtzliche Anforderungen zu nationalen und
europdischen Regeln in Bezug auf Mindestregeln fiir Ergonomie und Ge-
sundheitsschutz an der Schnittstelle zwischen dieser TSI und den Anwen-
dern.

3.4.4. Sicherheit
e Grundlegende Anforderung 2.7.4 laut Anhang III der Richtlinie
2001/16/EG:

,Im Hinblick auf die Speicherung oder Ubertragung sicherheitsrelevanter
Daten ist fiir angemessene Integritit und Zuverldssigkeit zu sorgen.*

Dieser grundlegenden Anforderung wird in den folgenden Kapiteln Rech-
nung getragen: Kapitel 04.02.11: Die Hauptreferenzdateien, Kapitel
04.02.12: Diverse Referenzdateien und Datenbanken, Kapitel 4.2.14: Ver-
netzung und Kommunikation.
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4. BESCHREIBUNG DES TEILSYSTEMS

4.1.

4.2.

Einfiihrung

Das konventionelle transeuropdische Eisenbahnsystem, fiir das die Richtlinie
2001/16/EG gilt und zu dem das Teilsystem gehort, ist ein integriertes Sys-
tem, dessen Einheitlichkeit gepriift werden muss. Diese Einheitlichkeit muss
besonders in Bezug auf die Spezifikationen des Teilsystems, seine Schnitt-
stellen mit dem System, in das es integriert wird, sowie die Betriebs- und
Wartungsvorschriften gepriift werden.

Unter Beriicksichtigung aller anwendbaren grundlegenden Anforderungen
ist das Teilsystem Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr gekenn-
zeichnet durch:

Funktionelle und technische Spezifikationen zum Teilsystem

Die funktionalen und technischen Spezifikationen sind im Hinblick auf die
in Kapitel 3 (Grundlegende Anforderungen) angegebenen grundlegenden
Anforderungen die Folgenden:

e Frachtbriefdaten,

e Trassenantrag,

* Zugvorbereitung,

* Zugfahrtprognose

* Verkehrsunterbrechungsinformationen,

* Zugstandort,

»  Wagen / Intermodaleinheit VUZ / VAZ,

*  Wagenbewegung,

*  Wageniibergangsmeldungen,

* Datenaustausch zur Qualititsverbesserung,
* Die Hauptreferenzdaten,

e Diverse Referenzdateien und Datenbanken,
 Elektronische Ubertragung von Dokumenten,
* Vernetzung und Kommunikation,

Die genauen Spezifikationen sind nachstehend beschrieben. Weitere Einzel-
heiten und die Formate der Meldungen sind in Anhang A Ziffer 1 definiert.

Allgemeine Anmerkungen zur Meldungsstruktur:

Die Meldungen sind in zwei Datengruppen strukturiert:
* Kontrolldaten: Erlduterung nachfolgend
e Informationsdaten: die Nutzinformation

Die Kontrolldaten zeigen folgende Elemente auf:

* Status: Der Status einer Meldung kann sein:

»Neue Meldung®, falls dies eine neue Meldung ist,
»Anderung®, falls dies die Modifizierung einer vorhergehenden
Meldung ist,
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»Loschung®, falls die frither gesendete Meldung geloscht werden
soll.

*  Meldungsreferenz mit:

Meldungstyp z. B. ,, Trassenantrag™ oder ,,Abfrage zur Zugfahrt.“
Datum und Uhrzeit: Datum und Uhrzeit, zu der die Meldung gesendet
wurde.
Meldungsnummer: Nummer, die vom Sender der Meldung generiert
wird.

* Bezugsreferenz, nur wenn die Meldung die Antwort auf eine friiher er-
haltene Meldung ist (identisch zur Meldungsreferenz der erhaltenen Mel-
dung) mit:

Bezugstyp: Typ der erhaltenen Meldung
Bezugsdatum und —uhrzeit: Datum und Uhrzeit der erhaltenen Meldung
Bezugsnummer: Nummer der erhaltenen Meldung

* Sender der Meldung
*  Empfinger der Meldung

In den folgenden Kapiteln wird hauptsidchlich der Status ,,Neue Meldung*
betrachtet. Im Kapitel 4.2.2 (Beantragung einer Trasse) wird auch auf den
Status ,,Loschung hinsichtlich der Meldung ,,Trassenantrag® Bezug ge-
nommen.

