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			I. DISPOSICIONES GENERALES

		

		
			MINISTERIO DE ASUNTOS EXTERIORES, UNIÓN EUROPEA

			Y COOPERACIÓN

		

		
			2036

		

		
			Enmiendas al Convenio relativo a los transportes internacionales por ferrocarril (COTIF) y a sus Apéndices, adoptadas en Berna el 14 de junio de 2017 en la 10 reunión del Comité de Expertos Técnicos de la Organización intergubernamental para los Transportes Internacionales por Ferrocarril (OTIF).

		

		
			En la 10.ª Reunión del Comité de Expertos Técnicos (CTE) de la OTIF, celebrada en Berna durante los días 13 y 14 de junio de 2017, se adoptaron varias enmiendas al COTIF, concretamente a su Apéndice F, relativo a la adopción de prescripciones técnicas uniformes para equipos ferroviarios destinados al tráfico internacional (APTU), con el siguiente contenido:

			– Adopción de una nueva Prescripción Técnica Uniforme (PTU o UTP): UTP ATM: Prescripciones técnicas uniformes. Aplicaciones telemáticas para servicios de transporte de mercancías.

			– Modificación de tres Prescripciones Técnicas Uniformes ya vigentes:

			• UTP GEN-A: Prescripciones Técnicas Uniformes. Disposiciones generales. Requisitos esenciales.

			• UTP GEN-B: Prescripciones Técnicas Uniformes. Disposiciones generales. Subsistemas.

			• UTP GEN-C: Prescripciones Técnicas Uniformes. Disposiciones generales. Expediente técnico.

			Se reproduce a continuación el texto de estas cuatro Prescripciones Técnicas Uniformes.
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Término

Descripcién

UE

COTIF

VU  (Ventanilla
Unica)

Empresa de servicios universal: una
asociacion internacional entre
administradores  de infraestructuras  que
establece un Unico punto de contacto para los
clientes ferroviarios para los fines de:

- solicitar determinados surcos ferroviarios
en el trafico internacional de mercancias,

- supervisar todo el movimiento del tren,

- generalmente, facturar ademas el precio
del acceso a la via en nombre de los Al.

Idem.

Web

World Wide Web (WWW).

Un servicio de Internet que vincula
documentos a través de enlaces de hipertexto
entre servidores, de modo que un usuario
puede saltar de un documento a otro
relacionado, sea cual sea el punto de Internet
donde esté almacenado.

Idem.

XDR  (eXternal
Data
Representation)

Representacion de datos externos.

El protocolo XDR esta especificado en la
norma de representaciéon de datos externos
[RFC1832].

XDR es una norma para la descripcién y
codificacion de datos. Es util para transferir
datos entre distintas  arquitecturas  de
ordenadores. XDR se ajusta al nivel de
presentacion ISO, y su finalidad es
basicamente andloga a la del X409, la
notacién de sintaxis abstracta 1SO. La principal
diferencia entre ambos es que el XDR utiliza
tipos implicitos, mientras que el X.409 utiliza
tipos explicitos. EI XDR utiliza un lenguaje
para describir formatos de datos. Se trata de
un lenguaje que solo puede utilizarse para
describir datos; no es un lenguaje de
programacion. Este lenguaje permite describir
formatos de datos complejos de manera
concisa. La alternativa de  utilizar
representaciones graficas (en si un lenguaje
informal) resulta rapidamente inabarcable
cuando se enfrenta a un cierto grado de
complejidad. El lenguaje XDR propiamente
dicho es parecido al lenguaje C. Los
protocolos como el ONC RPC y el NFS utilizan
el XDR para describir el formato de sus datos.

Idem.
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A fin de asegurar la coherencia entre
ambas ETI, se aplicara el siguiente
procedimiento

Cuando se redacten o modifiquen las
especificaciones de la ETI «Explotacion
y gestion del trafico» relacionadas con
los requisitos de la presente ETI,
debera consultarse con el organismo
responsable de la presente ETI.

En el caso de que las especificaciones
de la presente ETl relacionadas con los
requisitos de explotacion especificados
en la ETI «Explotaciéon y gestion del
trafico» deban ser objeto de alguna
modificacion, debera consultarse con el
organismo responsable de la ETI

«Explotacion y gestion del trafico».

Interfaces con el subsistema «Aplicaciones telematicas para los servicios de viajeros»

Para aquellos Estados Partes en que se
aplique el subsistema «Aplicaciones
telematicas para los servicios de
viajeros», es valida la tabla siguiente:

Interfaz Referencia a la ETI/UTP sobre
las aplicaciones telematicas
para el transporte de
mercancias

Referencia a la ETI sobre las
aplicaciones telematicas para
los servicios de viajeros

Tren listo 4.2.3.3 Mensaje «Tren listo»

Previsién de 4.2.4.2 Mensaje «Prevision de
circulacion del | circulacion del tren»
tren

4.2.14.1 Mensaje «Tren listo»
para todos los trenes

4.2.15.2 Mensaje «Previsién de
circulacién del tren» para todos
los trenes

Informacién 4.2.4.3 Interrupcion de la
sobre el tren | informacién sobre el tren en
en circulacién | circulacion

4.2.15.1 Mensaje «Interrupcion
de la informacion sobre el tren
en circulacion » para todos los
trenes

Interrupcion 4.2.5.2 Interrupcion de la

4.2.16.2 Mensaje «Interrupcion

datos a corto
plazo sobre el
horario

dela circulacion del tren de la circulacion del tren» para
circulacion del todos los trenes

tren ala EF

Gestién de 4.2.2 Solicitud de surco 4.2.17 Gestién de datos a corto

plazo sobre el horario para los
trenes
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1.2.

RESERVADO DOCUMENTOS DE REFERENCIA

Cuadro 2

(El cuadro con los documentos de Documentos de referencia
referencia de la UE no se reproduce en
estas UTP. Cuando sea necesario por
razones de claridad, las notas a pie de
pagina en este documento haran
referencia a los documentos pertinentes)

AMBITO DE APLICACION TECNICO

Estas Prescripciones técnicas uniformes | Esta  especificacion  técnica  de
(en lo sucesivo las UTP sobre las ATM) | interoperabilidad (denominada en lo
se refieren sucesivo ETI sobre las ATM) se refiere

al elemento «aplicaciones para servicios de transporte de mercancias» del
subsistema «aplicaciones telematicas» incluido en el area funcional de la lista que
figura en

las UTP GEN-B,° que definen los | elanexo Il de la Directiva 2008/57/CE.%
subsistemas del sistema ferroviario,
dentro del ambito del APTU y del ATMF;
Anexos F y G del Convenio.

El objeto de
estas UTP sobre las ATM | esta ETI sobre las ATM

es garantizar el intercambio eficaz de informacién mediante el establecimiento del
marco técnico, para lograr un proceso de transporte que sea lo mas econémicamente
viable posible. Comprende las aplicaciones destinadas a los servicios de transporte de
mercancias y la gestion de las conexiones con otros modos de transporte, lo que
significa que se centra en los servicios de transporte de las empresas ferroviarias,
ademas de la mera explotaciéon de los trenes. Los aspectos de seguridad solo se
tienen en cuenta en la medida de la existencia de los elementos de datos; los valores
que no tengan ninglin efecto sobre la explotacion segura del tren y sobre el
cumplimiento de los requisitos de

estas UTP sobre las ATM | esta ETI sobre las ATM

no pueden tenerse en cuenta desde el punto de vista del cumplimiento de los
requisitos de seguridad.

Estas UTP sobre las ATM también | Esta ETI sobre las ATM también influye
influyen

en las condiciones de uso del transporte ferroviario por los usuarios. En este sentido.
se entiende que el término «usuarios» no solo se refiere a los administradores de
infraestructuras o empresas ferroviarias, sino también a todos los demas proveedores,
como las empresas de vagones, los operadores intermodales e incluso los clientes.

0 toda esta prescripeion, por UTP GEN-B se entiende: Prescripeiones técnicas uniformes — Disposiciones
generales, Subsistemas (A 94-01B/1.2012 v.06). en la version que entré en vigor el 1.5.2012,

¢ Directiva 2008/57/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 17 de junio de 2008 sobre la
interoperabilidad del sistema ferroviario dentro de la Comunidad, cuya tltima modificacién la constituye
Ia Directiva 2014/106/UE de la Comisién de 5 de diciembre de 2014, en lo sucesivo la Directiva
2008/57/CE.
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. Estado: carga del material rodante.

Este estado es necesario para el intercambio de informacién entre la empresa
ferroviaria y los administradores de infraestructuras y otras empresas
ferroviarias que intervengan en el trayecto de transporte.

. Estado: vagon cargado en trayecto.

Este estado es necesario para el intercambio de informacion entre el Al y la
EF, asi como con otros administradores de infraestructuras y otras empresas
ferroviarias que intervengan en el trayecto de transporte.

. Estado: vagon vacio en trayecto.

Este estado es necesario para el intercambio de informacion entre el Al y la
EF, asi como con otros administradores de infraestructuras y empresas
ferroviarias que intervengan en el trayecto de transporte.

. Estado: descarga del material rodante.

Este estado es necesario para el intercambio de informacién entre la empresa
ferroviaria en destino y la EFP encargada del transporte.

. Estado: vagon vacio bajo control del gestor de flota.

Este estado es necesario para obtener la informacién sobre disponibilidad de
un vehiculo de caracteristicas determinadas.

Bases de datos de planes de viaje de los vagones

Los trenes pueden estar compuestos por vagones de varios clientes. Para cada vagon,
la empresa ferroviaria principal (es decir, la empresa ferroviaria que desempefia la
funcion de integradora de servicios) debe elaborar y actualizar un plan de viaje
correspondiente al surco ferroviario de cada tren. La asignacién de nuevos surcos a un
tren —por ejemplo, en caso de interrupcion del servicio— dara lugar a la revisién del
plan de viaje de los vagones afectados. La hora de creacion de este plan de viaje sera
la hora de recepcion de la carta de porte del cliente.

Los planes de viaje de los vagones deben ser almacenados por cada EFP en una
base de datos. Estas bases de datos han de ser accesibles a través de la interfaz
comun (4.2.14.1: Arquitectura general y 4.2.12.6: Interfaz comun).

Observaciones:

Ademas de las bases de datos obligatorias mencionadas, puede instalarse una base
de datos de trenes en cada administrador de infraestructuras.

La base de datos de trenes de cada Al se corresponde con la parte de movimientos de
la base de datos operativa de vagones y unidades intermodales. La principal entrada
de datos corresponde a los datos del mensaje «Composicion del tren» de la EF. Todos
los eventos relacionados con el tren daran lugar a una actualizacién de la base de
datos de trenes. Otra posibilidad para almacenar estos datos es la base de datos de
surcos (4.2.2: Solicitud de surco). Estas bases de datos han de ser accesibles a través
de la interfaz comun (4.2.12.1: Arquitectura general y 4.2.12.6: Interfaz comun).

4.211.3. Requisitos adicionales de las bases de datos

A continuacion se relacionan los requisitos adicionales que deben cumplir las distintas
bases de datos.

Son los siguientes:
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reconocera inmediatamente cualquier incompatibilidad de la estructura o
del contenido de los mensajes para el envio o recepcion de datos y se
rechazara la transferencia. No es necesario ningin procedimiento de
evaluacién.

. La interfaz comtin en el nodo de cada agente contiene principalmente el
«espejo» local del depésito de datos central para acortar el tiempo de
respuesta y reducir la carga que soporta el deposito. Debera asegurarse
que las versiones de los datos del depésito de datos central y de la
interfaz comun sean siempre las mismas. Por lo tanto, la actualizacion
de datos deberd hacerse en el nivel central y las versiones nuevas
deberan descargarse desde alli. No es necesario ningtin procedimiento
de evaluacién.

PUESTA EN PRACTICA

MODALIDADES DE APLICACION DE LA PRESENTE
uTP |ETI

. Introduccion

La presente
UTP | ETI

se refiere al subsistema «Aplicaciones telematicas para los servicios de transportes de
mercancias». De acuerdo con

la UTP GEN-B | el anexo Il de la Directiva 2008/57/CE,
este subsistema es de caracter funcional. Por lo tanto, en la aplicacién de la presente
UTP | ETI

no se manejan los conceptos de subsistema nuevo, renovado o rehabilitado, como
sucede en las

uTP | ETI
referidas a subsistemas estructurales, a no ser que en la propia
uTP | ETIL

se especifique lo contrario.

La aplicacion de esta UTP es voluntaria. | La ETI se aplica
Sin embargo, si se producen inversiones
en Tl o novedades en el ambito de
aplicacion de la UTP sobre las ATM, ello
debera ser de manera armonizada y
compatible, y la presente UTP se aplicara

por fases:
. fase 1: especificaciones detalladas de Tl y programa director,
. fase 2: desarrollo,

. fase 3: despliegue.
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NORMAS UNIFORMES APTU (Anexo F al COTIF 1999)

Prescripciones técnicas uniformes (UTP)
Disposiciones generales

SUBSISTEMAS

UTP GEN-B

Nota explicativa:

El texto de estas UTP que no aparece dividido en dos columnas es idéntico al texto correspondiente
de la norma de la Unién Europea. Los textos que aparecen en dos columnas difieren; la columna de
la izquierda contiene la normativa de las UTP, la de la derecha el texto de la norma correspondiente
de la UE; este ultimo texto es meramente informativo y no forma parte de la normativa de la OTIF.

0.1

0.2

EQUIVALENCIA

Tras su aprobacion por la Comision de Expertos Técnicos, la normativa de la
OTIF incluida en el presente documento ha sido declarada equivalente a la
correspondiente normativa de la UE en el sentido del articulo 13 de APTU y el

articulo 3a de ATMF.

INTRODUCCION

Con el fin de organizar los requisitos
funcionales y técnicos en relacién con
los diferentes tipos de conceptos
técnicamente admitidos con arreglo al
COTIF (Anexos F y G) el sistema
ferroviario se divide en subsistemas,
de acuerdo con lo que sigue.

LISTA DE SUBSISTEMAS

El desglose del sistema ferroviario en
el Estado de aplicacion es el siguien-
te:

(a) ambitos de naturaleza estructural:
— infraestructuras
— energia,

Anexo Il
A los efectos de la presente Directiva,
el sistema ferroviario de la Union
puede desglosarse en los subsiste-
mas siguientes:

— control-mando y sefializacién en tierra
— control-mando y sefializacion a bordo,

— material rodante; o

(b) ambitos de naturaleza funcional:
— explotacion y gestion del trafico.
— mantenimiento,

— aplicaciones telematicas para servicios de viajeros y de transporte de

mercancias.
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Término

Descripcién

UE

COTIF

uic

publica. También permite que las aplicaciones
determinen las direcciones IP publicas que
tienen asignadas por el NAT. STUN funciona
con muchos de los NAT existentes y no
requiere ninguna conducta especial de su
parte. En consecuencia, permite que muy
diversas  aplicaciones funcionen en la
infraestructura NAT existente.

La UIC es la Unién Internacional de
Ferrocarriles.

Idem.

uITP

Unidad
intermodal

La UITP es la Unién Internacional de
Transporte Publico.

Una unidad de carga que puede transportarse
por distintos modos, por ejemplo, contenedor,
caja moévil, remolque o semirremolque.

Idem.

Idem.

UNIFE

UNIFE es una organizacién que defiende los
intereses de los proveedores del sector
ferroviario. Actualmente representa a unos 100
proveedores y subcontratistas directamente y
a otros 1000 000 indirectamente, a través de
organizaciones nacionales.

Idem.

Union de surcos

Unién de surcos ferroviarios para prolongar el
surco en el tiempo y en el espacio.

Idem.

VPN (Virtual
Private Network)

Red privada virtual.

El término «red privada virtual» se ha venido
utilizando para describir casi cualquier tipo de
sistema de conectividad remota, como la red
telefénica publica y los PVC Frame Relay.

Con el advenimiento de Internet, la VPN se ha
convertido en sinénimo de la interconexién de
datos en redes basadas en IP remotas. En
pocas palabras, una VPN consta de dos o mas
redes privadas que se comunican de forma
segura a través de una red publica.

Una VPN puede existir entre una maquina
individual y una red privada (cliente a servidor)
o entre una LAN remota y una red privada
(servidor a servidor). Las redes privadas se
pueden conectar mediante tunelizacion. Una
VPN utiliza normalmente Internet como red de
transporte subyacente, pero encripta los datos
enviados entre la VPN cliente y la pasarela
VPN para asegurarse de que no puedan ser
leidos aunque sean interceptados en transito.

Idem.
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responsable de la verificacion, donde se haga constar que el subsistema
cumple los requisitos de

las UTP y, en su caso, las RID las ETI

y se mencione cualquier reserva formulada durante la ejecucion de las
actividades y que no se haya retirado; el certificado de verificacion debe ir
acompafiado, asimismo, de los informes de las inspecciones y auditorias que

la misma entidad evaluadora haya el mismo organismo haya elaborado en
elaborado sobre auditorias en cumplimiento de su mision, seglin se
relacién con el proceso de indica en los puntos 2.5.2 y 2.5.3;
construccion por el fabricante;

(d) certificados de verificacién expedidos con arreglo a

otras disposiciones en vigor en el otros actos juridicos de la Unién
Estado de aplicacion;

(e) cuando se requiera la verificacion de la integracion segura con arreglo a lo
dispuesto en

el articulo 5de la UTP GEN-D y la en el articulo 18, apartado 4, letra c), y el
UTP GEN-G articulo 21, apartado 3, letra c),

el expediente técnico correspondiente incluira el informe o informes de los
evaluadores sobre los MCS relativos a la evaluacién de riesgo

alos que se refiere el articulo 6,
apartado 3, de la Directiva 2004/49/CE.

Las presentes Enmiendas Modificaciones entraron en vigor, de forma general y para Espafia
el 1 de diciembre de 2017, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 35.3 del Convenio
Internacional relativo a los transportes Internacionales por ferrocarril (COTIF), hecho en Berna
el 9 de mayo de 1980, modificado por el Protocolo de Berna de 20 de diciembre de 1990 y
posteriormente por el Protocolo de Vilna de 3 de junio de 1999.