4.2.1. Frachtbriefdaten
4.2.1.1.Frachtbrief des Kunden

Der Frachtbrief ist vom Kunden an das ,,Federfiihrende EVU (FEVU)* zu
schicken. Er muss alle Informationen enthalten, die fiir den Transport der
Giiter vom Absender zum Empfénger erforderlich sind. Das FEVU muss
diese Daten um zusétzliche Angaben ergénzen. Diese Daten einschlieBlich
der Zusatzangaben (ausfiihrliche Beschreibung sieche Anhang A Ziffer 3)
sind in der Tabelle in Anhang A Ziffer 3 aufgelistet. In der Spalte "Daten im
Frachtbrief" ist angegeben, ob es sich um obligatorische oder optionale An-
gaben handelt und ob diese vom Absender bereitzustellen oder vom FEVU
zu ergianzen sind.

Im Fall des ,,offenen Netzzugangs* stehen dem FEVU, das den Vertrag mit
dem Kunden schliet, nach der Ergéinzung alle erforderlichen Angaben zur
Verfiigung. Es ist kein Meldungsaustausch mit anderen EVUs erforderlich.
Diese Daten sind auch die Grundlage fiir einen kurzfristigen Trassenantrag,
wenn dies zur Ausfithrung des Frachtauftrags erforderlich ist.

Die folgenden Meldungen gelten fiir den Fall des ,,nicht offenen Netzzu-
gangs®. Der Inhalt dieser Meldungen ist auch die Basis fiir kurzfristige Tras-
senantrdge, wenn dies zur Ausfiihrung des Frachtauftrags erforderlich ist.

4.2.1.2.Beforderungsauftrige

Der Beforderungsauftrag ist im Wesentlichen eine Teilmenge der Fracht-
briefinformation. Er muss an die EVUs, die an der Transportkette beteiligt
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sind, weitergeleitet werden, da er die Grundlage fiir einen eventuellen Ad-
hoc-Trassenantrag bildet (Kapitel 4.2.2: Beantragung einer Trasse). Der In-
halt des Beforderungsauftrages muss alle relevanten Informationen umfas-
sen, die ein EVU fiir den Transport unter seiner Verantwortung bis zur U-
bergabe auf das ndchste EVU bendtigt. Der Inhalt richtet sich daher nach der
Rolle des EVU: Ursprungs-, Transit- oder Auslieferungs- EVU in der Trans-
portkette (UEVU, TEVU, AEVU).

* Beforderungsauftrag fiir das Ursprungs-Eisenbahnunternehmen

(UEVU),

* Beforderungsauftrag fiir das Transit-Eisenbahnunternehmen (TE-
VU),

* Beforderungsauftrag fiir das Auslieferungs-Eisenbahnunternehmen
(AEVU).

Die Daten der Beforderungsauftrige entsprechend den verschiedenen Rollen
eines EVU sind im Einzelnen in Anhang A Ziffer 3 aufgelistet. Es ist jeweils
angegeben, ob die Daten obligatorisch oder optional sind. Die ausfiihrlichen
Formate dieser Meldungen sind im Anhang A Ziffer 1 definiert.

Hauptinhalt dieser Beférderungsauftriage ist:

* Absender- und Empfangerangaben,
e Streckenverlauf,

* Ladungsidentifikation,

e Wageninformation,

*  Orts- und Zeitangaben.

Ausgewihlte Frachtbriefdaten miissen auch fiir alle Partner (z. B. IB, Wa-
genhalter...) in der Transportkette einschlieBlich dem Kunden zugénglich
sein. Hierzu gehoren insbesondere pro Wagen:

e Ladungsgewicht (Bruttogewicht der Ladung),
¢ CN/HS-Nummer,

*  Gefahrgutangaben,

* Transporteinheit.

4.2.2. Beantragung einer Trasse
4.2.2.1.Vorbemerkungen

Langfristige Planung

Die Zugtrasse definiert die beantragten, die akzeptierten und die tatsachli-
chen Daten, die beziiglich einer Zugtrasse und der Zugmerkmale auf den
einzelnen Abschnitten einer Trasse zu speichern sind. Die folgende Be-
schreibung gibt die Informationen wieder, die dem Infrastrukturbetreiber zur
Verfligung stehen miissen. Beziiglich einer ausfiihrlicheren Beschreibung
siche Anhang A Ziffer 4.

Diese Informationen miissen bei jeder Verdnderung aktualisiert werden.

Die wichtigsten Trassendaten sind (obligatorisch):
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Kennzeichnung der Zugtrasse (Trassennummer). Eine Trasse kann
entweder die geplante Kapazititsnutzung auf einem Streckenabschnitt
oder der aktuelle Lauf eines Zuges iiber einen spezifizierten Abschnitt
innerhalb einer Strecke sein. Die genaue Art der vorstehenden Angabe
richtet sich nach den beim IB iiblichen Verfahren.

Startpunkt der Trasse. Dies bezeichnet den Ort, an dem die Trasse be-
ginnt, mit Angabe von Datum und Uhrzeit, zu der der Zug dort abfah-
ren soll.

Endpunkt der Trasse. Bezeichnet den Ort, an dem die Trasse endet,
mit Angabe von Datum und Uhrzeit, zu der der Zug dort ankommen
soll.

Beschreibung des Fahrtabschnitts. Sie definiert die Daten, die vom IB
fiir jeden akzeptierten Fahrtabschnitt bereitzustellen sind - vom Start
bis zum ersten Zwischenhalt, zwischen den Zwischenhalten und vom
letzten Zwischenhalt bis zum Ende der akzeptierten Fahrt. Die Be-
schreibung kann umfassen:

- Zwischenhalte oder andere ausgewiesene Punkte entlang der
vorgeschlagenen Trasse mit Datum und Uhrzeit fiir Ankunft,
Abfahrt oder Durchfahrt an diesen Zwischenpunkten sowie
Angabe eines Aktionscodes, der definiert, welche Aktivitit an
diesem Zwischenhalt auf der Strecke stattfinden soll.

- Angabe des IB, der auf dem aktuellen Fahrtabschnitt fiir die
Verkehrsleitung zustdndig ist, und des IB, der fiir die Ver-
kehrsleitung auf dem néchsten Fahrtabschnitt verantwortlich
ist.

- Beschreibung der Zugausriistung (Zugsteuerungs-/ Zugsiche-
rungssystem, Funksystem usw.); sie muss mit der Infrastruktur
kompatibel sein, um Traktion, Steuerung und Kommunikation
vom Zug zur Leitstelle des IB zu ermdglichen.

- Zugspezifische Daten fiir den Fahrtabschnitt: Hochstgewicht,
max. Lénge, max. Geschwindigkeit, max. Achslast, min.
Bremskraft, max. Metergewicht, Angaben iiber auB3ergewohn-
liches Lichtraumprofil, Kennzeichnungen unzuldssiger Ge-
fahrgiiter,

- Trassennummer,

- Zuschlagzeiten auf dem Streckenabschnitt, um die Wiederher-
stellung nach Trassierungsproblemen usw. zu ermdglichen.

Ausfithrungsphase Trassenvertrag: Vor der Zugfahrt miissen die Daten des
Fahrtabschnitts aktualisiert und mit Istwerten ergénzt werden. Die Ausfiih-
rungsphase ist unabhéngig von der Planungsphase.

Kurzfristiger Trassenantrag

Bei Ausnahmesituationen im Zugbetrieb oder kurzfristigen Transportwiin-
schen muss ein Eisenbahnverkehrsunternehmen die Moglichkeit haben, eine
Ad-hoc-Trasse im Netz zu erhalten.
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Im ersten Fall miissen SofortmaBnahmen eingeleitet werden, wobei die tat-
sdchliche Zugkonfiguration aufgrund der Zugbildungsliste bekannt ist.

Im zweiten Fall muss das Eisenbahnverkehrsunternehmen dem Infrastruk-
turbetreiber alle notwendigen Informationen liefern, die angeben, wann und
wo der Zug eingesetzt werden soll und liber welche physischen Merkmale
der Zug verfiigt, sofern diese mit der Infrastruktur interagieren. Diese Daten
sind hauptsédchlich im ergédnzten Frachtbrief beziehungsweise in den Befor-
derungsauftriagen enthalten.

Der Trassenvertrag fiir eine kurzfristige Zugbewegung beruht auf einem Dia-
log zwischen EVUs und IBs. Der Dialog schlieBt alle EVUs und IBs ein, die
an der Zugbewegung entlang der gewiinschten Strecke beteiligt sind, jedoch
moglicherweise mit unterschiedlichen Beitrigen bei der Trassenfindung.
Nach Artikel 13 der Richtlinie 2001/14/EG kénnen im Wesentlichen zwei
allgemein giiltige Szenarien fiir den Giiterverkehr auf den Infrastrukturen
mehrerer IBs unterschieden werden (sieche auch Anhang A Ziffer 5 Kapitel
1.3):

* Szenario A: Das EVU kontaktiert alle beteiligten IBs direkt (Fall A)
oder liber den OSS (Fall B), um die Trassen fiir die gesamte Fahrt zu
organisieren. In diesem Fall muss das EVU laut Artikel 13 der Richtli-
nie 2001/14/EG den Zug auch iiber die gesamte Strecke betreiben.

* Szenario B: Jedes an der Transportfahrt beteiligte EVU kontaktiert
den lokalen IB direkt oder iiber den OSS und beantragt eine Trasse fiir
den Fahrtabschnitt, auf dem es den Zug betreiben will.