Madrid, 7 de febrero de 2019.- El Secretario General Técnico del Ministerio, José Maria Muriel
Palomino.
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En todo caso, si algunos participantes ya poseen o desean aplicar diversos grados de
seguridad en determinadas partes de la red, podran hacerlo.

A través de la red publica de Internet es posible instalar un modelo horizontal hibrido
con una interfaz comln en el nodo de cada participante y una autoridad central de
certificacion.

A continuacion se establecera una comunicacion horizontal entre los participantes que
intervengan.

La comunicacién horizontal se basa en las normas técnicas relativas a la interfaz
comun descrita en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F —
Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el apéndice |.

4.212.3. Seguridad

Para lograr un alto nivel de seguridad, todos los mensajes deben ser auténomos, es
decir, la informacién del mensaje debe estar protegida y el receptor debe tener la
posibilidad de verificar la autenticidad de este. Para ello podra utilizarse un sistema de
encriptado y firma similar al encriptado del correo electrénico.

4.2124. Encriptado

Se utilizard un encriptado asimétrico o una solucion hibrida basada en el encriptado
simétrico con proteccion de claves publicas, ya que, si varios participantes comparten
una clave secreta, sera inevitable que el sistema falle en algin momento. Se puede
alcanzar un nivel mas elevado de seguridad si cada participante se hace responsable
de su propio par de claves, si bien se requiere un alto nivel de integridad del depésito
de datos central (servidor de claves).

4.2125. Depésito de datos central
El depésito central debe tener la capacidad de procesar:

. metadatos: datos estructurados que describen el contenido de los

mensajes,
. la infraestructura de claves publicas (ICP)
. la autoridad de certificacion (AC),

La gestion del depésito de datos central sera responsabilidad de una organizacién
| europea

de caracter no lucrativo.

Cuando en un Estado Parte | Cuando

el deposito central se use conjuntamente con la ETI sobre las ATV, su desarrollo y
cambios deberan estar de acuerdo con dicha ETI para lograr una sinergia éptima.

4.2.1286. Interfaz comun

Sera obligatoria una interfaz comun para que cada participante pueda ingresar en la
comunidad de interoperabilidad ferroviaria.

La interfaz comun debe tener la capacidad de procesar:
. el formateo de los mensajes salientes de acuerdo con los metadatos,
. la firma y encriptado de los mensajes salientes,
. la direccion de destino de los mensajes salientes,
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2.5.3.Compatibilidad técnica

Las instalaciones de mantenimiento en que se trate el material rodante deberan
permitir que se lleven a cabo las operaciones de seguridad, higiene y comodidad en
todos los materiales para los que hayan sido disefiadas.

2.6. Explotacion y gestion del trafico
2.6.1.Seguridad

La coherencia de las normas de explotacion de las redes, asi como la cualificacién
de los conductores y del personal de tren y de los centros de control, deben
garantizar una explotacion segura, teniendo en cuenta los diferentes requisitos de los
servicios transfronterizos y nacionales.

Las operaciones y periodicidad del mantenimiento, la formacién y cualificacion del
personal que realiza este trabajo y del personal de los centros de control, asi como el
sistema de aseguramiento de la calidad establecido por los operadores
correspondientes en los centros de control y mantenimiento deben garantizar un alto
nivel de seguridad.

2.6.2.Fiabilidad y disponibilidad

Las operaciones y periodicidad del mantenimiento, la formacién y cualificacion del
personal que realiza este trabajo y el personal de los centros de control, asi como el
sistema de aseguramiento de la calidad establecido por los operadores
correspondientes en los centros de control y mantenimiento deben garantizar un alto
nivel de fiabilidad y disponibilidad del sistema.

2.6.3.Conformidad técnica

La coherencia de las normas de explotacion de las redes, asi como la cualificacién
de los conductores, del personal de tren y de los encargados de la gestién de la
circulacion, deben garantizar la eficacia de la explotacion en el sistema ferroviario
convencional, teniendo en cuenta los diferentes requisitos de los servicios nacionales
y transfronterizos.

2.6.4. Accesibilidad
2.64.1.

(reservado) Deben adoptarse medidas adecuadas
para garantizar que las normas
operativas prevén la funcionalidad
necesaria para garantizar la
accesibilidad a personas con
discapacidades y a personas con
movilidad reducida.

2.7.  Aplicaciones telematicas al servicio de los viajeros y del transporte de mercancias

2.7.1.Conformidad técnica

Los requisitos esenciales en los ambitos de las aplicaciones telematicas que
garantizan un minimo de calidad de servicio a los viajeros y a los clientes del sector
de transporte de mercancias se refieren, en especial, a la compatibilidad técnica.

Para estas aplicaciones telematicas se garantizara:

- que las bases de datos, los programas informaticos y los protocolos de
comunicacion de datos se desarrollen de forma que aseguren al maximo posible
los intercambios de datos tanto entre aplicaciones diferentes como entre
operadores distintos, con exclusion de los datos comerciales confidenciales.

- un acceso facil a la informacién por parte de los usuarios.
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. la verificacion de la autenticidad de los mensajes entrantes.
. el desencriptado de los mensajes entrantes,

. los controles de conformidad de los mensajes entrantes de acuerdo con
los metadatos,

. la gestion del Unico acceso comun a las distintas bases de datos.

Cada instancia de la interfaz comin tendra acceso a todos los datos requeridos
necesarios, de acuerdo con la ETI, de cada poseedor de material rodante, EFP, EF,
Al, etc., ya sean las bases de datos centralizadas o individuales (véase también el
documento «ETI sobre las ATM — Anexo A.5: figuras y diagramas secuenciales de los
mensajes de la ETI sobre las ATM», apartado 1.6, que se recoge en el apéndice ).

Cuando en un Estado Parte | Cuando

una interfaz comiin sea de uso comtn con la ETI sobre las ATV, su desarrollo y sus
cambios deberan estar de acuerdo con dicha ETI, con el fin de lograr una sinergia
optima. Podra efectuarse un nivel minimo de acuse de recibo en funcion de los
resultados de la verificacién de la autenticidad de los mensajes entrantes:

i) acuse de envio positivo (ACK),
ii) acuse de envio negativo (NACK).

La interfaz comun utiliza la informacién que se encuentra en el depésito de datos
central para gestionar las tareas antes descritas.

Los participantes podran utilizar un «espejo» local del depésito de datos central para
reducir los tiempos de respuesta.

ESPECIFICACIONES FUNCIONALES Y TECNICAS DE LAS INTERFACES

Con arreglo a los requisitos esenciales sefialados en el capitulo 3, las especificaciones
funcionales y técnicas de las interfaces son las siguientes:

Interfaces con
el subsistema la ETI
«Infraestructura»

El subsistema «Infraestructura» incluye los sistemas de gestion del trafico, de
posicionamiento y de navegacion: instalacion técnicas de tratamiento de datos y de
telecomunicaciones previstas para el transporte de viajeros de largo recorrido y el
transporte de mercancias en esta red con el fin de garantizar una explotacién segura y
armoniosa de la red y la gestion eficaz del trafico.

El subsistema «Aplicaciones telematicas para el transporte de mercancias» utiliza los
datos necesarios con fines de explotacion determinados por el contrato de surco y, en
su caso, completados con datos sobre restricciones en la infraestructuras facilitados
por el Al. Por consiguiente, no existe una interfaz directa entre la presente

uTP | ETI
¥
el subsistema [ 1aETI

«Infraestructura»
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. Vigilancia de trenes
. Control de trenes

. Vigilancia de envios

. Inspeccién y reparacién del vagones y locomotoras

. Despacho de aduanas
. Terminales intermodales

. Gestion de transportes por carretera

En el sentido de la presente UTP, | Algunos proveedores concretos de

Administrador de infraestructuras (Al)

servicios se definen explicitamente en
las Directivas 2012/34/UE7.,
2008/57/CE y 2004/49/CE® Dado que
han de tenerse en cuenta estas
Directivas, la presente ETI tiene en
cuenta en particular la definicion de:

Administrador de infraestructuras (Al)
(Directiva 2012/34/UE):

es todo organismo o empresa responsable, en particular, de la instalacion,
administracién y mantenimiento de la infraestructura ferroviaria, incluida la gestion del
trafico y el control-mando y sefializacion; las funciones de administrador de
infraestructuras en una red o parte de una red pueden asignarse a distintos

organismos o empresas.

Si el administrador de infraestructuras
no gozara de independencia respecto
de cualquier empresa ferroviaria, en lo
que se refiere a la forma juridica de
aquel, a su organizacién o a sus
decisiones, las funciones a que se
refiere el capitulo 1V, apartados 2 y 3,
seran desempefiadas respectivamente
por un organismo de canones y por un
organismo de adjudicacion que gocen
de dicha independencia respecto a
cualquier empresa ferroviaria en lo que
se refiere a la forma juridica de
aquellos, a su organizacién y a sus
decisiones.

rectiva 2012/34/UE del Parlamento Europeo y del Consejo de 21 de noviembre de 2012 por la que se

establece un espacio ferroviario europeo tinico, en lo sucesivo la Directiva 2012/34/UE.
€ Directiva 2004/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 29 de abril de 2004 sobre Ia seguridad
de los ferrocarriles comunitarios y por la que se modifican la Dircctiva 95/18/CE del Conscjo sobre
concesion de licencias a las empresas ferroviarias y la Directiva 2001/14/CE relativa a la adjudicacién de
Ia capacidad de infracstructura ferroviaria, aplicacion de cdnones por su utilizacién y certificacién de la
seguridad (Directiva de seguridad ferroviaria) cuya Glima modificacién la constituye la Directiva

2009/149/CE, en lo sucesivo la Directiva 2004/49/CE.
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Interfaces con
el subsistema la ETI
«Control y mando y sefializacion»

La unica relacion con control y mando y sefializacion es la que se produce:

. con el contrato de surco, que contiene, en la descripcion de los
segmentos de la linea, la informacion pertinente sobre los equipos
aplicables de mando y control y sefializacion, y

. con varias bases de datos de referencia del material rodante, donde se
recogen los equipos de control y mando y sefializacion del material.

Interfaces con el subsistema «Material rodante»

El subsistema «Aplicaciones telematicas para el transporte de mercancias» determina
los datos técnicos y de explotacion que deben estar disponibles para el material
rodante.

LaUTP | LaETI

«Material rodante» especifica las caracteristicas de los vagones. Si cambian las
caracteristicas de un vagon, deberan actualizarse en las bases de datos de referencia
de material rodante, en el curso del proceso normal de mantenimiento de la base de
datos. Por consiguiente, no existe una interfaz directa entre la presente

uTP | ETI
yla
uTP | ETI

«Material rodante».

Interfaces con
el subsistema la ETI
«Explotacion y gestion del trafico»

El subsistema «Explotacién y gestion del trafico» especifica los procedimientos y
equipamientos asociados que permiten asegurar una explotacion coherente de los
diferentes subsistemas estructurales, tanto en condiciones de funcionamiento normal
como de funcionamiento degradado, incluidas la conduccion de los trenes, la
planificacion y la gestion del trafico.

El subsistema «Aplicaciones telematicas para el transporte de mercancias» especifica
principalmente las aplicaciones destinadas a los servicios de transporte de
mercancias, como el seguimiento en tiempo real de las mercancias y de los trenes y
de la gestion de las conexiones con otros modos de transporte.
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Descripcién

Término
UE COTIF
Plan de viaje Es el plan de viaje del vagon o unidad|/dem.
intermodal.
Poseedor de | La persona que, por ser su propietaria o por | La persona fisica o juridica que

material rodante

tener derecho a ello, explota econémicamente
un vehiculo de manera permanente como
medio de transporte y que esta registrada
como tal en el registro de material rodante.

explote un vehiculo, como medio
de transporte, bien sea su
propietaria o tenga derecho a
utilizar el mismo y que esté
registrada en el registro de
vehiculos previsto en el articulo
13 del ATMF.

Producto COTS | Producto comercialmente disponible. Idem.
(commercially
off-the-shelf)
Proveedor de | Transportista responsable de esta etapa|/dem.
servicios concreta del transporte. Parte que recibe y
gestiona la reserva.
Puesta en|Un procedimiento que depende de la|/dem.
servicio aprobacién técnica de un vagén y de un
contrato que se utiliza con una EF, que
permite la explotacién comercial del vagén.
Punto de|Lugar donde la responsabilidad de los|/dem.
intercambio vagones de un tren se transmite de una EF a
otra.
En relacion con un tren en circulacién, el tren
es transferido por una EF a la ofra, que pasa a
poseer el surco correspondiente al siguiente
tramo del trayecto.
Punto de | Estacion donde la empresa ferroviaria puede | /dem.
manipulacién cambiar la composicion del tren, pero donde
sigue siendo la responsable de los vagones
sin cambio de responsabilidad.
Punto de|Punto del trayecto del tren donde el Al|/dem.
notificaciéon responsable ha de enviar un «mensaje de
previsién de circulacion del tren» con la ETA-T
ala EF que ha contratado el surco.
Punto de | Punto donde la responsabilidad pasa de un Al | /dem.
transferencia a ofro.
Punto intermedio |Lugar que define el punto inicial o final de un |/dem.

tramo de un trayecto. Puede ser un punto de
intercambio, de transferencia o de
manipulacién.
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Reglas Uniformes APTU (Anexo F al COTIF 1999)

Prescripciones técnicas uniformes (UTP)
Aplicaciones telematicas para servicios de transporte de mercancias

UTP SOBRE LAS ATM

Esta normativa internacional se ha desarrollado con arreglo a las disposiciones del
APTU, en particular con su articulo 8, en su versién modificada por el Comité de
Revision de la OTIF en 2009 y 2014, que entré en vigor el 1 de julio de 2015. Para las
definiciones y términos, véase también el articulo 2 de la version del ATMF (Anexo G)
y el articulo 2 de la versién del APTU (Anexo F), en vigor desde el 1 de julio de 2015;
ambos Anexos lo son a la version de 1999 del Convenio COTIF. Las notas a pie de
pagina incluyen tanto informacién explicativa (que no forma parte de la normativa)
como referencias a otras normas.

Nota explicativa:

A excepcién de los Anexos, el texto de estas UTP que no aparece dividido en dos
columnas es idéntico al texto correspondiente de la norma de la Unién Europea. Los
textos que aparecen en dos columnas difieren; la columna de la izquierda contiene la
normativa de las UTP, la de la derecha el texto de la norma correspondiente de la UE;
este Ultimo texto es meramente informativo y no forma parte de la normativa de la
OTIF.

EQUIVALENCIA'Y DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Tras su adopcion por el Comité de expertos
técnicos, la normativa de la OTIF incluida en
el presente documento se declara
equivalente a la correspondiente normativa
de la UE en el sentido del articulo 13,
apartado 4, del APTU y el articulo 3a del
ATM, en concreto al:

« Reglamento (UE) n.° 1305/2014 de la
Comision de 11 de diciembre de 2014
sobre la especificacion técnica de
interoperabilidad referente al
subsistema de aplicaciones
telematicas para el transporte de
mercancias en la Unién Europea y por
el que se deroga el Reglamento (CE)
no  62/2006, en lo sucesivo
denominado la ETI sobre las ATM."

Las UTP sobre las ATM constituyen los | (%)
requisitos  juridicos minimos para el
intercambio internacional de informacion para

! Diario Oficial de la UE: DO L 356, 12.12.2014, pégs. 438-488

* Articulo 4 del Reglamento (UE) n° 13052014 de la Comisién de 11 de diciembre de 2014 .
promulgando la ETI sobre las ATM
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5.3.

utilizar el mismo modelo de informacién interna. La integracién de aplicaciones se
define como el proceso destinado a lograr que sistemas de aplicacién de disefio
independiente funcionen correctamente unos con otros.

PRESTACIONES Y ESPECIFICACIONES DE LOS COMPONENTES
Véase el apartado 5.2, no pertinente a los efectos de la

uTP | ETI

«Aplicaciones telematicas para el transporte de mercancias».

EVALUACION DE LA CONFORMIDAD Y/O DE LA IDONEIDAD PARA EL USO DE
LOS COMPONENTES Y VERIFICACION DEL SUBSISTEMA

ELEMENTOS DE CONSTRUCCION COMPONENTES DE
INTEROPERABILIDAD

Procedimientos de evaluacién

El procedimiento de evaluacion de

la verificaciéon de los elementos de |la conformidad o la idoneidad para el
construccién se describe en la UTP GEN- | uso  de los componentes de
D.2 interoperabilidad debe basarse en las
especificaciones europeas o en las
especificaciones aprobadas en virtud
de la Directiva 2008/57/CE.

En lo que respecta a la idoneidad para el uso, estas especificaciones indicaran todos
los parametros que sera necesario medir, controlar u observar y describiran los
métodos de ensayo y procedimientos de medicién relacionados, ya sea en un banco
de pruebas de simulacién o en pruebas realizadas en un entorno ferroviario real.

Procedimientos para la evaluacién de la conformidad y la idoneidad para el uso:

Lista de especificaciones y descripcion de los procedimientos de ensayo:

No pertinente para la
uTP | ETI
«Aplicaciones telematicas para el transporte de mercancias».

6.1.2. Médulo

A peticion del fabricante o de su
representante  establecido en la
Comunidad, el procedimiento sera
realizado por un organismo notificado
con arreglo a lo previsto en los médulos
aplicables de la Decision de la
Comisién 2010/713/UE tal como se
establece, modifica y completa en el

2 En toda esta prescripeién, por UTP GEN-D se entiende: Procedimientos de evaluacién (médulos), (A
94-01D/3.2011), en la versién que entré en vigor el 1.10.2012.
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Apéndice |
Lista de documentos técnicos

N.° Referencia: Titulo Versién Fecha
1 ERA-TD- ETI sobre las ATM - Anexo 5: Figuras 20 17.10.2013
100 y diagramas secuenciales de los
mensajes de la ETI sobre las ATM
2 ERA-TD- ETl sobre las ATM - Anexo D.2: 20 17.10.2013
101 Apéndice A (Plan de viaje de
vagones/ILU)
3 ERA-TD- ETl sobre las ATM - Anexo D.2: 20 17.10.2013
102 Apéndice B - Base de datos operativa
de vagones y unidades intermodales
(WIMO)
4 ERA-TD- ETl sobre las ATM - Anexo D.2: 20 17.10.2013
103 Apéndice C - Archivos de referencia
5 ERA-TD- ETl sobre las ATM - Anexo D.2: 20 17.10.2013
104 Apéndice E - Interfaz comun
6 ERA-TD- ETl sobre las ATM - Anexo D.2: 20 17.10.2013
105 Apéndice F - Modelo de datos y

mensajes de la ETI sobre las ATM
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. Caracteristicas relacionadas con los frenos
. Datos de mantenimiento
. Caracteristicas ambientales

En el negocio del transporte intermodal, hay varios puntos (llamados «centros de
transito» o gateways) donde no solo se conecta un vagén a otro tren, sino que la
unidad intermodal puede trasladarse de un vagén a otro. En consecuencia, no basta
con trabajar Unicamente con un plan de viaje para los vagones, sino que ha de
prepararse también un plan de viaje para las unidades intermodales.

En el apartado 4.2.11 (Varios archivos de referencia) se enumeran algunos archivos
de referencia y varias bases de datos, entre ellas, la base de datos operativa de
vagones y unidades intermodales. Esta base de datos contiene los datos operativos
del material rodante, la informacion de pesos y mercancias peligrosas, la informacién
relacionada con las unidades intermodales y la informacién de ubicacion.

LaUTP | LaETI

relativa al subsistema de aplicaciones telematicas para los servicios de transporte de
mercancias define la informacion que han de intercambiarse los distintos socios de la
cadena de transporte, y permite instalar un proceso estandar obligatorio de
intercambio de datos. También presenta la estrategia arquitecténica de tal plataforma
de comunicaciones. Esto se describe en el apartado 4.2.12 (Red y comunicaciones),
que tiene en cuenta:

o las especificaciones funcionales y | e la interffaz con el subsistema
técnicas que deben respetar el «Explotacion y gestion del trafico»
subsistema 'y sus interfaces | contemplado en el articulo 5,
respecto de otros subsistemas. En | apartado 3 de la Directiva
caso necesario, dichas | 2008/57/CE
especificaciones  podran  diferir
segln el uso del subsistema, por
ejemplo segln las categorias de
las lineas o el material rodante,

e los requisitos aplicables al
contenido de la declaracion sobre |  los requisitos aplicables al contenido
la red en concreto que el Al de la declaracion sobre la red,
pondra a disposicion de toda| recogidos en el articulo 27 y el anexo
empresa de transporte  por | IV de la Directiva 2012/34/CE,
ferrocarril que opere en su red,
hasta donde sea necesario para
su explotacién, los elementos
relativos a las caracteristicas de la
infraestructura,

« la informacién disponible sobre el material rodante de los vagones de
mercancias y los requisitos relativos al mantenimiento recogidos en

la UTP WAG. | la ETI «Material rodante>.

No hay transmision directa de datos del subsistema «Aplicaciones telematicas para el
transporte de mercancias» al tren, al conductor ni a ninguna parte del subsistema
«Control y mando y sefializacién», y la red de transmision fisica es completamente
distinta de la red utilizada por el subsistema «Control y mando y sefializacion».
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4274. Mensaje «Llegada al deposito de vagones»

La empresa ferroviaria debe comunicar a la empresa ferroviaria principal que el vagén
ha llegado a su depdsito. Este mensaje puede basarse en el mensaje «Informacién del
tren en circulacién» del apartado 4.2.4 (Previsién de circulacién del tren). Este evento
debe almacenarse en la base de datos operativa de vagones y unidades intermodales.
La definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben
seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F
— Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el
apéndice .

4275, Mensaje «Salida del depésito de vagones»

La empresa ferroviaria debe comunicar a la empresa ferroviaria principal que el vagon
ha abandonado sudepésito. Este mensaje puede basarse en el mensaje «Informacién
del tren en circulacion» del apartado 4.2.4 (Prevision de circulacion del tren). Este
evento debe almacenarse en la base de datos operativa de vagones y unidades
intermodales. La definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los
elementos que deben seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM —
anexo D.2: apéndice F — Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que
se recoge en el apéndice I.

4278. Mensaje de excepcion del vagon

La EF debe informar a la EFP si ocurre algo inesperado al vagén que pueda afectar a
la ETI/ETA o que requiera acciones adicionales. En la mayoria de los casos, este
mensaje requiere ademas un nuevo calculo de la ETI/ ETA. Si la EFP decide tener un
ETI nuevo/ ETA, debe devolver un mensaje a la EF que le haya enviado este, junto
con la indicacién «solicitada ETI/ETA» (mensaje: Mensaje de excepcién del vagén,
solicitada nueva ETI/ ETA). El célculo de la nueva ETI/ETA debe seguir el
procedimiento del apartado 4.2.6 [Hora prevista de inter- cambio (ETI)/Hora prevista
de llegada (ETA) de un envio].

Esta informaciéon debe almacenarse en la base de datos operativa de vagones y
unidades intermodales. La definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los
elementos que deben seguirse se describen en el docu- mento «ETI sobre las ATM —
anexo D.2: apéndice F — Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que
se recoge en el apéndice I.

4277. Mensaje «Aviso de llegada del vagén»

La ultima empresa ferroviaria dentro de una cadena de transporte formada por
vagones o unidades intermodales debe comunicar a la empresa ferroviaria principal
que el vagon ha llegado a su depésito (ubicaciéon de la empresa ferroviaria). La
definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben
seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F
— Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el
apéndice I.

427.8. Mensaje «Aviso de entrega del vagén en destino»

La ultima empresa ferroviaria dentro de una cadena de transporte formada por
vagones debe comunicar a la empresa ferroviaria principal que el vagén ya esta
situado en el apartadero del consignatario.

Observacién: en el modo de acceso abierto, el movimiento del vagén descrito es un
proceso interno de la EF (EFP). No obstante, esta debe efectuar todos los calculos y el
almacenamiento de datos, ya que la EFP es quien tiene un contrato y un compromiso
con el cliente.
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4.2.11.

4.2.11.

. la empresa ferroviaria, responsable del riesgo mientras el transporte
esta bajo su control

. el poseedor del material rodante, y
. el usuario (arrendatario) del material rodante.

Estas tres partes deben tener un usuario autorizado para acceder a los datos de
explotaciéon del material rodante, en funcion de su nivel de autorizacion predefinido,
por medio de la clave Unica que acompafia al identificador del vagén (nimero de
vagoén).

Los datos de explotacién del material rodante forman parte de la base de datos de
explotaciéon de vagones y unidades intermodales, descrita en el apartado 4.2.11.2.
Otras bases de datos.

Varios archivos de referencia y bases de datos

1. Archivos de referencia
Para la explotacién de trenes de mercancias en

todas las lineas abiertas al trafico | la red europea
internacional o utilizadas para el mismo,

teniendo en cuenta la limitacion

establecida en el apartado 1.3,

deben estar disponibles y accesibles para todos los proveedores de servicios
(administradores de infraestructuras, empresas ferroviarias, prestadores de servicios
de logistica y gestores de flota) los archivos de referencia que se indican
seguidamente. Los datos deben reflejar la situacion real en todo momento.

En los Estados contratantes en los que | Cuando

una interfaz comtin sea de uso comtn con la ETI sobre las ATV, su desarrollo y sus
cambios deberan estar de acuerdo con dicha ETI, con el fin de lograr una sinergia
6ptima.1?

Almacenados y administrados localmente:

(a) Archivo de referencia de los servicios de emergencia, por tipos de
mercancias peligrosas.

Elementos almacenados y mantenidos con caracter centralizado:

(b) Archivo de referencia de los cédigos correspondientes a todos los
administradores de infraestructuras, empresas ferroviarias y empresas
proveedoras de servicios,

(c) Archivo de referencia de los cédigos correspondientes a los clientes de
servicios de transporte de mercancias.

(d)  Archivo de referencia de los cédigos correspondientes a las ubicaciones
(primaria y auxiliar).

De conformidad con las disposiciones que | La
se acuerden con la Organizacion, la

1 Reglamento (UE) n.° 454/2011 de la Comision, de 5 de mayo de 2011, relativo a la especificacion
téenica de interoperabilidad correspondiente al subsistema «aplicaciones telematicas para los servicios de

viajeros» del sistema ferroviario transeuropeo, modificado por dltima vez por <l Reglamento (UE) 0.
2016/527, de 4 de abril de 2016, en adelante, la ETI sobre las ATM.
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3.4.4.

4.2

no se especifica ninglin requisito adicional a las normas nacionales y europeas
vigentes en relacién con normas minimas sobre ergonomia y proteccion de la salud de
las interfaces entre estas aplicaciones telematicas y los usuarios.

Seguridad

El requisito esencial 2.7.4

de la UTP GEN-A 2015: del anexo Il de la Directiva
2008/57/CE:

«Deberan garantizarse niveles de integridad y fiabilidad suficientes para el
almacenamiento o la transmision de informacion relacionada con la seguridad.»

Este requisito se cumple con los apartados siguientes:
. Apartado 4.2.10: Principales datos de referencia.
. Apartado 4.2.11: Varios archivos de referencia y bases de datos.
. Apartado 4.2.12: Red y comunicaciones.

CARACTERIZACION DEL SUBSISTEMA
INTRODUCCION

La coherencia entre los diferentes | El sistema ferroviario, al que se aplica

subsistemas establecidos en la UTP GEN- | la Directiva 2008/57/CE y del que el

B subsistema de aplicaciones telematicas
forma parte, es un sistema integrado
cuya coherencia

debe verificarse. Dicha coherencia debe ser comprobada, en particular, en lo que se
refiere a las especificaciones del subsistema, las interfaces

con los otros subsistemas, | con el sistema en el que esta integrado

y las normas de explotacién y mantenimiento.

Teniendo en cuenta todos los requisitos esenciales aplicables, el subsistema
«Aplicaciones telematicas para el transporte de mercancias» se caracteriza por lo
siguiente:

ESPECIFICACIONES FUNCIONALES Y TECNICAS DEL SUBSISTEMA

A la luz de los requisitos esenciales del capitulo 3 (requisitos esenciales), las
especificaciones funcionales y técnicas del subsistema abarcan los siguientes
parametros:

. Datos de la carta de porte,

. Solicitud de surco,

. Preparacion de trenes,

. Prevision de circulacion del tren,

. Informacién sobre trastornos del servicio

. ETI/ETA de vagones y unidades intermodales,
. Movimiento de vagones,

. Avisos de intercambio
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o cuando lo establezcan los contratos suscritos entre la EF y el administrador o
administradores de infraestructuras.

Si se modifica la composicion del tren en un determinado lugar, se debera enviar una
vez mas este mensaje a todas las partes implicadas con la informacién actualizada por
parte de la empresa ferroviaria responsable.

En cada punto donde cambie la responsabilidad de la EF responsable —por ejemplo,
punto de origen e intercambio—, el Al y la EF tendran la obligacién de establecer el
didlogo del procedimiento de salida «Tren listo: informacion de circulacion del tren».

4232, Mensaje «Composicion del tren»

Este mensaje debe ser enviado por una EF a la siguiente EF, y en él se definira la
composicion del tren. Segln la declaracion sobre la red, este mensaje debe ser
enviado también por la EF al administrador o administradores de infraestructuras.
Siempre que se produzca un cambio en la composicion durante el viaje de un tren, la
EF que realice el cambio debera actualizar este mensaje a la EFP, que informara a
todas las partes que intervengan.La definicion de la estructura obligatoria de este
mensaje y los elementos que deben seguirse se describen en el documento «ETI
sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F — Modelo de datos y mensajes de la ETI
sobre las ATM», que se recoge en el apéndice .

Los elementos minimos que deben comunicarse para el intercambio de menajes entre
las EF y los Al a los efectos de la composicion del tren

garantizaran una explotacion segura y | se definen en el apartado 4.2.2.7.2 de

eficiente. La EF debe enviar los siguientes | la Decision 2012/757/UE, ETI de OPE.

datos antes de la salida del tren:

« laidentificacion del tren,

« la identidad de la empresa ferroviaria
responsable del tren,

« lalongitud real del tren

e si un tren transporta pasajeros o
animales cuando no estaba previsto
que lo hiciera,

« cualquier restriccion a la explotacion,
con indicacién  del  vehiculo(s)
afectado(s) (galibo, limitaciones de
velocidad, etc.),

e la informacién que necesita el
administrador de la infraestructura para
el transporte de mercancias peligrosas.

La EF debe garantizar que estos datos se
pondran a disposicién del Al antes de que
salga el tren.

Asimismo, la EF debe informar al Al de si
el tren no va a ocupar la ruta adjudicada o
si se anula.

4233, Mensaje «Tren listo»

La empresa ferroviaria debe enviar este mensaje al administrador de infraestructuras
cada vez que un tren esté listo para la partida después de su preparacién, a menos
que en virtud de la normativa nacional el adminis-trador de infraestructuras acepte el
horario como mensaje «Tren listo».





OEBPS/image/Logo_Boe_web3_fmt.jpeg





OEBPS/image/10564.jpg
2.

22,

acceso a personas con
discapacidades y a personas con
movilidad reducida para garantizar un
acceso en igualdad de condiciones
con los demas mediante la prevencién
o retirada de barreras y mediante otras
medidas adecuadas.

REQUISITOS ESPECIFICOS DE CADA SUBSISTEMA

Infraestructura

Puesto que el COTIF solo afecta a la
infraestractura en lo que a interfaces
con vehiculos y demas material
ferroviario movil se refiere, los Unicos
requisitos esenciales en la materia son
los que se recogen en los Requisitos
Generales del capitulo 1 que figura mas
arriba.

(reservado)

(reservado)

Energia

EI COTIF se aplica a los sistemas de
alimentacién de energia relativos a los
vehiculos y otros materiales ferroviarios
moéviles; solo se aplica a las
instalaciones fijas en lo referente a sus
interfaces con el material rodante.

2.1.1. Seguridad

Se tomaran medidas adecuadas para
evitar el acceso o la irrupcion indeseables
en las instalaciones.

Asimismo deben adoptarse medidas que
limiten el peligro para las personas, en
especial en el momento del paso de los
trenes por las estaciones.

Las infraestructuras a que tiene acceso el
publico deben concebirse y construirse de
modo que se limiten los riesgos para la
seguridad de las personas (estabilidad,
incendio, accesos, evacuacion, andén,
etc.).

Deberan tomarse disposiciones
apropiadas para tener en cuenta las
condiciones especiales de seguridad en
los tlneles y viaductos de gran longitud.

2.1.2. Accesibilidad

Los subsistemas de la infraestructura a los
que tenga acceso el publico deberan ser
accesibles a personas con discapacidades
y a personas con movilidad reducida de
acuerdo con el punto 1.6.
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La EF o EFP, en su calidad de candidatas, también deben proporcionar (mediante
contratos con los Al) el surco ferroviario necesario y explotar el tren en su parte del
trayecto. Para el surco ferroviario pueden utilizar surcos ya reservados (en modo de
planificacion) o solicitar un surco especifico al Al encargado del tramo del trayecto en
el que la EF explota el tren. El apéndice | contiene un ejemplo del supuesto de
solicitud de un surco ferro-viario. '

La propiedad del surco también es importante para la comunicacion entre el Al y la EF
durante la circulacion del tren. La comunicacion entre el Al y la empresa ferroviaria,
que ha reservado un surco en su infraestructura, debe basarse siempre en el nimero
de tren y surco ferroviario (véase también el apéndice I).

Si una EF se encarga del trayecto completo A — F (en régimen de acceso abierto, sin
intervencion de otras EF), entonces cada uno de los Al que intervengan se comunicara
directamente con esta EF en exclusiva. Este «acceso abierto» por parte de la EF
puede hacerse efectivo reservando el surco ferroviario entero, con la empresa de
servicio universal, con un sistema de ventanilla tinica (VU), o por tramos, con cada Al
directamente. En la

uTP [ETI

se tienen en cuenta ambos casos, tal como puede verse en el apartado 4.2.2.1:
Solicitud de surco, Observaciones preliminares.

El proceso de didlogo entre las empresas ferroviarias y los administradores de
infraestructuras para establecer un surco ferroviario para un tren de mercancias se
define en el apartado 4.2.2 (Solicitud de surco).

Esta funcion también se aplica en caso de
solicitudes ad hoc de surcos ferroviarios
concretos y se presume que estard
regulada en cada Estado contratante. El
proceso de didlogo excluye la obtencién

Esta funcion se refiere al articulo 48,
apartado 1, de la Directiva 2012/34/UE.
El proceso de didlogo excluye la
obtencién de la licencia para una EF
que preste servicios de conformidad

de otros derechos para la EF, pero
consiente un surco ferroviario concreto.

con la Directiva 2001/13/CE, la
certificacion con arreglo a la Directiva
2012/34/UE y los derechos de acceso
con arreglo a la Directiva 2012/34/UE.""

En el apartado 4.2.3 (Preparacion del tren) se define el intercambio de informacion
relativa a la composicion del tren y al procedimiento para su salida. El intercambio de
datos durante la circulacién de un tren en caso de funcionamiento normal se recoge en
el apartado 4.2.4 (Prevision de circulacién del tren) y los mensajes relativos a las
excepciones estan definidos en el apartado 4.2.5 (Informacién sobre trastornos del
servicio). Todos estos mensajes se intercambian entre la EF y el Al y estan basados
en los trenes.