Anmerkung: Wie in  Kapitel 2  (Definition des  Teilsys-
tems/Anwendungsbereich) erwdhnt, kommuniziert der IB in der Ausfiih-
rungsphase nur mit dem EVU, das die Trasse gebucht hat. Fiir den Mel-
dungsaustausch unterwegs ist daher die Trasseninhaberschaft* von besonde-
rer Bedeutung.

In beiden Szenarien verlduft das Buchungsverfahren fiir einen kurzfristig ge-
stellten Trassenantrag entsprechend dem Dialog zwischen EVU und beteilig-
tem IB wie auf der ndchsten Seite beschrieben.

Die folgende Tabelle zeigt die Meldungen, die im Dialog fiir einen Trassen-
antrag zu verwenden sind:

Meldung Erlduterung

Meldungen, die im Dialog fiir den Trassenantrag zu verwenden sind

Trassenantrag EVU an den/die beteiligten IB(s), diese
Meldung muss fiir einen kurzfristigen
Trassenantrag gesendet werden.
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Trassendetails Diese Meldung muss vom IB an das EVU
geschickt werden, um die Details der Tras-
se als Antwort auf den “Trassenantrag” des
EVU, eventuell mit gednderten Werten zu
bestdtigen. Wenn der IB den Trassenantrag
nicht weiter befriedigen kann, muss der 1B
diese Meldung mit der Kennung ,Keine
Alternativen verfiigbar* schicken.

Trasse bestitigt Diese Meldung muss vom EVU an den IB
geschickt werden, um die “Trassendetails”
zu bestétigen, die das EVU als Antwort auf
seinen urspriinglichen Trassenantrag vom
IB erhalten hat.

Trassendetails abgelehnt Diese Meldung muss vom EVU an den IB
geschickt, wenn es die “Trassendetails”,
die das EVU als Antwort auf seinen ur-
spriinglichen Trassenantrag vom IB erhal-
ten hat, zum Beispiel wegen geédnderter
Werte, nicht akzeptieren kann.

Tabelle 1: Beantragung einer Trasse

Dieser Dialog wird vom EVU entweder mit der Meldung ,, Trasse bestatigt*
oder mit Loschen des Trassenantrags beendet (Trassenantrag mit Status ,,L.o-
schung®, siche Kapitel 4.2: Funktionelle und technische Spezifikationen zum
Teilsystem, Allgemeine Anmerkungen zur Meldungsstruktur). Eine Mel-
dung ,, Trassendetails abgelehnt vom EVU muss immer mit einer erneuten
Meldung ,,Trassendetails* beantwortet werden. Wenn der IB den Trassenan-
trag nicht mit einem neuen Vorschlag innerhalb einer Meldung ,,Trassende-
tails* bedienen kann, muss er die Meldung ,,Trassendetails* mit der Ken-
nung ,,Keine Alternativen verfiigbar” senden, womit der Dialog durch den
IB beendet wird.

Ganz gleich, ob die Trasse wihrend der langfristigen Planung oder kurzfris-
tig gebucht wurde, das EVU muss stets die Mdglichkeit haben, eine gebuchte
Trasse zu stornieren. Hierzu muss die folgende Meldung verwendet werden.

Meldung Erlauterung

Meldung zum Stornieren einer gebuchten Trasse durch das EVU

Trasse storniert Meldung vom EVU an den IB zur Stornie-
rung einer zuvor gebuchten Trasse oder
eines Teils dieser Trasse.

Tabelle 2: Trassenstornierung durch das EVU

Aufgrund des Trassenvertrags kann ein EVU erwarten, dass eine gebuchte
Trasse auch zur Verfligung steht. Wenn also etwas passiert und die gebuchte
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Trasse nicht mehr verfiigbar ist, muss der IB das EVU unterrichten, sobald er
Kenntnis von diesem Sachverhalt erhdlt. Ein Grund hierfiir kann beispiels-
weise eine Unterbrechung des Fahrweges sein. Dies kann jederzeit zwischen
dem Moment der Buchung der Trasse und der Abfahrt des Zuges geschehen.
Der IB ist verpflichtet, die Meldung “Trasse nicht verfligbar* zusammen mit
einem Alternativvorschlag zu schicken. Wenn dies nicht mdglich ist, muss
der IB diesen Vorschlag so schnell wie moglich nachreichen. Mit der Mel-
dung ,, Trasse nicht verfligbar initiiert der IB einen Dialog fiir einen neuen
Trassenvertrag.

Meldungen im Dialog zum Stornieren einer gebuchten Trasse durch den
IB.