Para un cliente, la informacién mas importante es siempre la hora prevista de llegada
(ETA, Estimated Time of Arrival) de su envio. A partir del intercambio de informacion
entre la EFP y el Al (en caso de acceso abierto) se puede calcular una ETA. En el
caso del modo de cooperacién con distintas EF, es posible determinar la hora prevista
de llegada y también la hora prevista de intercambio (ETI, Estimated Time of
Interchange) a partir del intercambio de mensajes entre las EF y los Al, y las EF se

1Lista de documentos técnicos

! Directiva 2001/13/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 26 febrero 2001 por la que se modifica
Ia Directiva 95/18/CE del Consejo sobre concesién de licencias a las empresas ferroviarias, en lo sucesivo
Ia Directiva 2001/13/CE.
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. Intercambio de informacion para mejorar la calidad
. Principales datos de referencia,
. Varios archivos de referencia y bases de datos,

. Red y comunicaciones.

Las especificaciones detalladas de datos se definen en el Catalogo de datos completo.
Los formatos obligatorios de los mensajes y los datos de este catalogo se definen en
el documento «ETI sobre las ATM — Anexo D.2: Apéndice F — Modelo de datos y
mensajes para la ETI sobre las ATM» que se recoge en el apéndice |. Pueden también
utilizarse otras normas con el mismo objeto, siempre que las partes hubieran
celebrado un acuerdo especifico que asi lo prevea.

En particular en los territorios de los
Estados miembros de la UE que tengan
fronteras con paises terceros.

Observaciones generales sobre la estructura de los mensajes
Los mensajes estan estructurados en dos conjuntos de datos:

. Datos de control: se define a través de la cabecera obligatoria de los
mensajes del catalogo.

. Datos de informacién: definidos por el contenido obligatorio/opcional de
cada mensaje y el conjunto de datos obligatorio/opcional del catalogo.

Si un mensaje o un elemento de datos se define como opcional en
la presente prescripcion | el presente Reglamento,

las partes que intervengan podran decidir sobre su uso. La aplicacién de estos
mensajes y elementos de datos debe formar parte de un acuerdo contractual. Si en el
catdlogo de datos los elementos opcionales son obligatorios en determinadas
condiciones, debera especificarse en el catalogo de datos.

4.2.1. Datos de la carta de porte

4211, Carta de porte del cliente
Los datos de la carta de porte

deben contener El cliente debera enviar la carta de
porte a la empresa ferroviaria principal
(EFP). Debe mostrar

toda la informacién necesaria para llevar un envio del consignador al consignatario
seglin las «Reglas uniformes relativas al Contrato de transporte internacional
ferroviario de mercancia», las «Reglas uniformes relativas a los contratos de uso de
vehiculos en el trafico ferroviario internacional» y las normas nacionales validas. La
EFP debe facilitar informacion adicional complementaria. Puede verse un subconjunto
de los datos de la carta de porte, incluidos los adicionales en el Apéndice |, ETI de
AMT — Anexo D.2: Apéndice A (Plan de viaje de vagones/ILU), y el apéndice I, ETI
sobre las ATM — Anexo D.2: Apéndice F — Modelo de datos y mensajes de la ETI
sobre las ATM [4] ™4)), en el cuadro que figura en el apéndice |

1 ERA-TD-105: TAF ETI — Anexo D.2: Apéndice F — Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las
ATM | 2.1 10 de febrero de 2015.
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apéndice las principales actividades
que se aplicaran de la presente ETI".
Los médulos deberan combinarse y
utilizarse de forma selectiva, segun el
componente de que se trate.

No pertinente para la
uTP | ETI
«Aplicaciones telematicas para el transporte de mercancias».

Subsistema «Aplicaciones telematicas para el transporte de mercancias»

Previa solicitud, la entidad evaluadora | A peticién de la entidad contratante o

lleva a cabo la verificacién de los | de su mandatario establecido en la

subsistemas conforme a lo descrito en el | Comunidad, el organismo notificado

articulo 4 de las ATMF y con arreglo a lo | tramitard la verificacion «CE» con

dispuesto en la UTP GEN-D. arreglo al anexo VI de la Directiva
2008/57/CE.

De acuerdo con

la UTP GEN-B | elanexo Il de la Directiva 2008/57/CE,
los subsistemas se desglosan en areas estructurales y funcionales.

La evaluacion de la conformidad es obligatoria para las

uTP | ETI

del @mbito estructural. El subsistema «Aplicaciones telematicas para el transporte de
mercancias» pertenece al area funcional y la presente ETI no contempla ningln
médulo para la evaluacion de la conformidad.

Sin embargo, el deposito de datos central y una interfaz comin en el nodo de cada
agente son la espina dorsal de la integracién de aplicaciones. El modelo de
intercambio de informacién se encuentra en el depdsito centralizado de integracion de
aplicaciones, que contiene los metadatos de la interfaz en una localizacion fisica. Los
metadatos contienen informacion sobre el contenido de la comunicacion (lo que hay en
los datos que se envian), las identidades de los puntos de contacto de los emisores y
receptores y la mecanica del proceso de interaccién de los protocolos empresariales a
nivel de la aplicacion.

Cabe destacar los siguientes aspectos:

. El depésito de datos central también contiene la autoridad de
certificacion. Este es principalmente un acto administrativo, que se
ejecuta fisicamente. Las entradas incorrectas resultaran evidentes de
forma inmediata. No es necesario ningln procedimiento de evaluacion.

. El deposito de datos central contiene los metadatos de los mensajes
(segun el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F —
Modelo de datos y mensajes de la El sobre las ATM», que se recoge en
el apéndice |) como base para el intercambio de mensajes en un
entorno de informacién heterogénea. Los metadatos deben ser
administrados y actualizados en el deposito de datos central. Se

*N. de la T.: Texto tomado del Reglamento (UE) N° 1305/2014 de la Comision, aunque «las principales
actividades que se aplicaran» no parece reflejar la version en inglés.
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4.12.12. Red y comunicaciones

42121 Arquitectura general

En este subsistema se producira, con el tiempo, el crecimiento e interaccion de una
comunidad telematica de interoperabilidad ferroviaria grande y compleja, con
centenares de participantes (empresas ferroviarias, administradores de
infraestructuras, etc.), que competiran o colaboraran para atender a las necesidades
del mercado.

La infraestructura de red y comunicaciones que permita el funcionamiento de esta
comunidad de interoperabilidad ferroviaria debe tener como base una «arquitectura de
intercambio de informacién comUn», que conozcan y adopten todos los participantes.

La «arquitectura de intercambio de informacién» propuesta:

. estara disefiada para hacer compatibles los distintos modelos de
informacién mediante una transformacién semantica de los datos
intercambiados entre los sistemas y la conciliacion de las diferencias de
protocolos segln se trate de procedimientos comerciales o del nivel de
aplicaciones;

. tendra el menor efecto posible sobre las arquitecturas informaticas
utilizadas por cada uno de los participantes;

. protegera las inversiones ya efectuadas en tecnologias de la
informacioén (TI).

La arquitectura de intercambio de informacién favorece una interaccion de tipo
horizontal entre todos los participantes, y garantizara al mismo tiempo la integridad y
coherencia globales de la comunidad de interoperabilidad ferroviaria mediante la
prestacion de una serie de servicios centralizados.

Un modelo de interaccion horizontal permite distribuir mejor los costes entre los
distintos participantes en funcion del uso efectivo y presenta menos problemas de
escalabilidad en general. En el documento «ETI sobre las ATM — anexo A.5: figuras y
diagramas secuenciales de los mensajes de la ETI sobre las ATM», apartado 1.5, que
se recoge en el apéndice |, se incluye una representacion grafica de la arquitectura
general.

42122, Red

En este caso, el término «red» se refiere al método y la filosofia de comunicacién, no a
la red fisica.

La interoperabilidad ferroviaria se basa en una «arquitectura de intercambio de
informacion» comun, conocida y adoptada por todos los participantes, que fomenta la
entrada de nuevos operadores, sobre todo clientes, y elimina barreras.

Por consiguiente, la cuestion de la seguridad no debe ser resuelta por la red (VPN,
tunelizacién electrénica, etc.), sino mediante el intercambio y gestién de mensajes
intrinsecamente seguros. Por lo tanto, no es necesaria una red VPN (la administracion
de una gran red VPN seria compleja y costosa), evitdndose asi los problemas de
responsabilidad y atribucién de propiedad. No se considera que la tunelizacién
electronica sea un medio necesario para lograr el nivel de seguridad adecuado.
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2.7.2.Fiabilidad y disponibilidad

Los modos de utilizacién, gestion, actualizacién y mantenimiento de dichas bases de
datos, programas informaticos y protocolos de comunicaciones de datos garantizaran
la eficacia de dichos sistemas y la calidad del servicio.

2.7.3.Salud

Las interfaces de dichos sistemas con los usuarios deberan respetar las normas
minimas en cuanto a ergonomia y proteccion de la salud.

2.7.4.Seguridad

Deberan garantizarse niveles de integridad y fiabilidad suficientes para el
almacenamiento o la transmision de informacién relacionada con la seguridad.

2.7.5.Accesibilidad
2.7.5.1.

(reservado) Deben adoptarse medidas adecuadas
para garantizar que los subsistemas de
las  aplicaciones telematicas para
servicios de viajeros prevén la
funcionalidad necesaria para garantizar
la accesibilidad a personas con
discapacidades y a personas con
movilidad reducida.
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Descripcién

Término
UE COTIF

Administrador de | ver Al Idem.

infraestructuras

(Al)

Al Administrador  de infraestructuras:  todo | Administrador de infraestructuras:
organismo o empresa responsable, en|todo organismo o empresa
particular, de la instalacion, administraciéon y | responsable, en particular, de la
mantenimiento de la infraestructura ferroviaria, | instalacion,  administracién y
incluida la gestion del trafico y el control- | mantenimiento de la
mando y sefializacion; las funciones de |infraestructura ferroviaria,
administrador de infraestructuras en una red o |incluida la gestion del trafico y el
parte de una red pueden asignarse a distintos | control-mando y sefializacién; las
organismos o empresas. funciones de administrador de
Si el administrador de infraestructuras no| INfraestructuras en una red o
gozara de independencia respecto de parte  de sns red pl_Jeden
cualquier empresa ferroviaria, en lo que se asignarse a distintos organismos
refiere a la forma juridica de aquel, a su 0 empresas.
organizacion o a sus decisiones, las funciones
a que se refiere el capitulo IV, secciones 2y 3
seran desempefiadas respectivamente por un
organismo de canones y por un organismo de
adjudicacion que gocen de dicha
independencia respecto a cualquier empresa
ferroviaria en lo que se refiere a la forma
juridica de aquellos, a su organizacién y a sus
decisiones (Directiva 2012/34/UE).

Arrendatario Cualquier persona fisica o juridica designada | Idem.
como tal por el poseedor/propietario de un
vagén.

Candidato Empresa ferroviaria o un grupo internacional | Persona juridica del Estado

de empresas ferroviarias u otras personas
fisicas o juridicas, tales como las autoridades
competentes con arreglo al Reglamento (CE)
n.° 1370/2007, consignatarios, cargadores y
operadores de transporte combinado, que
tengan un interés comercial o de servicio
publico en la adquisicién de capacidad de
infraestructura (Directiva 2012/34/UE). Para la
definicion de organismo de adjudicacion, ver
Al

Parte debidamente autorizada o
reconocida para adquirir
capacidad de infraestructura.

Capacidad de la | Cédigo que indica hasta qué punto el equipo | Idem.
unidad utilizada | estd cargado o vacio (por ejemplo, lleno,

vacio, LCL).
Cargade vagén |Una carga unitaria en que la unidad es un|/dem.

vagoén.
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Para los puntos de intercambio u otros puntos de notificacion definidos en el surco
ferroviario acordado, la EF debe calcular la hora prevista de intercambio (ETI) de los
vagones y unidades intermodales para la siguiente EF de la cadena de transporte.

Como una EF puede tener vagones con distintos trayectos y pertenecientes a distintas
EFP dentro del mismo tren, el punto de intercambio para calcular la ETI puede no ser
el mismo para todos los vagones. (La representacion pictérica de estas situaciones y
ejemplos figuran en el documento «ETI sobre las ATM, anexo A.5: Figuras y
diagramas secuenciales de los mensajes de la ETI sobre las ATM», apartado 1.4, que
se recoge en el apéndice |, y el diagrama de secuencia basado en el ejemplo 1 a
efectos del punto de intercambio C se muestra en el documento «ETI sobre las ATM,
anexo A.5: Figuras y diagramas secuenciales de los mensajes de la ETI sobre las
ATM» apartado 5, que se recoge en el apéndice ).

La EF siguiente, basandose en la ETl indicada por la EF anterior, calcula por su parte
la ETI del vagén relativa al siguiente punto de intercambio. Cada EF sucesiva repite
estos mismos pasos. Cuando la ultima EF (por ejemplo, EF n) de la cadena de
transporte de un vagén recibe de la EF anterior (por ejemplo, EF n-1) la ETI relativa al
intercambio del vagén entre la EF n-1y la EF n, la Ultima EF (EF n) debe calcular la
hora prevista de llegada de los vagones a su destino final. De este modo se tiene en
cuenta la colocacién de los vagones de acuerdo con el pedido para consignacién y en
consonancia con el compromiso adquirido por la EFP con su cliente. Esta es la ETA
del vagoén y debe ser enviada a la EFP. Debe almacenarse electrénicamente, junto con
el movimiento del vagén. La EFP debe facilitar sus datos pertinentes al cliente de
acuerdo con las condiciones contractuales.

Observacién sobre las unidades intermodales: por lo que respecta a las unidades
intermodales de un vagon, las ETI del vagén son también las ETI de las unidades
intermodales. Por lo que se refiere a los llegada prevista de las unidades Intermodales,
debe sefalarse que la EF EF no esta en condiciones de calcularla mas alla de la parte
que corresponde al transporte ferroviario. Por lo tanto, solo podra facilitar ETI
relacionadas con la terminal intermodal.

La EFP sera responsable de cotejar la ETA con el compromiso adquirido con el
cliente.

Las desviaciones de la ETA respecto del compromiso adquirido con el cliente deberan
gestionarse de conformidad con el contrato correspondiente y podran dar lugar a un
procedimiento de gestion de alertas por parte de la EFP. Para la transmision de
informacion sobre el resultado de este proceso se ha previsto el mensaje «Alerta».

Para desarrollar el proceso de gestion de alertas, la EFP debe tener la posibilidad de
investigar las desviaciones sufridas por cada vagén. Se describen mas adelante la
consulta realizada por la EFP y las respuestas de las EF.

4.26.3. Mensaje ETI/ETA del vagén

Con este mensaje, la EF facilita la ETI o la ETI actualizada al siguiente eslabén en la
cadena de transporte. La Ultima EF de la cadena de transporte de los vagones envia la
ETA o ETA actualizada a la EFP. La definicién de la estructura obligatoria de este
mensaje y los elementos que deben seguirse se describen en el documento «ETI
sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F — Modelo de datos y mensajes de la ETI
sobre las ATM», que se recoge en el apéndice .

4264, Mensaje «Alerta»

Tras la comparacion entre la ETA y el compromiso con el cliente, la EFP puede enviar
un mensaje de «Alerta» a las EF implicadas. La definicién de la estructura obligatoria
de este mensaje y los elementos que deben seguirse se describen en el documento
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Término

Descripcién

UE

COTIF

Solicitud de uso
inminente de
surco

Solicitud de un surco concreto conforme al
articulo 23 de la Directiva 2001/14/CE, debido
a necesidades de transporte o explotacion
adicionales.

Idem.

sQL

Surco

Lenguaje de consulta estructurado.

Se trata de un lenguaje creado por IBM y
posteriormente normalizado por ANSI e ISO
que se utiliza para crear, gestionar y obtener
datos en bases de datos relacionales.

Un surco es la capacidad de infraestructura
necesaria para hacer circular un tren entre dos
lugares en un periodo de tiempo determinado
(itinerario definido en el tiempo y en el
espacio).

Idem.

Idem.

Surco ferroviario

Definicion de la ruta del tren en términos de
tiempo y de los lugares (puntos marcadores)
en los que empieza y termina, junto con
detalles de dichos lugares de paso o parada
en ruta. Estos detalles también podrian incluir
actividades que el tren realizara en ruta, por
ejemplo, cambios de dotacion, de locomotora
o de otro tipo.

Idem.

TCP

Protocolo de control de transmisiones.

Idem.

Terminal
intermodal

Lugar que dispone del espacio, los equipos y
el entorno de explotacion donde se realiza la
transferencia de las unidades de carga
(contenedores de mercancias, cajas méviles,
remolques o semirremolques).

Idem.

Tramo de ruta

Tramo de un
trayecto

Parte de una ruta.

Es la parte del trayecto que tiene lugar sobre
un sector de la infraestructura que
corresponde a un determinado administrador,
o bien

la parte del trayecto que va desde el punto de
transferencia de entrada hasta el punto de
transferencia de salida en la infraestructura
que corresponde a un determinado
administrador.

Idem.

Idem.

Transbordo

La operacién de traslado de unidades de carga
intermodales de un medio de transporte a otro.

Idem.
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XML-RPC
(eXtensible Mark-
up Language-
Remote
Procedure
Calling)

La norma XDR establece la siguiente premisa:
los bytes (u octetos) son portables, donde un
byte se define como 8 bits de datos. Un
determinado dispositivo de hardware debera
codificar los bytes en los diversos soportes de
forma que otros dispositivos de hardware
puedan descodificarlos sin pérdida de
significado.

XML-RPC es un protocolo de lenguaje de
marcas extensible-llamada a procedimiento
remoto que funciona a través de Internet.
Define un formato XML para los mensajes que
se transmiten entre clientes y servidores
utilizando HTTP. Un mensaje XML-RPC
codifica un procedimiento que debe ser
invocado por el servidor, junto con los
parametros a utilizar en la invocacién, o el
resultado de la misma. Los parametros y
resultados del procedimiento pueden ser
escalas, nimeros, series, fechas, etc.; también
pueden ser estructuras complejas de registros
y listas. Este documento especifica cémo
utilizar el protocolo de intercambio de bloques
extensible (Blocks Extensible Exchange
Protocol, BEEP) para transmitir mensajes
codificados en formato XML-RPC entre
clientes y servidores.

Idem.

XQL (eXtended
Structured Query
Language)

Lenguaje de consulta estructurado extendido.