Meldung Erlduterung

Meldungen zum Stornieren einer gebuchten Trasse durch den IB

Trasse nicht verfiigbar Meldung vom IB an das EVU, dass eine
gebuchte Trasse nicht mehr verfiligbar ist

Trassendetails Diese Meldung muss vom IB an das EVU
geschickt werden und enthélt einen Vor-
schlag fiir eine Alternativtrasse, nachdem
der IB dem EVU mitgeteilt hat, dass eine
gebuchte Trasse nicht mehr verfiigbar ist.

Trasse bestitigt Diese Meldung muss vom EVU an den 1B
geschickt werden; sie bestitigt die Annah-
me des Alternativvorschlags, der mit der
Meldung ,, Trasse bestétigt™ geschickt wur-
de.

Trassendetails abgelehnt Diese Meldung muss vom EVU an den 1B
geschickt werden, wenn es den Alternativ-
vorschlag, der mit der Meldung ,,Trasse
nicht verfiigbar* geschickt wurde, ablehnt.

In diesem Fall muss der IB einen neuen
Vorschlag schicken.

Dieser Dialog endet durch das EVU mit
der Meldung ,,Trasse storniert” mit Bezug
auf die Meldung ,,Trasse nicht verfiigbar*
vom IB.

Tabelle 3: Trassenstornierung durch den IB

Generell gilt: Wenn der Empfianger eines Antrags oder einer Anfrage nicht
sofort antworten kann, muss er den Absender der Meldung hieriiber unter-
richten (zum Beispiel kann die Meldung ,,Trassendetails* als Antwort auf ei-
nen Trassenantrag nicht sofort geschickt werden). Dies muss mit folgender
Meldung geschehen:
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Meldung

Erlduterung

Diese Meldung gilt generell

Empfangsbestitigung

Diese Meldung muss vom Empfanger einer
Meldung an den Absender geschickt wer-
den, wenn die erforderliche Antwort nicht
innerhalb des Zeitfensters, wie in Kapitel
4.4 (Betriebsvorschriften) Abschnitt
»Rechtzeitigkeit™ definiert, erfolgen kann.

Tabelle 4: Empfangsbestitigung

Diese Meldungen werden in den folgenden Abschnitten in ihren wichtigsten
Punkten umrissen. Die ausfiihrlichen Formate dieser Meldungen sind im
Anhang A Ziffer 1 definiert. Die logische Abfolge dieser Meldungen ist aus
den Diagrammen im Anhang A Ziffer 5 Kapitel 2.1 bis 2.3 ersichtlich.

4.2.2.2. Trassenantrag

Dies ist der Antrag vom EVU an den IB fiir eine Zugtrasse. Solch ein Antrag

muss enthalten:

* Trassenausgangspunkt: Startpunkt der Trasse: Anfangsort der Trasse,

* Abfahrtsdatum/Zeit am Startpunkt der Trasse: Datum und Uhrzeit, fiir
die die Trasse beantragt wird,

* Endpunkt der Trasse: Zielort des Zuges auf der beantragten Trasse,

* Ankunftsdatum / -zeit am Endpunkt der Trasse: Datum und Uhrzeit,
zu der der vorgeschlagene Zug an seinem Ziel ankommen soll,

* Beantragter Fahrtabschnitt:

- Zwischenhalte oder andere ausgewiesene Punkte entlang der vor-
geschlagenen Trasse mit Datum und Uhrzeit fiir Ankunft sowie
Datum und Uhrzeit fiir Abfahrt an einem Zwischenpunkt. Falls
dieses Feld nicht ausgefiillt wird, bedeutet dies, dass der Zug an
diesem Punkt nicht halt,

- Verfligbare  Zugausriistung:  Traktionsart, = Zugsteuerungs-

/Zugsicherungssystem
ausriistung),

- Zuggewicht,

- Zuglinge,

(einschlieBlich der fahrzeugseitigen Funk-

- Zuverwendende Bremsart und Bremsleistung,

- Maximale Zuggeschwindigkeit,

- Maximale Achslast des Zuges,

- Maximale Last pro Meter,

- Informationen iiber aulergewohnliches Lichtraumprofil,

- UN-/ RID-Nummern von Gefahrgiitern,

- Definitionen, welche Aktivititen am Zwischenpunkt auf der Stre-

cke erfolgen sollen,

- Verantwortliches EVU: Angabe des EVU, das auf dem aktuellen
Fahrtabschnitt fiir den Zug verantwortlich ist,

- Verantwortlicher IB: Angabe des IB, der auf dem aktuellen Fahrt-
abschnitt fiir den Zug verantwortlich ist,
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- Naéchster verantwortlicher IB: Angabe des IB, der auf dem néichs-

ten Fahrtabschnitt fiir den Zug verantwortlich ist (sofern zutref-
fend).