Idem.
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Incluye, en particular:

. Aplicaciones destinadas a los servicios de transporte de mercancias,
incluidos los sistemas de informacion (seguimiento en tiempo real de la
mercancia y de los trenes).

. Sistemas de seleccién y asignacién (entendiéndose por sistemas de
asignacion la composicién de trenes),

. Sistemas de reserva (entendiéndose como tal la reserva de franjas o
surcos ferroviarios),

. Gestion de las correspondencias con otros modos de transporte y
expedicion de los documentos electrénicos de acompafiamiento.
FUNCIONES AJENAS AL AMBITO DE APLICACION DE LA ETI/UTP

Los sistemas de pago y facturacién de los clientes son ajenos al ambito de aplicacion
de la presente

uTP, | ETI,

al igual que los sistemas de pago y facturacién entre distintos proveedores de
servicios, como empresas ferroviarias o administradores de infraestructuras. Sin
embargo, el disefio subyacente al sistema de intercambio de datos, de acuerdo con el
apartado 4.2 (Especificaciones funcionales y técnicas del subsistema), ofrece la
informacién necesaria como base para los pagos asociados a los servicios de
transporte.

La planificacién a largo plazo de los horarios no entra en el ambito de aplicacién de la
presente

UTP sobre aplicaciones telematicas. | ETI sobre aplicaciones telematicas.

No obstante, en algunos puntos se hara referencia al resultado de la planificacién a
largo plazo, en la medida en que exista una relacion con el intercambio eficiente de
informacion necesario para la explotacion de los trenes.

DESCRIPCION DEL SUBSISTEMA

Entidades que intervienen
La presente UTP | La presente ETI

tiene en cuenta a los proveedores de servicios actuales y a los distintos proveedores
de servicios que pueden intervenir en el futuro en el transporte de mercancias, tales
como (esta lista no es exhaustiva):

. Vagones
. Locomotoras
. Conductores

. Control de aparatos de via y operaciones de maniobra en lomo de asno
(cambio de rasante)

. Venta de surcos o franjas horarios
. Gestion de envios

. Composicién de trenes

. Explotacién de trenes
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4.4.1.

datos central

central

Interfaz Referencia a la ETI/UTP sobre Referencia a la ETI sobre las
las aplicaciones telematicas aplicaciones telematicas para
para el transporte de los servicios de viajeros
mercancias
Interfaz 4.2.12.6 Interfaz comun 4.2.21.7 Interfaz comdn para la
comin comunicacién EF/AI
Deposito de 4.2.12.5 Depésito de datos 4.2.21.6 Depésito de datos

central

Archivos de

4.2.11.1 Archivos de referencia

4.2.19.1 Archivos de referencia

referencia

NORMAS DE FUNCIONAMIENTO

De acuerdo con los requisitos esenciales sefialados en el capitulo 3, el subsistema al
que se refiere la presente

uTP | ETI

se rige por las siguientes normas de funcionamiento especificas:

Calidad de los datos

A efectos de aseguramiento de la calidad de los datos, el emisor de todo mensaje
establecido en la

uTP | ETI

sera el responsable de que su contenido sea fidedigno en el momento del envio.
Siempre que estén disponibles, deberan utilizarse los datos de las bases de datos
establecidas por

la UTP. | la ETL.

En caso contrario, sera el emisor quien deba controlar la calidad de los datos con sus
propios medios.

El aseguramiento de la calidad de los datos incluird la comparacién con los datos de
las bases de datos establecidas en la presente

uTP, | ETI,

anteriormente descritas, y ademas, si procede, las comprobaciones légicas para
asegurar la puntualidad y continuidad de los datos y mensajes.

Los datos seran de alta calidad si son aptos para su uso previsto, es decir, si:

. no tienen errores y son accesibles, precisos, puntuales, completos,
coherentes con otras fuentes, etc., y

. poseen determinadas caracteristicas: son pertinentes y exhaustivos,
alcanzan un grado de detalle adecuado, son faciles de leer y de
interpretar, etc.

La calidad de los datos se caracteriza principalmente por su:

. precision,
. integridad
. coherencia,

. puntualidad.
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4.2.10. Principales datos de referencia

4.2.10.1. Prefacio
Los datos de la infraestructura

(segun lo dispuesto en el articulo 15a § 4 | (las declaraciones sobre la red y los
del ATMF) avisos de restricciones en las
infraestructuras)

y los datos del material rodante (almacenados en las bases de datos de referencia del
material rodante y en la base de datos operativa de vagones y unidades intermodales)
son los mas importantes para la explotacién de trenes de mercancias

en el trafico internacional. | en la red europea.

Conjuntamente, ambos tipos de datos permiten evaluar la compati-bilidad del material
rodante con la infraestructura, contribuyen a evitar la introduccion multiple de datos, lo
cual aumenta especialmente la calidad de los mismos, y ofrecen una imagen clara de
todas las instalaciones y equipos disponibles en un momento determinado para tomar
decisiones rapidas durante la explotacion.

4.2.10.2. Bases de datos de referencia de material rodante

El poseedor de material rodante se encarga del almacenamiento de los datos
correspondientes en una base de datos de referencia de material rodante.

La informacion que debe incluirse en las bases de datos de referencia de material
rodante individuales se expone con detalle en el apéndice I, apéndice C. Debe
contener todos los elementos para:

. la identificacion del material rodante,

. la evaluacion de la compatibilidad con la infraestructura,
. la evaluacion de las caracteristicas de carga pertinentes,
. las caracteristicas relacionadas con los frenos,

. los datos de mantenimiento,

. las caracteristicas ambientales.

Las bases de datos de referencia de material rodante deben permitir un acceso facil
(un solo acceso comun a través de la interfaz comln) a los datos técnicos, a fin de
minimizar el volumen de datos transmitidos por cada operacion. El contenido de las
bases de datos debe ser accesible y estar basado en una estructura de derechos de
acceso en funcion de los privilegios concedidos a todos los prestadores de servicios
(administradores de infraestructuras, empresas ferroviarias, proveedores de servicios
de logistica y gestores de flotas), en particular para los fines de gestion de flotas y
mantenimiento del material rodante.

Las entradas en la base de datos de referencia de material rodante pueden agruparse
de la manera siguiente:

. Datos administrativos, relativos a los elementos de certificacion y de registro
como la referencia

al expediente de registro, la | al expediente de registro de la CE, la
identificacion de la entidad | identificacion del organismo notificado,
evaluadora, etc.; etc.
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capacidad de almacenamiento intermedio para
remitir un datagrama, y cuando la pasarela
puede ordenar al host que envie el trafico por
una ruta mas corta. El protocolo de Internet no
estd disefiado para alcanzar una fiabilidad
absoluta. La finalidad de estos mensajes de
control es proporcionar informacién sobre los
problemas que surgen en el entorno de
comunicacién, no convertir el IP en un
protocolo fiable. Todavia no hay forma de
garantizar la entrega de un datagrama o la
devolucién de un mensaje de control. Todavia
puede darse el caso de que algunos
datagramas no se entreguen sin que quede
constancia de su pérdida. Los protocolos de
nivel superior que utilizan el IP deben
implantar sus propios procedimientos de
fiabilidad si es necesaria una comunicacién
fiable. Los mensajes ICMP normalmente
comunican errores en el tratamiento de
datagramas. Para evitar la infinita devolucion
de mensajes sobre mensajes, etc., no se
envian mensajes ICMP relativos a otros
mensajes ICMP. Ademas, solo se envian
mensajes ICMP relativos a errores en el
manejo del fragmento cero de los datagramas
fragmentados. (El fragmento cero tiene un
valor offset igual a cero.)

ICP Infraestructura de clave publica. Idem.
ID Locomotora Nimero de identificacién exclusivo de una|/dem.
unidad de traccion.
Integrador de | Cualquier organismo o empresa que tenga|/dem.
servicios suscrito un contrato con clientes para el
intermodales transporte de unidades intermodales. Se
encarga de preparar conocimientos de
embarque, gestiona la capacidad de los trenes
en bloque, etc.
Intercambio La transmision del control de una empresa | /dem.

ferroviaria a otra por razones practicas de

operatividad y seguridad. Algunos ejemplos

son:

= servicios mixtos,

= servicios con responsabilidad compartida
del transporte por carretera,

= transmisién de informacion entre diferentes
administraciones ferroviarias
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Debera garantizarse la seguridad de los pasajeros que embarquen y desembarquen
de los trenes. Las puertas de acceso deben estar dotadas de un sistema de cierre y
apertura que garantice la seguridad de los viajeros.

Deben existir salidas de emergencia y estas deben estar sefializadas.

Deberan tomarse disposiciones apropiadas para tener en cuenta las condiciones
especiales de seguridad en los tineles de gran longitud.

A bordo de los trenes debera existir un sistema de iluminacién de emergencia con
intensidad y autonomia suficientes.

Los trenes deben llevar un sistema de sonorizacién que permita que el personal del
tren pueda dirigir mensajes a los viajeros.

Debera facilitarse a los pasajeros informacion facilimente comprensible y exhaustiva
sobre las normas que les sean aplicables, tanto en las estaciones como en los
trenes.

2.4.2.Fiabilidad y disponibilidad

El disefio de los equipos vitales, de rodadura, traccién y frenado, asi como de
control-mando, debe permitir, en una situacién degradada definida, la continuacién
del trayecto sin consecuencias nefastas para los equipos que sigan funcionando.

2.4.3.Compatibilidad técnica

Los equipos eléctricos deben ser compatibles con el funcionamiento de las
instalaciones de control-mando y sefializacion.

En caso de traccion eléctrica, las caracteristicas de los dispositivos de captacién de
corriente deberan permitir la circulacion de los trenes con los sistemas de
alimentacion de energia del sistema ferroviario.

Las caracteristicas del material rodante deberan permitirle circular en todas las lineas
en que esté prevista su explotacion, teniendo en cuenta las correspondientes
condiciones climaticas.

2.4.4.Control

Los trenes deberan ir equipados de un aparato registrador. Los datos recogidos por
dicho aparato y el tratamiento de la informacién seran objeto de armonizacion.

2.4.5. Accesibilidad

Los subsistemas del material rodante a los que tenga acceso el publico deberan ser
accesibles a personas con discapacidades y a personas con movilidad reducida de
acuerdo con el punto 1.6.

25.  Mantenimiento
2.5.1.Salud y seguridad
Las instalaciones técnicas y los procedimientos utilizados
| en los centros

deben garantizar una explotacién segura del subsistema de que se trate y no
constituir una amenaza para la salud y la seguridad.

2.5.2.Proteccién del medio ambiente

(reservado) Las instalaciones técnicas y los
procedimientos utilizados en los
centros de mantenimiento no deben
rebasar los niveles de nocividad
admisibles para el medio circundante.
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El conjunto de cualificaciones profesionales exigibles para la prestacién de
cualquier tipo de servicio ferroviario

internacional. ‘ .

Aplicaciones telematicas

De conformidad con el anexo | (de la
Directiva),

este subsistema comprende dos elementos:

(a) las aplicaciones destinadas a los servicios de viajeros, incluidos los siste-
mas de informacion a los viajeros antes del viaje y durante el mismo, los
sistemas de reserva y pago, la gestion de equipajes, y la gestion de las co-
rrespondencias entre trenes y con otros modos de transporte;

(b) las aplicaciones destinadas a los servicios de transporte de mercancias,
incluidos los sistemas de informacién (seguimiento en tiempo real de la
mercancia y de los trenes), los sistemas de seleccion y asignacion, los sis-
temas de reserva, de pago y de facturacion, la gestion de las correspon-
dencias con otros modos de transporte, y la expedicién de los documentos
electrénicos de acompafiamiento.

Material rodante

La estructura, el sistema de mando y control de todos los equipos del tren, los
dispositivos de captacién de corriente eléctrica, las unidades de traccion y
transformacién de energia, el equipo de a bordo para la medicién del consumo
y de la tarificacién de energia, el equipo de frenado y de acoplamiento, los
érganos de rodadura (bogies, ejes, etc.) y la suspension, las puertas, las inter-
faces hombre/maquina (conductor, personal a bordo del tren y viajeros, inclui-
das sus caracteristicas de accesibilidad para personas con discapacidades y
personas con movilidad reducida), los dispositivos de seguridad pasivos o
activos, los dispositivos necesarios para la salud de los viajeros y del personal
a bordo.

El subsistema de material rodante se
subdivide en

1) vagones de mercancias y
2) otros vehiculos

o Trenes automotores térmicos o
eléctricos.

o Unidades motrices térmicas o
eléctricas.

o Vagones de viajeros.

o Equipos moviles utilizados en la
construccion y el mantenimiento
de infraestructuras ferroviarias.

Mantenimiento

Los procedimientos, los equipos asociados, las instalaciones logisticas de
mantenimiento y las reservas que permiten realizar las operaciones de mante-
nimiento correctivo y preventivo de caracter preceptivo previstas para asegurar
la interoperabilidad del

sistema ferroviario en el Estado de sistema ferroviario de la Unién

aplicacién

y garantizar las prestaciones necesarias.
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4.2.6. Hora prevista de intercambio (ETI)/Hora prevista de llegada (ETA) de un envio

4.26.1. Observacién preliminar

La comunicacién entre la EF y el Al se describe principalmente en el apartado 4.2.2
(Solicitud de surco). Este intercambio de informacién no comprende la vigilancia
individual de vagones o unidades intermodales. Esto se hace a nivel de la EF/EFP
sobre la base de los mensajes relacionados con el tren y se describe en los aparta-
dos 4.2.6 [Hora prevista de intercambio (ETI)/Hora prevista de llegada (ETA) de un
envio] a 4.2.8 (Avisos de intercambio).

El intercambio y la actualizacién de informacion relacionada con vagones o unidades
intermodales se sustenta esencialmente en el almacenamiento de «planes de viaje» y
«movimientos de vagones» (apartado 4.2.11.2: Otras bases de datos).

Como ya se ha dicho en el apartado 2.3.2 (Procesos considerados), para un cliente la
informacion mas importante es siempre la hora prevista de llegada (ETA) de su envio.
La ETA y la ETI del vagén son ademas la informacién basica de las comunicaciones
entre la EFP y la EF. Esta informacién es el principal instrumento de que dispone la
EFP para supervisar el transporte fisico de un envio y para verificarlo con arreglo al
compromiso contraido con el cliente.

Las horas previstas en los mensajes relativos al tren hacen referencia a la llegada de
un tren a un punto determinado, que puede ser un punto de transferencia, un punto de
intercambio, el destino del tren u otro punto de notificacién. Todas estas son horas
previstas de llegada del tren (ETA-T). La ETA-T puede tener distintos significados para
los diversos vagones o unidades intermodales de que consta el tren. Por ejemplo, la
ETA-T de un punto de intercambio puede ser la hora prevista de intercambio (ETI) de
algunos vagones o unidades intermodales. Para otros vagones que permanezcan en
el tren y cuyo transporte haya de continuar la misma empresa ferroviaria, es posible
que la ETA-T no tenga relevancia alguna. Corresponde a la empresa ferroviaria que
recibe la informaciéon sobre la ETA-T identificar y procesar esa informacion
almacenarla como movimiento de vagones en la base de datos operativa de vagones y
unidades intermodales y comunicarla a la EFP, si el tren no circula en modo de acceso
abierto. Esto se examina en los apartados siguientes.

De conformidad con el acuerdo contractual, la EFP debe comunicar al Cliente la hora
prevista de llegada (ETA) y la hora prevista de intercambio (ETI) de su envio. El nivel
de detalle sera acordado por ambas partes en el contrato.

Para el transporte intermodal, los mensajes de datos que contengan los identificadores
de las unidades de carga (por ejemplo, contenedores, cajas moéviles, semirremolques)
usaran un cédigo BIC™ o ILU' de acuerdo con las normas ISO 6346 y EN 13044
respectivamente.

4.26.2. Calculo de la ETly la ETA

El calculo de la ETl y la ETA se basa en la informacion facilitada por el Al responsable,
quien envia, dentro del mensaje «Prevision de circulacion del treny, la hora prevista de
llegada del tren (ETA-T) a los puntos de notificacion definidos (y, en cualquier caso, a
los puntos de transferencia, puntos de intercambio o puntos de llegada, incluidas las
terminales intermodales) en el surco ferroviario acordado, por ejemplo el punto de
transferencia de un Al al siguiente (en este caso, la ETA-T es igual a la ETH).

18 El codigo BIC (Bureau International des Containers) es un cédigo internacional de identificacion
normalizado por la ISO para deseribir ciertos mareados téenicos complementarios, como los cédigos de
tamafio y tipo, el cédigo de pais y distintas marcas operativas.

7 El codigo ILU (Intermodal Loading Units) contiene datos esenciales sobre el tamaiio y las
caracteristicas fisicas de las unidades en Europa.
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compilados por

cada una de las entidades cada uno de los organismos notificados
evaluadoras

participantes en la verificacion del subsistema, que deberan incluir:

- copias de
«CE»
las declaraciones de conformidad,
si se han expedido dichas
declaraciones,?
Yy, cuando sea aplicable,
«CE»

las declaraciones de idoneidad para el uso establecido para los elementos

de construccién a que se hace los componentes de interoperabilidad a
referencia en el articulo 2, letra g), que se refiere el articulo 4, apartado 3,
del ATMF, letra d),

y acompafiadas, en su caso, de los cuadernos de calculos correspondientes y
de una copia de los informes de los ensayos y examenes efectuados por

cada una de las entidades cada uno de los organismos notificados
evaluadoras

sobre la base de las especificaciones técnicas comunes.