Als Informationshilfe bei der Formulierung des Trassenantrags konnen die
EVUs die entsprechenden Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu Rate zie-
hen, um zu iiberpriifen, ob die Daten des vorgesehenen Zuges mit den Infra-
strukturdaten der gewlinschten Trasse harmonieren. Dabei sind auch Anga-
ben tiber Gefahrgiiter und &dhnliche Daten zu beachten.

Die Wagenhalter miissen den EVUs Zugriff auf die technischen Daten der
Wagen gewihren.

Die EVUs ihrerseits miissen den Zugang zu den Referenzdateien, z. B. zur
Referenzdatei fiir Gefahrgiiter, sicherstellen.

4.2.2.3.Trassendetails

Diese Meldung ist die Antwort eines IB auf den Trassenantrag eines EVU.
Wenn der IB den Trassenantrag nicht bedienen kann, muss er diese Meldung
mit der Kennung ,,Keine Alternativen verfligbar* senden. Ansonsten muss
der IB den Antrag beantworten, indem er dem EVU eine Trassennummer
sendet, zusammen mit denselben Angaben, die im Antrag des EVU enthalten
waren, jedoch eventuell mit gednderten Werten.

Fiir eine vom IB vorgeschlagene Alternative miissen folgende Daten ge-
sendet werden:

¢ Neue Trassennummer,

* Trassenausgangspunkt: Startpunkt der Trasse: Anfangsort der Trasse,

e Abfahrtsdatum/Zeit am Startpunkt der Trasse: Datum und Uhrzeit, fiir
die die Trasse beantragt wird,

* Endpunkt der Trasse: Zielort des Zuges auf der beantragten Trasse,

* Ankunftsdatum / -zeit am Endpunkt der Trasse: Datum und Uhrzeit,
zu der der vorgeschlagene Zug an seinem Ziel ankommen soll,

* Geidnderter Fahrtabschnitt:

- Zwischenhalte oder andere ausgewiesene Punkte entlang der vor-
geschlagenen Trasse mit Datum und Uhrzeit fiir Ankunft sowie
Datum und Uhrzeit fiir Abfahrt an einem Zwischenpunkt. Falls
dieses Feld nicht ausgefiillt wird, bedeutet dies, dass der Zug an
diesem Punkt nicht halt,

- Erforderliche Zugausriistung:  Traktionsart, Zugsteuerungs-
/Zugsicherungssystem (einschlieBlich der fahrzeugseitigen Funk-
ausrilistung),

- Zuggewicht,

- Zuglinge,

- Zuverwendende Bremsart und Bremsleistung,

- Maximale Zuggeschwindigkeit,

- Maximale Achslast des Zuges,

- Maximale Last pro Meter,

- Informationen iiber auBergew6hnliches Lichtraumprofil,
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- UN-/ RID-Nummern von Gefahrgiitern,

- Definitionen, welche Aktivititen am Zwischenpunkt auf der Stre-
cke erfolgen sollen,

- Verantwortliches EVU: Angabe des EVU, das auf dem aktuellen
Fahrtabschnitt fiir den Zug verantwortlich ist,

- Verantwortlicher IB: Angabe des IB, der auf dem aktuellen Fahrt-
abschnitt fiir den Zug verantwortlich ist,

- Nachster verantwortlicher IB: Angabe des IB, der auf dem néchs-
ten Fahrtabschnitt fiir den Zug verantwortlich ist (sofern zutref-
fend).

4.2.2.4.Trasse bestitigt

Diese Meldung muss vom EVU an den IB geschickt werden, um einen Tras-
senvorschlag, der vom IB infolge eines Trassenantrags des EVU iibermittelt
wurde, zu akzeptieren. Mit dieser Meldung wird die Trasse gebucht. Haupt-
inhalt der Meldung ist:

* Trassennummer zur Identifizierung der Trasse,

* Trassenausgangspunkt: Abfahrtsort des Zuges auf der Trasse,

* Abfahrtsdatum/Zeit am Startpunkt der Trasse: Datum und Uhrzeit, fiir
die die Trasse beantragt wird,

* Endpunkt der Trasse: Zielort des Zuges auf der beantragten Trasse,

* Ankunftsdatum / -zeit am Endpunkt der Trasse: Datum und Uhrzeit,
zu der der vorgeschlagene Zug an seinem Ziel ankommen soll,

* Angabe, dass das EVU die vorgeschlagene Trasse akzeptiert.

4.2.2.5. Trassendetails abgelehnt

Fiir den Fall der Ablehnung einer vom IB vorgeschlagene Trasse, muss diese
Meldung vom EVU zum IB als Antwort auf die Meldung "Trassendetails
des IB geschickt werden, um den IB darauf hinzuweisen, dass das EVU die
mit "Trassendetails” vorgeschlagene Trasse nicht akzeptiert. Die wichtigsten
Daten sind:

* Trassennummer zur Identifizierung der Trasse,
* Angabe, dass die Trassendetails abgelehnt werden,

Als Zusatzinformationen konnen folgende Daten gesendet werden:

* Trassenausgangspunkt: Abfahrtsort des Zuges auf der Trasse,

* Abfahrtsdatum/Zeit am Startpunkt der Trasse: Datum und Uhrzeit, fiir
die die Trasse beantragt wird,

* Endpunkt der Trasse: Zielort des Zuges auf der beantragten Trasse,

* Ankunftsdatum / -zeit am Endpunkt der Trasse: Datum und Uhrzeit,
zu der der vorgeschlagene Zug an seinem Ziel ankommen soll,
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4.2.2.6.Trasse storniert

Dies ist die Meldung des EVU zur Stornierung einer zuvor gebuchten Tras-
se. Zusammen mit der Stornierungsanzeige (entspricht dem Meldungstyp)
muss die Trassennummer gesendet werden, um die eindeutige Identifizie-
rung der Trasse sicherzustellen. Dies gilt flir geplante und fiir kurzfristige
Trassenbuchungen:

e Trassennummer zur Identifizierung der Trasse,
e Zugnummer (wenn sie dem IB bereits bekannt ist),
* Angabe, dass die gebuchte Trasse storniert werden soll.

Als Zusatzinformationen konnen folgende Daten gesendet werden:

* Trassenausgangspunkt: Abfahrtsort des Zuges auf der Trasse,

* Abfahrtsdatum/Zeit am Startpunkt der Trasse: Datum und Uhrzeit, fiir
die die Trasse beantragt wird,

* Endpunkt der Trasse: Zielort des Zuges auf der beantragten Trasse,

e Ankunftsdatum / -zeit am Endpunkt der Trasse: Datum und Uhrzeit,
zu der der vorgeschlagene Zug an seinem Ziel ankommen soll,

4.2.2.7.Trasse nicht verfiigbar

Der IB muss das EVU unterrichten, sobald er davon Kenntnis erlangt, dass
eine Zugtrasse nicht verfiigbar ist. Die Meldung ,, Trasse nicht verfiigbar*
kann jederzeit zwischen dem Moment der Trassenbuchung und der Abfahrt
des Zuges gesendet werden. Ein Grund fiir diese Meldung kann z. B. die
Unterbrechung des Fahrwegs sein. Hauptinhalte dieser Meldung sind:

e Trassennummer der nicht verfligbaren Trasse,

* Zugnummer des fiir die stornierte Trasse vorgesehenen Zuges (falls
sie dem IB bereits bekannt ist),

» Startpunkt sowie Datum und Uhrzeit, fiir die die Trasse gebucht war,

* Endpunkt sowie Datum und Uhrzeit, zu der der vorgeschlagene Zug
an seinem Ziel ankommen sollte,

* Angabe, dass die Trasse nicht verfiigbar ist,

* Angabe des Grundes.

Zusammen mit dieser Meldung oder so bald wie moglich danach muss der
IB ohne weiteren Antrag des EVU einen Alternativvorschlag schicken.
Dies erfolgt mit der Meldung ,, Trassendetails* mit Bezug auf diese Mel-
dung ,, Trasse nicht verfiigbar* .

4.2.2.8. Empfangsbestitigung

Diese Information muss vom Empfinger einer Meldung an ihren Absender
geschickt werden, wenn die erforderliche Antwort nicht innerhalb des Zeit-
fensters, wie in Kapitel 4.4 (Betriebsvorschriften) spezifiziert, bereitgestellt
werden kann. Die Meldung muss einen Bezug aufweisen, auf den sie sich
bezieht (Eintrédge Datenfeld Bezugsmeldung, siche Kapitel 4.2: Funktionelle
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und technische Spezifikationen zum Teilsystem, Allgemeine Anmerkungen
zur Meldungsstruktur) sowie die Angabe:. (Anwendungsebene)

e Meldung Empfangsbestitigung: Zeigt an, dass der Empfanger die
Meldung erhalten hat und entsprechend reagieren wird.

4.2.3. Zugvorbereitung
4.2.3.1.Allgemeine Bemerkungen

Dieser Abschnitt definiert die Meldungen, die in der Phase der Zugvorberei-
tung bis zur Abfahrt des Zuges ausgetauscht werden miissen. Die Meldun-
gen sind in Tabelle 5 zusammengefasst.