- cuando estén disponibles,

Jlas Declaraciones de Verificacion las DVI
Intermedias (DVI) expedidas por

una entidad evaluadora competente

para la evaluacioén de subsistemas.

que acompaniian al certificado de verificacion, incluido el resultado de la
verificacion por

la entidad evaluadora el organismo notificado

de la validez de las DVI,

- el certificado de verificacién, acompafiado de los cuadernos de calculos
correspondientes y firmado por

la entidad evaluadora el organismo notificado

2 De conformidad con las UTP GEN-D, una declaracién de conformidad podré claborarse con carécter voluntario
w obligatorio, en funcién de la legislacion aplicable en el Estado contratante
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7.1.2. Fase 1: especificaciones detalladas de Tl y programa director

Las especificaciones del requisito funcional que se utilizaran como base para la
arquitectura técnica anteriormente citada durante el desarrollo y despliegue del
sistema informatizado se encuentran en los apéndices A a F que se recogen en el

apéndice | de
esta Prescripcion.

La presente UTP no exige a los Estados
Partes elaborar un programa director para
el desarrollo del subsistema «ATM», su

este Reglamento.

El programa director obligatorio, que
abarca desde el concepto a la entrega
del sistema informatizado, basado en el

arquitectura y sus componentes, aunque | Plan Estratégico Europeo de
los Estados Partes pueden hacerlo de | Despliegue (SEDP) preparado por el
manera voluntaria. sector ferroviario, incluye los
No obstante, las especificaciones componentes pr|nc|;_)a\es de la
relativas a las Tl y los componentes no _arqul_tecturg del  sistema Y la

identificacion ~de las  principales

diferiran de lo desarrollado por el sector
ferroviario sobre la base de la ETI sobre

las ATM.

actividades que se ejecutaran.

7.1.3. Fase 2y 3: desarrollo y despliegue
Las empresas ferroviarias, los administradores de infraestructuras y los poseedores de
los vagones desarrollaran y desplegaran el sistema informatizado de las ATM
conforme a lo dispuesto en este capitulo.

7.1.4. Gobernanza, funciones y responsabilidades
Los Estados miembros de la OTIF no | El desarrollo y el despliegue se
pertenecientes a la UE que apliquen esta | someteran a una estructura de
UTP sobre las ATM podran participar, o | gobernanza en la que estaran

estar representados, en la labor de los
érganos de gobernanza pertinentes que
se ocupen de la aplicacién y el desarrollo
de los apéndices técnicos.

presentes los siguientes participantes:
El Comité Director

El Comité Director tendra las siguientes
funciones y responsabilidades:

Proporcionara la estructura estratégica
de gestion para gestionar y coordinar
de forma eficaz la aplicacién de la ETI
sobre las ATM.

Ello implicara establecer la politica, la
direccion estratégica y la priorizacion.
Al hacerlo, el Comité Director también
tendra en cuenta los intereses de las
pequefias empresas, los nuevos
operadores y las empresas ferroviarias
que presten servicios especificos.

El Comité Director supervisara el
progreso de la aplicacién. Informara
regularmente a la Comision Europea
sobre los progresos hechos en relacién
con el programa director al menos
cuatro veces al afio. Dara los pasos
necesarios para ajustar la evolucion en
caso de desviacion con respecto al
programa director.
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el proveedor de lomos de asno,

el proveedor de cambios de agujas.

el integrador de servicios,

el proveedor de surcos (Al),

el controlador de trenes (Al),

el administrador del trafico,

el gestor de flotas,

el proveedor de transbordadores

el inspector de vagones y locomotoras,

el proveedor de reparaciones de vagones y
locomotoras,

el administrador de envios,

el proveedor de cambios de agujas y lomos de
asno,

el proveedor de servicios logisticos.

el consignatario,

el consignador.

En el ambito intermodal, ademas:

— el proveedor de contenedores,

— el operador de la terminal intermodal

— el proveedor de transportes por carretera,
— los operadores de buques,

— las lineas de barcazas.

Pedido para
consignacion

Una parte de la carta de porte que contiene la
informacion correspondiente a la EF necesaria
para continuar el transporte durante su
responsabilidad hasta la transferencia a la
siguiente EF.

Instruccion para el transporte de una carta de
porte.

Idem.

Periodo previo a
la salida

Es la hora delta antes de la hora programada
de salida. El periodo previo a la salida
comienza a la hora programada de salida
menos la hora delta y termina a la hora
programada de salida.

Idem.

Peso bruto de la
carga

Peso (masa) total reservado/real de las
mercancias, incluidos embalajes y equipos
transportadores.

Idem.
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El material rodante y los sistemas de alimentacion de energia deben concebirse y
fabricarse de modo que sean compatibles desde el punto de vista electromagnético
con las instalaciones, los equipos y las redes publicas o privadas con las que
pudieran interferir.

El disefio y la explotacion del sistema ferroviario no deben dar lugar a la generacién
de un nivel de ruido inadmisible:

—en las zonas cercanas a infraestructuras ferroviarias,

y segUn se define en el articulo 3, punto 3,
de la Directiva 2012/34/UE, y

—en la cabina del conductor.

La explotacion del sistema ferroviario no debe provocar en el suelo un nivel de
vibraciones inadmisible para las actividades y el medio por el que discurra, en las
proximidades de la infraestructura y en estado normal de mantenimiento.

Compatibilidad técnica

Las caracteristicas técnicas de las infraestructuras y de las instalaciones fijas deben
ser compatibles entre si y con las de los trenes que vayan a circular por el sistema
ferroviario. Este requisito incluye la integracién segura del subsistema del vehiculo
en la infraestructura.

En caso de que, en algunas partes de la red, resulte dificil ajustarse a dichas
caracteristicas, podrian aplicarse soluciones temporales que garanticen la
compatibilidad futura.

Accesibilidad

El subsistema «material rodante» debe | Los subsistemas «infraestructura» y
ser accesible «material rodante» deben ser
accesibles

a personas con discapacidades y a personas con movilidad reducida para garantizar
un acceso en igualdad de condiciones con los demas mediante la prevencion o
retirada de barreras y mediante otras medidas adecuadas. Se incluiran el disefio, la
construccion, la renovacion, la rehabilitacion

y el mantenimiento , el mantenimiento y la explotacion

de las partes pertinentes

del subsistema «material rodante» al de los subsistemas a los que
que

tiene acceso el publico.

(reservado) Los subsistemas «operaciones» y
«aplicaciones telematicas para
servicios de viajeros» deben ofrecer la
funcionalidad necesaria para facilitar el
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13. Facilidad de importacién

La base de datos debe permitir la importacion de datos formateados que puedan
usarse para alimentarla sin necesidad de introduccion manual.

14. Facilidad de exportacién

La base de datos debe permitir la exportaciéon de su contenido en su totalidad o en
parte como datos formateados.

15. Campos obligatorios

La base de datos debe permitir el uso de los campos obligatorios que sea necesario
cumplimentar para aceptar el registro correspondiente.

16.  Controles de verosimilitud

La base de datos debe admitir controles configurables de verosimilitud antes de
aceptar la introduccion, actualizacion o eliminacion de datos.

17. Tiempos de respuesta

La base de datos debe tener tiempos de respuesta que permitan que los usuarios
incluyan, actualicen o eliminen datos sin demora.

18. Aspectos de rendimiento

Los archivos de referencia y las bases de datos deben permitir las consultas
necesarias para la realizacion efectiva de todos los movimientos de trenes cubiertos
por la presente ETl de manera eficiente en cuanto a costes.

19. Aspectos de capacidad

La base de datos debe admitir el almacenamiento de los datos relevantes sobre todos
los vagones de mercancias y sobre la red. Se podra ampliar la capacidad por medios
sencillos (es decir, afiadiendo capacidad de almacenamiento y ordenadores). Para
ampliar la capacidad no sera necesario sustituir el subsis-tema.

20.  Datos histéricos

La base de datos debe permitir la gestion de los datos histéricos, es decir, facilitar los
datos que ya se han transferido a un archivo.

21. Estrategia de bloqueo

Debe establecerse una estrategia de realizacion de copias de seguridad para
garantizar que la totalidad del contenido de la base de datos pueda recuperarse en un
plazo maximo de 24 horas.

22. Aspectos comerciales

El sistema de base de datos que se utilice debe ser un producto comercialmente
disponible (commercially- off-the-shelf, COTS) o un producto de dominio publico
(fuente abierta).

Observaciones:

Los requisitos sefialados deben gestionarse mediante un sistema de gestion de bases
de datos (Database Mana- gement System, DBMS) estandar.

El uso de las distintas bases de datos esta integrado en diversos flujos de trabajo
descritos anteriormente. El flujo de trabajo general es un mecanismo de
solicitud/respuesta en el que un interesado solicita informacion de la base de datos a
través de la interfaz comtn (4.2.12.1: Arquitectura general y 4.2.12.6: Interfaz comun).
El DBMS respondera a esta peticion facilitando los datos solicitados o indicando que
no es posible facilitar datos (bien porque no existan, bien porque se deniegue el
acceso por motivos de control de acceso).
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protegeran la confidencialidad de las relaciones con los clientes.

estableceran un mecanismo que permita a los «Ultimos en llegar» unirse
al desarrollo de las ATM y beneficiarse de los avances logrados en lo
que respecta a los componentes comunes de modo que resulte
satisfactorio tanto para las propias partes interesadas como para los
«recién llegados», en concreto en lo que se refiere a un justo reparto de
los costes,

informaran al Comité Director de los avances realizados en relacién con
los planes de aplicacion. Estos informes incluiran también —si procede—
las desviaciones con respecto al programa director.

Los organismos representativos

Los organismos representativos del
sector ferroviario que operen a escala
europea, considerados en el articulo 3,
apartado 2, del Reglamento (CE) n.°
881/2004, asumiran las siguientes
funciones y responsabilidades:

erepresentaran a todas las partes
interesadas que sean miembros del
Comité Director de la ETI sobre las
ATM.

econcienciaran a sus miembros de
sus obligaciones con respecto a la
aplicacion del presente Reglamento,

egarantizaran un acceso fluido y
completo de todas las partes
interesadas a la informacién relativa
al estado del trabajo del Comité
Director y de cualquier otro grupo
con el fin de salvaguardar los
intereses de todos los
representantes con respecto a la
aplicacion de la ETI sobre las ATM
de la forma mas oportuna,

egarantizaran que el Comité Director
reciba un flujo eficaz de informacién
de todas y cada una de las partes
interesadas que sean miembros del
mismo, de forma que se tengan en
cuenta sus intereses al tomar
decisiones que afecten al desarrollo
y al despliegue de las ATM,

egarantizaran que todas y cada una
de las partes interesadas que sean
miembros del Comité Director
reciban de este un flujo eficaz de
informacion, de forma que estén
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Esto no influye en la definicién de un candidato ni en las consiguientes posibilidades
de adjudicacion de surcos ferroviarios.

El transporte de mercancias requiere la prestacion de distintos servicios. Uno de ellos,
a modo de ejemplo, es el suministro de vagones. Este servicio puede estar
relacionado con un gestor de flota. Si este es uno de los servicios de transporte que
ofrece la empresa ferroviaria, entonces ésta actia ademas como gestor de flota. Un
gestor de flota puede administrar sus propios vagones o los de otro poseedor de
material rodante (otro proveedor de servicios para vagones de mercancias). La
necesidad de este tipo de proveedor de servicios se tiene en cuenta con
independencia de si la entidad juridica del gestor de flota es la de una empresa
ferroviaria o no.

En la presente UTP | En la presente ETI

no se crean nuevas entidades juridicas ni se obliga a una empresa ferroviaria a contar
con proveedores externos para prestar servicios que ella misma ofrezca, pero si se
alude al servicio, si procede, por el nombre del proveedor de servicios
correspondiente. Si el servicio es ofrecido por una empresa ferroviaria, ésta actua
como proveedora de dicho servicio.

Desde el punto de vista de la atencién a las necesidades del cliente, aparece el
servicio consistente en organizar y gestionar la cadena de transporte de acuerdo con
el compromiso adquirido con el cliente. Este servicio lo presta la «<empresa ferroviaria
principal» (EFP). La empresa ferroviaria principal es el Gnico punto de contacto para el
cliente. Si interviene mas de una empresa ferroviaria en la cadena de transporte, la
EFP también se encargara de la coordinacion con las demas empresas ferroviarias.

Este servicio también puede ser prestado por un consignatario o por cualquier otra
entidad.

La actuacioén de una empresa ferroviaria como EFP puede ser diferente segtn el tipo
de flujo de transporte. En el negocio intermodal, la gestion de la capacidad en trenes
en bloque y la preparacién de conocimientos de hojas de ruta corresponden a un
integrador de servicios intermodales, que puede ser cliente de la EFP.

Sin embargo, lo fundamental es que las empresas ferroviarias y todos los demas
proveedores de servicios (en el sentido definido en

esta UTP) | este Anexo)

deben trabajar conjuntamente, mediante cooperacioén y/o acceso abierto, asi como a
través de un intercambio eficiente de informacion, a fin de prestar servicios integrados
al cliente.

Procesos considerados

La aplicacion de la presente UTP se | La presente ETI relativa al sector del

circunscribe transporte ferroviario de mercancias se
circunscribe, en virtud de la Directiva
2008/57/CE, a los Al y los EF/EFP

al intercambio de datos entre los Al y las EF/EFP.

La presente UTP permite a la con referencia a sus clientes directos.
De conformidad con el acuerdo
contractual, la

EFP
| debera
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Término

Descripcién

UE

COTIF

Seguimiento

Actividad de supervision sistematica y registro
del lugar y situacién actuales de un
determinado envio, vehiculo, equipo, paquete
o carga.

Idem.

SHOULD

SHOULD NOT

Sistemas
horizontales

Esta palabra (que vendria a traducirse por
«deberia») o el adjetivo «<RECOMMENDED»
(«recomendado») indican que pueden existir
razones validas en circunstancias concretas
que aconsejen hacer caso omiso de un
determinado aspecto, pero deben
comprenderse todas las implicaciones que
ésta supone y sopesarse con cuidado.

Esta expresién (que vendria a traducirse por
«no deberia») o la expresion «NOT
RECOMM-ENDED»  («no  recomendado»)
indican que pueden existir razones validas en
circunstancias  concretas para que una
determinada conducta sea aceptable o incluso
util, pero deben comprenderse todas las
implicaciones que conlleva y sopesarse con
cuidado antes de adoptarla.

Se trata de una clase de sistemas vy
aplicaciones, denominados «peer-to-peer»
que emplean recursos distribuidos para
realizar una funcién critca de forma
descentralizada. Estos recursos comprenden
capacidad de calculo, datos (almacenamiento
y contenido), ancho de banda de red y
presencia (recursos informaticos, humanos y
otros). La funcién critica puede ser calculo
distribuido, intercambio de datos o contenidos,
comunicacion y colaboracién o servicios de
plataformas. La descentralizacion puede
aplicarse a algoritmos, datos o metadatos, o a
todos ellos. Esto no impide que se mantenga
la centralizacién en algunas partes de los
sistemas y aplicaciones si con ello se
satisfacen sus requisitos.

Idem.

Idem.

Idem.

SMTP  (Simple
Mail Transfer
Protocol)

Protocolo sencillo de transferencia de correo.

Idem.

SNMP  (Simple
Network
Management
Protocol)

Protocolo sencillo de gestion de redes.

Idem.
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Agencia Ferroviaria Europea conservara una copia del archivo de referencia para los
codigos de ubicaciones y de empresas.

Previa peticién individual y sin perjuicio de los derechos de propiedad intelectual, estos
datos estaran abiertos a la consulta publica.

Se definen otras listas de cédigos en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2:
apéndice F — Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge
en el apéndice I.

4211.2. Otras bases de datos

A fin de poder seguir los movimientos de trenes y vagones deben instalarse las bases
de datos que se indican seguidamente, que se actualizaran en tiempo real con cada
evento pertinente: las entidades autorizadas, como los poseedores de material rodante
y los gestores de flota, deben tener acceso a los datos necesarios para el desempefio
de sus funciones, conforme a los acuerdos bilaterales.

. Base de datos operativa de vagones y unidades intermodales,

. plan de viaje de vagones/unidades intermodales.

Estas bases de datos han de ser accesibles a través de la interfaz comin (4.2.12.1:
Arquitectura general y 4.2.12.6: Interfaz comuin).

Para el transporte intermodal, los mensajes de datos que contengan los identificadores
de las unidades de carga (por ejemplo, contenedores, cajas moéviles, semirremolques)
usaran un codigo BIC o ILU de acuerdo con las normas ISO 6346 y EN 13044
respectivamente.

Base de datos operativa de vagones y unidades intermodales

La comunicacién entre la EFP y las demas empresas ferroviarias en la modalidad de
cooperacion se basa en los nimeros de vagén o de unidad intermodal. Por
consiguiente, una empresa ferroviaria que se comunique con los administradores de
infraestructuras en relacién con un tren debera desglosar esta informacion en vagones
y unidades intermodales. Esta informacion desglosada debera almacenarse en la base
de datos operativa de vagones y unidades intermodales. La informacién sobre el
movimiento del tren dard lugar a nuevas entradas o actualizaciones en la base de
datos mencionada para mantener informado al cliente. La parte relativa al movimiento
de un vagén o unidad intermodal se configura en la base de datos, a mas tardar,
cuando se recibe la hora de liberacién de los vagones o unidades intermodales del
cliente. Esta hora de liberacion constituye la primera entrada de movimiento de un
vagén en la base de datos operativa de vagones y unidades intermodales en relacién
con un determinado trayecto de transporte. Los mensajes relativos al movimiento del
vagén estan definidos en los apartados 4.2.8 (Movimiento de vagones) y 4.2.9 (Avisos
de intercambio). Estas bases de datos han de ser accesibles a través de la interfaz
comun (4.2.12.1: Arquitectura general y 4.2.12.6: Interfaz comun).

La base de datos operativa de vagones y unidades intermodales es la mas importante
para el seguimiento de los vagones y, por lo tanto, para la comunicacién entre la EFP
y el resto de empresas ferroviarias implicadas. Esta base de datos refleja el
movimiento de un vagén y de una unidad intermodal desde la salida hasta la entrega
final en los apartaderos del cliente, con indicacion de las horas previstas de
intercambio (ETI) y las horas efectivas en distintos lugares hasta la hora prevista de
llegada (ETA) al punto de entrega final. Refleja ademas distintos estados del material
rodante, como por ejemplo:
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1. El Comité Director estara constituido
por:

* los organismos representativos
del sector ferroviario que operen
a escala europea, considerados
en el articulo 3, apartado 2, del
Reglamento (CE) n.° 881/2004
(«organismos representativos del
sector ferroviario »),

« la Agencia Ferroviaria Europea, y

* la Comision.