Fiir die Zugvorbereitung benétigt das EVU Zugang zu Mitteilungen iiber
Infrastrukturbeschrankungen, zu den technischen Daten der Wagen (in den
Datenbanken der Fahrzeugreferenzdaten fiir die Wagen, Kapitel 4.2.11.3:
Die Fahrzeugreferenzdatenbanken), zur Referenzdatei {iber Gefahrgiiter und
zu aktuellen Statusangaben der Wagen (Kapitel 4.2.12.2: Weitere Datenban-
ken: Betriebsdatenbank fiir Wagen- und Intermodaleinheiten). Dies gilt fiir
alle Wagen im Zug. Am Ende muss das EVU die Zugbildungsinformationen
an die nachsten EVUs senden. Diese Meldung muss ebenfalls vom EVU an
die IBs gesendet werden, bei denen es eine Trasse gebucht hat, wenn dies in
der TSI ,,Betrieb und Verkehrssteuerung des konventionellen Eisenbahnsys-
tems* oder in den Vertrdgen zwischen dem EVU und IB(s) gefordert wird.

Falls die Zugbildung an einem Ort geéndert wird, muss diese Meldung mit
den vom zustidndigen EVU aktualisierten Angaben erneut ausgetauscht wer-
den.

An jedem Ort, z. B. Abfahrtsort und Wageniibergangspunkt, an dem die
Verantwortlichkeit auf Seiten der EVUs wechselt, ist der Dialog fiir die
Startprozedur ,,Zug fertig - Zugfahrtmeldung™ zwischen IB und EVU ver-
bindlich vorgeschrieben (obligatorisch).

Bei diesem Dialog der Startprozedur kommen folgende Meldungen zum
Einsatz:

Meldung Erlduterung

Zugbildung EVU an IB, diese Meldung muss entspre-
chend obiger Beschreibung gesendet wer-
den.

Fiir den Fall, dass der IB eine vom EVU obligatorisch gesendete
Zugbildungsmeldung erhalten hat, kann der IB folgende Meldun-
gen senden:
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Zug akzeptiert

IB an das EVU: | Zugvorbereitung
Diese Meldung ist | kann abgeschlossen
optional, wenn | werden

zwischen IB und
EVU nichts ande-
res vereinbart ist.

Zug ungeeignet

IB an das EVU: EVU-Moglichkeiten:
Diese Meldung
kann vom IB ge-
sendet werden,
wenn er diesen oder

Sachverhalt fest- Stornierung der Tras-
stellt. se und Antrag auf
neue Trasse.

Anderung der Zug-
bildung

Zug fertig

EVU an IB, diese Meldung muss versandt
werden

Zugposition IB an EVU, legt genau fest, wann und wo
der Zug in das Netz einfahren soll. Diese
Meldung kann in Abhédngigkeit von der
nationalen Regelung gesendet werden.

Zug am Start EVU an IB. Diese Nachricht kann gesendet

werden um zu melden, dass der Zug die
Fahrt angetreten hat, und zwar als Antwort
auf die Nachricht: Zugposition

Diese Meldung kann in Abhingigkeit von
der nationalen Regelung gesendet werden.

Zugfahrtmeldung

IB an EVU, diese Meldung muss geschickt
werden, um anzuzeigen, dass der Zug auf
der Infrastruktur angekommen ist

Tabelle 5: Zugvorbereitung

Diese Meldungen werden in den

folgenden Abschnitten in ihren wichtigsten

Punkten umrissen. Die ausfiihrlichen Formate dieser Meldungen sind im
Anhang A Ziffer 1 definiert. Die logische Abfolge dieser Meldungen ist aus
Anhang A Ziffer 5 Kapitel 3 ersichtlich.

Anmerkung: Wihrend der Zugvorbereitung kann auch die ,, Trasse nicht ver-
fiigbar* auftreten, da diese Meldung jederzeit zwischen dem Moment der
Trassenbuchung und der Abfahrt des Zuges gesandt werden kann. Das Ver-

fahren hierfiir ist in Kapitel 4.2.2

(Beantragung einer Trasse) beschrieben.
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4.2.3.2.Zugbildung

Diese Meldung muss vom EVU an das nidchste EVU gesendet werden, sie
legt die Zugbildung fest. Diese Meldung muss ebenfalls vom EVU an die
IB(s) gesendet werden, wenn dies in der TSI ,,Betrieb und Verkehrssteue-
rung des konventionellen Eisenbahnsystems® oder im Vertrag zwischen dem
EVU und IB gefordert wird. Immer wenn sich wéhrend der Fahrt eines Zu-
ges die Zugbildung verdndert, muss das verantwortliche EVU die Meldun