2. El Comité Director estara presidido
conjuntamente por: a) la Comisién,
y b) una persona designada por los
organismos  representativos  del
sector ferroviario. La Comisién, con
la asistencia de los miembros del
Comité  Director, elaborara el
reglamento interno de dicho Comité,
sobre el que se pronunciara este
Gltimo.

3. Los miembros del Comité Director
podran proponer a este que se
invite como observadores a otros
organismos cuando existan razones
técnicas y organizativas de peso
que asi lo aconsejen.

Las partes interesadas

Las empresas ferroviarias, los administradores de infraestructuras y los propietarios de
los vagones estableceran una estructura eficaz para la gobernanza de los proyectos
que permita desarrollar y desplegar el sistema de ATM de forma eficaz.

Las partes interesadas mencionadas:

realizaran las tareas y aportaran los recursos necesarios para la
aplicacion
de la presente Prescripcién, | del presente Reglamento,

cumpliran los principios de acceso a los componentes comunes de la
UTP sobre las ATM ETl sobre las ATM

que estaran a disposicion de todos los participantes del mercado como
una estructura unificada, transparente y con el coste de los servicios lo
méas bajo posible,

garantizaran que todos los participantes del mercado tengan acceso a
todos los datos intercambiados requeridos para cumplir sus

obligaciones legales y para el desempefio de sus funciones de acuerdo
con los requisitos funcionales de

la UTP sobre las ATM, \ la ETI sobre las ATM,
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Descripcién

Término
UE COTIF
Por ejemplo:
1 contenedor
1 envio
O
Lt 2.Ct Si estin colocadas dos unidades
de carga intermodales en el
o} mismo vagon = 2 envios
1 vagén|1 envio

(] O

1°vagon del 2%vagon del envio

envio

je——  Unewio —

Fecha/hora de | Fecha y hora en la que estad previsto que el | Idem.
entrega cliente realice o haga realizar la entrega de

las mercancias.
Fecha/hora de | Fecha (y hora) de salida del medio de | /dem.
salida, efectiva transporte.
Fiabilidad, Fiabilidad: la capacidad de empezar vy |/dem.
disponibilidad, continuar la explotacién en condiciones
facilidad de | determinadas durante un periodo
mantenimiento y | determinado, expresada matematicamente.
seguridad Disponibilidad: el tiempo de explotacién
(RAMS) :

comparado con el tiempo fuera de servicio,
expresado matematicamente.

Facilidad de mantenimiento: la facilidad con la
que se puede volver a poner un sistema en
servicio tras un fallo, expresada
matematicamente.

Seguridad: la probabilidad de que el sistema
inicie un evento peligroso, expresada
matematicamente.
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Término

Descripcién

UE

COTIF

Una realizacion que no incluya wuna
determinada opcién DEBE estar preparada

para interoperar con otra realizacion que si la
incluya, aunque tal vez con una funcionalidad
reducida. En la misma linea, una realizacién
que si incluya una determinada opcién

DEBE estar preparada para interoperar con
otra realizacién que no la incluya (salvo, por
supuesto, en lo que respecta a la funcion que
realiza la opcién).

Metadatos

En pocas palabras, son datos sobre datos. Los
metadatos describen datos, servicios de
software y otros componentes que contienen
los sistemas informaticos de las empresas.
Algunos ejemplos de tipos de metadatos son
definiciones de datos estandar, informacion de
localizacién y encaminamiento, y gestion de
sincronizaciones  para  distribuir  datos
compartidos.

Idem.

Modelo de
referencia OSI

Descripcién  estandar de cémo deben
transmitirse los mensajes entre dos puntos
cualesquiera de una red. El modelo OSI define
7 niveles de funciones que se realizan en cada
extremo de una comunicacién. Estos niveles
son el U(nico marco de normas de
comunicaciones que goza de reconocimiento
internacional.

Idem.

Modo de
cooperacion

Modo de explotacion del tren en el que varias
empresas ferroviarias (EF) cooperan bajo el
liderazgo de una empresa ferroviaria principal
(EFP). Cada EF participante contrata por su
cuenta el surco necesario para el trayecto del
transporte.

Idem.

MUST

Esta palabra (que vendria a traducirse por
«debe») y los términos «REQUIRED»
(«necesario») o «SHALL» (forma verbal que
indica obligacion) indican que la definicién es
un requisito imprescindible de la
especificacion.

Idem.

MUST NOT

Esta expresién (que vendria a traducirse por
«no debe») o la expresion «SHALL NOT»
indican que la definicién esta totalmente
prohibida por la especificacion.

Idem.

NFS (Network
File System)

Sistema de archivos de red: se trata de un
protocolo de sistema de archivos distribuidos.

Idem.
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Reglas Uniformes APTU (Anexo F al COTIF 1999)

Prescripciones técnicas uniformes (UTP)
Disposiciones generales

REQUISITOS ESENCIALES
UTP GEN-A
Nota explicativa:
El texto de esta UTP que no aparece dividido en dos columnas es idéntico al texto
correspondiente de la norma de la Unién Europea. Los textos que aparecen en dos

columnas difieren; la columna de la izquierda contiene la norma de las UTP; la de la
derecha, el texto de la norma correspondiente de la UE. Este dltimo es meramente

informativo y no forma parte de la normativa de la OTIF.

0.

! Anexo III de la Directiva (UE) 2016/797 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 11 de mayo
de 2016 sobre la interoperabilidad del sistema ferroviario dentro de la Unién Europea.

INTRODUCCION

Para garantizar la interoperabilidad y
seguridad del sistema ferroviario del
COTIF, los subsistemas y los
componentes de |a interoperabilidad,
interfaces incluidos, deben satisfacer
los requisitos esenciales especificados
en esta UTP.

Las disposiciones establecidas en las
UTP y sus anexos deben especificar los
requisitos esenciales pertinentes en la
materia, incluidos los interfaces con
otros sujetos.

Si determinados aspectos técnicos corres|

pueden ser tratados de manera explicita en

una UTP,

Por «requisitos esenciales» se
entendera el conjunto de condiciones
descritas en el anexo Il (de |a Directiva
sobre interoperabilidad') que debe
satisfacer el sistema ferroviario, los
subsistemas y los componentes de la
interoperabilidad, interfaces incluidas.

pondientes a los requisitos esenciales no

una ETI,

deberan sefialarse claramente en un anexo a la

UTP,
como puntos pendientes.

ETI
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Término

Descripcién

UE

COTIF

= transmisién de informacion  entre
propietarios/poseedores de vagones y
operadores de trenes.

Internet

- Cualquier gran red formada por varias
redes mas pequefias.

- Un grupo de redes que estan
interconectadas, de forma que parecen ser
una sola gran red continua, y que pueden
direccionarse de forma integral en la red
modelo OS| a través de encaminadores.

- El nombre sectorial que se da a la red
utilizada como recurso de referencia para el
correo electronico y como sala de chat en
linea por usuarios de todo el mundo.

Idem.

P (Internet
Protocol)

El protocolo de Internet.

El protocolo de Internet (IP) se utiliza para
enviar datagramas entre hosts en un sistema
de redes interconectadas.

Los dispositivos que conectan la red se llaman
pasarelas. Estas pasarelas se comunican
entre si a efectos de control a través del
protocolo GGP.

Idem.

Itinerario del tren

Ruta del tren definida en el tiempo y en el
espacio.

Idem.

Lugar de destino

Lugar al que esta previsto que llegue, o haya
llegado, el medio de transporte.

Sinénimo: lugar de llegada.

Idem.

Lugar de entrega

Lugar de salida

Lugar donde se produce la entrega (estacién
ferroviaria de salida por determinar), donde
cambia |a responsabilidad del vagon.

Lugar desde donde esta previsto que salga, o
haya salido, un medio de transporte.

Idem.

Idem.

MAY

Esta palabra (que vendria a traducirse por
«puedey), o el adjetivo «OPTIONAL», indican
que un elemento es verdaderamente opcional.
Un proveedor puede decidir incluir este
elemento porque un determinado mercado lo
exige o porque cree que mejora el producto
mientras otro puede optar por omitirlo.

Idem.
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Reglas Uniformes APTU (Anexo F al COTIF 1999)

Prescripciones técnicas uniformes (UTP)
Disposiciones generales

EXPEDIENTE TECNICO
UTP GEN-C
Nota explicativa:

El texto de estas UTP que no aparecen divididos en dos columnas es idéntico al texto
correspondiente de la norma de la Unién Europea. Los textos que aparecen en dos
columnas difieren; la columna de la izquierda contiene la normativa de las UTP, la de la
derecha el texto de la norma correspondiente de la UE; este dltimo texto es meramente
informativo y no forma parte de la normativa de la OTIF.

1. DISPOSICIONES GENERALES!

El expediente técnico debe contener todos los documentos necesarios en relacién
con las caracteristicas del subsistema y, en su caso, todos los documentos que
certifiquen la conformidad de los componentes de interoperabilidad. También
debe contener todos los elementos relativos a las condiciones y limites de uso y a
las instrucciones en relacion con las revisiones, la vigilancia continua o periédica,
el reglaje y el mantenimiento.

2. REQUISITOS DETALLADOS DEL EXPEDIENTE TECNICO
El expediente técnico
tal como se define en el articulo 2(ee) que acompafia a la declaracién «CE» de
del ATMF, verificacion

debera ser ensamblado por el solicitante, e incluir los siguientes elementos:

(a) caracteristicas técnicas relacionadas con el disefio, incluidos planos generales y
de detalle en relacion con la ejecucién, esquemas eléctricos e hidraulicos,
esquemas de los circuitos de mando-control, descripcién de los sistemas
informaticos y de los automatismos al nivel de detalle suficiente para documentar la
verificacion de conformidad efectuada, documentacién sobre el funcionamiento y el
mantenimiento, etc., pertinentes para el subsistema en cuestion

(b) unalista de

elementos de construccion, tal componentes de interoperabilidad
como se definen en el articulo 2(g), | mencionados en el articulo 4, apartado
llamados también componentes, 3, letra d),

incorporados al subsistema:
(c) los expedientes a que se hace referencia en
el articulo 10, apartado 6, del ATMF, | el articulo 15, apartado 4,

! El texto de la normativa de la UE con <l que s corresponde el que ocupa toda la anchura de la pégina y el de la
columna de la derecha es el apartado 2.4 del Anexo IV de la Directiva (UE) 2016/797 DEL PARLAMENTO
EUROPEO Y DEL CONSEJO de 11 de mayo de 2016 sobre la interoperabilidad del sistema ferroviario dentro
de la Unién Europea.
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DESCRIPCION DE LOS SUBSISTEMAS

Para cada subsistema o parte del mismo, la lista de elementos y aspectos
relacionados con la interoperabilidad estara

comprendida en las UTP relacionadas
con ese subsistema.

propuesta por la Agencia al elaborar el
correspondiente proyecto de ETI.

Sin prejuzgar la eleccion de dichos aspectos y de los componentes de interope-
rabilidad, ni el orden en que sean objeto de

UTP,

| ETI,

los subsistemas comprenden lo siguiente:

Infraestructuras.

El COTIF sélo incluye la infraestructu-
ra en la medida en que esté relacio-
nada con las interfaces con los
vehiculos. Por consiguiente, el subsis-
tema de infraestructura sélo incluye la
via tendida y los equipos de via.

Energia

El COTIF sdlo incluye el sistema de
energia en la medida en que esté
relacionado con las interfaces con los
vehiculos. Por consiguiente, el subsis-
tema de energia incluye Unicamente
las lineas aéreas (catenaria) y la
calidad de la energia suministrada.

Control-mando y sefializacion en tierra

El COTIF sélo lo incluye en la medida
en que esté relacionado con las inter-
faces con los vehiculos.

Control-mando y sefializacién a bordo

La via tendida, los equipos de via, los
pasos a nivel, las obras civiles (puen-
tes, tlneles, etc.), los elementos de
las estaciones vinculados al ferrocarril
(incluidas las entradas, andenes
zonas de acceso, locales de servicios,
aseos y sistemas de informacién, asi
como sus caracteristicas de accesibi-
lidad para personas con discapacida-
des y personas con movilidad reduci-
da) y los equipos de seguridad y
proteccion.

El sistema de electrificacién, incluidas
las lineas aéreas y el equipo en tierra
del sistema de medicién y de tarifica-
cién del consumo de electricidad.

Todos los equipos en tierra necesarios
para garantizar la seguridad, y el
mando y el control de la circulacion de
los trenes autorizados a transitar por
lared.

Todos los equipos a bordo necesarios para garantizar la seguridad, y el mando
y el control de la circulacion de los trenes autorizados a transitar por la red.

Explotacién y gestion del trafico

Los procedimientos y equipamientos asociados que permiten asegurar una
explotacion coherente de los diferentes subsistemas estructurales, tanto en
condiciones de funcionamiento normal como de funcionamiento degradado.
incluida, en particular, la formacion de trenes, la conduccién de los trenes, y la
planificacion y gestion del trafico.
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administradores
infraestructuras  crearan
portal web en el marco de su
cooperacién de conformidad con
los articulos 37 y 40.

2. La declaracion sobre la red
expondré las caracteristicas de la
infraestructura
disposicion de
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declaracion sobre la red.
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UE

COTIF

El protocolo NFS permite el acceso remoto
transparente a sistemas de archivos
compartidos a través de redes. El protocolo
NFS esta disefiado para ser independiente de
maquinas, sistemas operativos, arquitecturas
de redes y mecanismos de seguridad, asi
como de protocolos de transporte. Esta
independencia se consigue mediante el uso de
primitivos de llamada a procedimiento remoto
(Remote Procedure Call, RPC) incorporados a
una representacion de datos externos
(external Data Representation, XDR).

NUmero de surco | Nimero del surco ferroviario definido. Idem.
Operador Cualquier entidad que celebra un contrato de | Idem.
intermodal transporte  multimodal y asume la plena
responsabilidad del transporte de las unidades
de carga intermodales.
Organismo de | Ver Al. Idem.
adjudicacion
Organismos Son los organismos encargados de evaluar la | No procede.
notificados conformidad o la idoneidad para el uso de los
componentes de interoperabilidad o de
tramitar el procedimiento de verificacién «CE»
de los subsistemas [Directiva 91/440/CEE del
Consejo].
osl Interconexién de sistemas abiertos. Idem.
Describe un protocolo de comunicaciones de
los sistemas abiertos, basado en el modelo de
referencia OSI. Los sistemas abiertos son
capaces de establecer comunicaciones
independientes de soluciones de propiedad
privada.
Partes Cualquier persona o entidad con un interés |/dem.
interesadas razonable en la prestacion de servicios de

trenes, por ejemplo:

la empresa ferroviaria (EF),

el supervisor de expediciones,
el proveedor de locomotoras,
el proveedor de vagones,

el proveedor de conductores y personal de
dotacion,






OEBPS/image/9036.jpg
Término

Descripcién

UE

COTIF

Datos primarios

Datos basicos, que sirven de datos de
referencia para mensajes, o como base para la
funcionalidad y el calculo de datos derivados.

Idem.

Deposito
datos

de

Un depdsito de datos es parecido a una base
de datos y a un diccionario de datos, aunque
suele comprender un sistema de gestion de
informacién exhaustiva. No solo debe incluir
descripciones de las estructuras de datos (es
decir, entidades y elementos), sino también
metadatos de interés para la empresa,
pantallas de datos, informes, programas y
sistemas. Normalmente incluye un paquete
interno de herramientas de software, un
DBMS, un metamodelo, metadatos poblados.
y software de carga y recuperaciéon para
acceder a los datos del deposito.

Idem.

EF

Ver Empresa ferroviaria.

Idem.

EFP

Ver Empresa ferroviaria principal.

Idem.

Empresa
servicios
universal

de

Ver VU.

Idem.

Empresa
ferroviaria

Empresa ferroviaria (Directiva 2004/49/CE):
toda empresa ferroviaria, tal como se define
en la Directiva 2001/14/CE, y asimismo toda
empresa publica o privada cuya actividad
consista en prestar servicios de transporte de
mercancias o viajeros por ferrocarril,
debiendo ser dicha empresa en todo caso
quien aporte la traccion; se incluyen también
en la definicién las empresas que aportan
exclusivamente la traccion.

Toda empresa privada o publica
a la que la ley aplicable autoriza
o concede licencia para ofrecer
servicios de transporte de
mercancias o viajeros por
ferrocarril, siendo un requisito
que dicha empresa aporte la
traccion; se incluyen las
empresas que aporten
Unicamente la traccion (letra t
del articulo 2 del ATMF).

Empresa
ferroviaria
principal

Empresa ferroviaria principal: la responsable
de organizar y gestionar la linea de transporte
de acuerdo con el compromiso con el cliente.
Es el Unico punto de contacto para el cliente.
Si en la cadena de transporte interviene mas
de una empresa ferroviaria, la empresa
ferroviaria principal también se encargara de la
coordinacion con las demas empresas
ferroviarias. Un cliente puede  ser,
especialmente en el transporte intermodal, un
integrador de servicios intermodales.

Idem.
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Acrénimo

Significado

sC Solicitud de cambio

CE Comisién Europea

AFE Agencia Ferroviaria Europea (denominada también Agencia)

ERTMS Sistema Europeo de Gestion del Trafico Ferroviario

ETCS Sistema Europeo de Control de Trenes

L% Administradores de infraestructuras

1ISO Organizacién Internacional de Normalizacion

LAN Red de area local

LCL Carga parcial de contenedor

EFP Empresa ferroviaria principal

ONC Informatica de red abierta de Sun Microsystems

OTIF Organizacién Intergubernamental para los Transportes
Internacionales por Ferrocarril

PVC Circuito virtual permanente

RISC Comité de Interoperabilidad y Seguridad Ferroviarias

EF Empresa ferroviaria

ATM Aplicaciones telematicas para el transporte de mercancias

ATV Aplicaciones telematicas para el servicio de viajeros

TCP/IP Protocolo de control de transmisiones/Protocolo de Internet

RTE Red transeuropea

ETI Especificacion técnica de interoperabilidad

PMR Poseedores de material rodante

GT Grupo de trabajo organizado por la ERA

Cuadro 1. Acrénimos
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encargan de comunicarlas a la EFP [apartado 4.2.6: Hora prevista de intercambio
(ETI)/Hora prevista de llegada (ETA) de un envio].

Basandose también en el intercambio de informacién entre el Al y la EF, la EFP
conoce, por ejemplo, los siguientes datos:

. cuando salen o llegan los vagones a un depésito o a ubicaciones
definidas (apartado 4.2.7: Movimiento de vagones)

. cuando se traslada la responsabilidad de los vagones de una empresa
ferroviaria a la siguiente de la cadena de transporte (apartado 4.2.8:
Avisos de intercambio).

Basandose no solo en el intercambio de datos entre el Al y la EF, sino también en el
intercambio de datos entre las EF y la EFP, es posible evaluar distintas estadisticas:

. para planificar —a medio plazo— el proceso de produccion con mayor
detalle, y

. para realizar —a largo plazo— ejercicios estratégicos de planificacion y
estudios de capacidad (por ejemplo, andlisis de redes, definicién de
apartaderos y depositos de clasificacion, planificacién de material
rodante), pero sobre todo

. para mejorar la calidad del servicio de transporte y la productividad
(apartado 4.2.9: Intercambio de informacién para mejorar la calidad).

El manejo de vagones vacios adquiere especial relevancia cuando se trata de vagones
interoperables. En principio, no hay diferencias en el manejo de vagones cargados o
vacios. El transporte de vagones vacios también se basa en pedidos para
consignacion, en cuyo caso el gestor de la flota a la que pertenecen dichos vagones
vacios debe ser considerado un cliente.

. Consideraciones generales

Un sistema de informacién es tan bueno como los datos que contiene. Por lo tanto, los
datos que son decisivos para el transporte de un envio, de un vagén o de un
contenedor deben ser exactos y obtenerse de forma econémica, es decir, solo deben
entrar en el sistema una vez.

Asi pues, las solicitudes y mensajes que recoge la presente
UTP | ETI

evitan la repetida introduccion manual de datos mediante el acceso a datos ya
almacenados, por ejemplo, los datos de referencia del material rodante. Los requisitos
relativos a los datos de referencia del material rodante se definen en el apartado
4.2.10 (Principales datos de referencia). Las bases de datos de referencia de material
rodante especificadas deben permitir un facil acceso a los datos técnicos. El contenido
de las bases de datos debe ser accesible y estar basado en una estructura de
derechos de acceso en funcién de los privilegios concedidos a todos los Al, EF y
gestores de flota, en particular para la gestion de flotas y el mantenimiento del material
rodante. Deben incorporar todos los datos técnicos cruciales para el transporte, como
por ejemplo:

. Identificacién del material rodante
. Datos técnicos y de disefio
. Evaluacion de la compatibilidad con la infraestructura

. Evaluacion de las caracteristicas de carga pertinentes
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4.5.

4.6.

Gestion del depdsito de datos central

Las funciones del depésito de datos central estan definidas en el apartado 4.2.12.5
(Deposito de datos central). A efectos de aseguramiento de la calidad de los datos, la
entidad que gestione el deposito central debera responsabilizarse de la actualizacion y
de la calidad de los metadatos y de la administracién del control de acceso. La calidad
de los metadatos en términos de exhaustividad, coherencia, puntualidad y precision
permitira un correcto funcionamiento a efectos de lo dispuesto en la presente

uTP. | ETI.

NORMAS DE MANTENIMIENTO

De acuerdo con los requisitos esenciales sefialados en el capitulo 3, el subsistema al
que se refiere la presente

uTP | ETI
se rige por las siguientes normas de funcionamiento especificas:

La calidad del servicio de transporte debe estar garantizada aunque el equipo de
proceso de datos sufra una averia total o parcial. Por lo tanto, es conveniente
establecer sistemas u ordenadores duplicados con un grado especialmente elevado de
fiabilidad, de modo que se garantice el funcionamiento ininterrumpido durante el
mantenimiento.

Los aspectos relacionados con el mantenimiento de las distintas bases de datos se
tratan en el apartado 4.2.11.3 (Requisitos adicionales de las bases de datos), puntos
10y 21.

CUALIFICACION PROFESIONAL

El personal necesario para la explotacién y el mantenimiento del subsistema y para la
aplicacion de la

uTP | ETI

necesita la cualificacion profesional que se describe a continuacion:
La aplicacion de la presente

UTP | ETI

no exige un sistema de hardware y software totalmente nuevo con nuevo personal. El
cumplimiento de los requisitos de la

uTP [ETI

solo da lugar a cambios, mejoras o ampliaciones funcionales de la explotacién, tal
como la lleva a cabo el personal existente. Por consiguiente, no hay requisitos
adicionales a las normas nacionales

e internacionales | y europeas
vigentes en materia de cualificacion profesional.

En caso de necesidad, una formacién complementaria del personal no debera consistir
simplemente en un adiestramiento en el manejo de aparatos. Los miembros del
personal deben conocer y comprender la funcién concreta que deben desempefiar en
todo el proceso de transporte. El personal debe ser consciente, en particular, de la
necesidad de mantener un elevado nivel de rendimiento, ya que éste es un factor
decisivo para la fiabilidad de la informacién que se procesara en una fase posterior.
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5.1.

5.2.

La cualificacion profesional necesaria para la composicién y explotacion de trenes esta
definida

con arreglo a las leyes y normas en vigor | en la ETI «Explotacién y gestion del
en el Estado Parte. tréficor.

CONDICIONES DE SEGURIDAD Y SALUD

A continuacion se sefialan las condiciones de salud y seguridad del personal necesario
para la explotacion y el mantenimiento del subsistema en cuestion (o para el ambito de
aplicacion técnico definido en el apartado 1.1) y para la aplicacion de la

UTP: ETI:

No existen requisitos adicionales a las normas nacionales
e internacionales | y europeas
vigentes en materia de salud y seguridad.

ELEMENTOS DE CONSTRUCCION COMPONENTE DE INTEROPERABILIDAD

DEFINICION

En el articulo 2, letra g), de las ATMF se | De acuerdo con el articulo 2, letra f), de
define «elemento de construccion» o |la Directiva 2008/57/CE, se entiende
«componente de interoperabilidad». por:

«componentes de interoperabilidad:
todo componente elemental, grupo de
componentes, subconjunto o conjunto
completo de materiales incorporados o
destinados a ser incorporados en un
subsistema, de los que dependa directa
o indirectamente la interoperabilidad
del sistema ferroviario. El concepto de
"componente” engloba no solo objetos
materiales, sino también inmateriales,
como los programas informaticos».

LISTA DE COMPONENTES
Los componentes de interoperabilidad se regulan por las disposiciones pertinentes de
las APTU y las ATMF. | 1a Directiva 2008/57/CE.

No se han determinado componentes de interoperabilidad en lo que respecta al
subsistema «Aplicaciones telematicas para el transporte de mercancias».

Para cumplir los requisitos de la presente
uTP | ETI

solo hacen falta equipos informaticos estandar, sin aspectos especificos para la
interoperabilidad en el entorno ferroviario. Esto es valido para los componentes de
hardware y para el software estandar utilizados, como el sistema operativo y las bases
de datos. Cada usuario puede utilizar su propio software de aplicacion y adaptarlo y
mejorarlo de acuerdo con su funcionalidad y necesidades concretas. La «arquitectura
de integracién de aplicaciones» propuesta presupone que las aplicaciones podrian no
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34.

3.4.1.

ASPECTOS RELATIVOS A LOS REQUISITOS GENERALES

La pertinencia de los requisitos generales para el subsistema «Aplicaciones
telematicas para el transporte de mercancias» se determina de la manera siguiente:

. Seguridad

Los requisitos esenciales 1.1.1, 1.1.2,1.1.3, 1.1.4 y 1.1.5
de la UTP GEN-A 2015 | del anexo I1l de la Directiva 2008/57/CE
no son pertinentes para el subsistema de aplicaciones telematicas.

. Fiabilidad y disponibilidad

«La vigilancia y el mantenimiento de los elementos fijos y moviles que intervienen en la
circulacién de los trenes deben organizarse, llevarse a cabo y cuantificarse para que
su funcion se siga desempefiando en las condiciones previstas.»

Este requisito esencial se cumple con los apartados siguientes:
. Apartado 4.2.10: Principales datos de referencia.
. Apartado 4.2.11: Varios archivos de referencia y bases de datos.
. Apartado 4.2.12: Red y comunicaciones.

. Salud

Los requisitos esenciales 1.3.1y 1.3.2
de la UTP GEN-A 2015 | del anexo I1l de la Directiva 2008/57/CE
no son pertinentes para el subsistema de aplicaciones telematicas.

. Proteccion del medio ambiente

Los requisitos esenciales 1.4.1,1.4.2,1.4.3, 144y 145
de la UTP GEN-A 2015 | del anexo I1l de la Directiva 2008/57/CE
no son pertinentes para el subsistema de aplicaciones telematicas.

. Compatibilidad técnica

El requisito esencial 1.5

de la UTP GEN-A 2015 del anexo Il de Ila Directiva
2008/57/CE

no es pertinente para el subsistema de aplicaciones telematicas.

ASPECTOS RELACIONADOS ESPECIFICAMENTE CON EL SUBSISTEMA
APLICACIONES TELEMATICAS PARA EL SERVICIO DEL TRANSPORTE DE
MERCANCIAS

Compatibilidad técnica

El requisito esencial 2.7.1

de la UTP GEN-A 2015: del anexo Il de la Directiva
2008/57/CE:
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Apéndice Il

Tareas que debe desempeiiar el punto nacional de contacto (PNC) de las ATM/ATV

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Actuar como punto de contacto entre la ERA, la OTIF, el Comité Director de las
ATM/ATV y los participantes ferroviarios (administradores de infraestructuras,
empresas ferroviarias, poseedores de material rodante, directores de estaciones,
proveedores de billetes, operadores intermodales, clientes de transporte
ferroviario de mercancias y las asociaciones pertinentes) en el Estado miembro a
fin de garantizar que los participantes ferroviarios se ajustan a las ATM y ATV y
conocen las iniciativas y las decisiones generales del Comité Director.

Comunicar las inquietudes y cuestiones que interesan a los participantes en el
ferrocarril en el Estado miembro al Comité Director de las ATM/ATV a través de
los copresidentes.

Servir de enlace con el Comité de Seguridad e Interoperabilidad Ferroviaria
(RISC) del Estado miembro, velando por que sus miembros sean informados,
antes de cada reunién del RISC, de las cuestiones de interés nacional en el
ambito de las ATM/ATV y por que las decisiones del RISC en este ambito se
comuniquen debidamente a los participantes ferroviarios correspondientes.

El Estado miembro debe velar por que se entre en contacto con todas las
empresas ferroviarias autorizadas y los demas participantes ferroviarios
(administradores de infraestructuras, empresas ferroviarias, poseedores de
material rodante, directores de estaciones, operadores intermodales, clientes de
transporte ferroviario de mercancias y las asociaciones pertinentes), se les
proporcionen los datos del PNC y se les indique que entren en contacto con él si
no lo han hecho.

En la medida en que los participantes ferroviarios del Estado miembro sean
conocidos, informarles de sus obligaciones derivadas de los Reglamentos sobre
ATMy ATV y de la obligatoriedad de su cumplimiento.

Trabajar con el Estado miembro para garantizar que se designe una entidad
responsable de enriquecer la base central de referencias con coédigos de
ubicacién principal. La identidad de la entidad designada se comunicara a la DG
MOVE para su adecuada difusion.

Facilitar el intercambio de informacion entre los participantes ferroviarios
(administradores de infraestructuras, empresas ferroviarias, poseedores de
material rodante, directores de estaciones, proveedores de billetes, operadores
intermodales, clientes de transporte ferroviario de mercancias y las asociaciones
pertinentes) en el Estado miembro.

Los Estados Partes de la OTIF que no sean miembros de la UE podran designar
un punto nacional de contacto con caracter voluntario.
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de la presente UTP. | del presente Reglamento
En caso de acceso abierto, la EFP
| que contrate con el cliente

contara con toda la informacién cuando reciba el suplemento de los datos disponibles.
No hace falta intercambiar mensajes con otras EF. Estos datos constituyen, ademas,
la base para una solicitud de surco ferroviario para uso inminente, si ésta es necesaria
para ejecutar la carta de porte.

Los mensajes siguientes corresponden al caso de acceso no libre. El contenido de
estos mensajes también puede servir de base a las solicitudes de uso inminente de
surco, si son necesarias para ejecutar la carta de porte.

421.2. Pedidos para consignacién

El pedido para consignacién constituye basicamente una parte de la informacion de la
carta de porte y debe ser enviado a las EF participantes en la cadena de transporte
por la EFP. El pedido para consignacién ha de aportar la informacién necesaria para
que una empresa ferroviaria lleve a cabo el transporte bajo su responsabilidad hasta el
momento de la transferencia a la siguiente empresa ferroviaria. Por consiguiente, su
contenido dependera de la funcion que realice la empresa, que puede ser: empresa
ferroviaria de origen (EFO), de transito (EFT) o de entrega (EFE).

La estructura de datos obligatoria del pedido para consignacién y los formatos
detallados de este mensaje figuran en «ConsignmentOrderMessage» en el documento
«ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F — Modelo de datos y mensajes de la
ETI sobre las ATM», que se recoge en el apéndice |.

El contenido principal de estos pedidos para consignacion esta constituido por:

. Informacién sobre el consignador y el consignatario,
. Informacion sobre la ruta,

. Identificacién del envio,

. Informacién sobre el vagén,

. Informacién sobre el lugar y la hora.

Algunos datos de la carta de porte deben ser accesibles a todos los participes de la
cadena de transporte, incluidos los clientes (por ejemplo, el administrador de
infraestructuras, el poseedor de material rodante, etc.). En particular, se trata de los
datos siguientes, por vagon:

. Peso de la carga (peso bruto),

. Numero NC/SA, &

. Informacién sobre mercancias peligrosas,
. Unidad de transporte.

Con caracter excepcional, Unicamente podra utilizarse una versiéon impresa si esta
informacion no puede enviarse utilizando los mensajes definidos anteriormente.

5 Clasificacién de mercancias de conformidad con el mimero de la nomenclatura combinada

(NC)/Sistema Armenizado (SA).
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Descripcién

Término
UE coTIF
Transporte Transporte intermodal en el que la mayor parte | Transporte intermodal en el que
ferroviario del trayecto europeo se recorre por ferrocarril y | la mayor parte del trayecto se
combinado los tramos inicial o final que se realizan por | recorre por ferrocarril y los
carretera son lo mas cortos posible. tramos inicial o final que se
realizan por carretera son lo mas
cortos posible y en trafico interior
(nacional).
Transporte El movimiento de mercancias en el mismo |/dem.
intermodal vehiculo o unidad de carga que utiliza
sucesivamente varios modos de transporte sin
que se manipulen las propias mercancias en
distintos modos.
Transporte  por | Transporte por carretera. Idem.
carretera
Trayecto El término «trayecto» denota el transporte | Idem.
fisico de un vagon cargado o vacio desde la
estacion de expedicion hasta la estacion de
destino.
Tren directo Un tren con vagones que circula entre dos | Idem.
puntos de transbordo (origen inicial-destino
final) sin clasificacion intermedia.
Tren en bloque | Una forma especifica de tren directo que solo | /dem.
tiene los vagones estrictamente necesarios
que circula entre dos puntos de transbordo sin
clasificacién intermedia.
Tren unitario Un tren de mercancias expedido con una sola | Idem.
carta de porte y un solo tipo de mercancias y
formado por vagones uniformes que circula
desde un consignador hasta un consignatario
sin clasificacién intermedia.
Tunelizacién Un proceso mediante el cual se encapsulan | /dem.
paquetes de IP privados en un paquete de IP
publico.
UDP (User | Protocolo de datagramas de usuario. Idem.
Datagram El lo STUN [Simple T | of UDP
Protocol) protocolo [Simple Traversal o
(User Datagram Protocol) through NATs
(Network Address Translators)] es un

protocolo ligero que permite a las aplicaciones
descubrir la presencia y tipo de los NAT y
cortafuegos que hay entre ellos y la Internet
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El mensaje «Previsién de la circulacion del tren» debe comunicar la hora prevista de
llegada a los puntos de previsién acordados.

La definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben
seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F
— Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el
apéndice I.

4243, Mensaje «Informacion sobre el tren en circulacién» y mensaje «Causa del
retraso del tren».

Este mensaje debe ser enviado por el Al a la EF que haga circular el tren y ha de
indicar:

. Salida del punto de partida, llegada a destino.

. Llegada y partida de los puntos de transferencia e intercambio y en los
puntos de notificacion acordados en el contrato (por ejemplo, puntos de
manipulacién).

Si se comunica la causa del retraso (primera hipotesis), debe utilizarse el mensaje
«Causa del retraso del tren».

La definicion de la estructura obligatoria de estos mensajes y los elementos que deben
seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F
— Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el
apéndice I.

4.2.5. Informacion sobre trastornos del servicio

4251, Observaciones generales

Este parametro basico establece como debe intercambiarse informacion sobre
trastornos del servicio entre la empresa ferroviaria y el administrador de
infraestructuras.

Si la empresa ferroviaria tiene conocimiento, durante la circulacion del tren, de un
trastorno del servicio que le sea imputable, lo comunicara inmediatamente al
administrador de infraestructuras (podra hacerlo verbalmente). Si se interrumpe la
circulacién del tren, el administrador de infraestructuras debe enviar un mensaje
«Interrupcion de la circulacion del tren» a la EF contratada y al Al mas préximo que
intervenga en esa circulacion.

Si se conoce la duracion del retraso, el administrador de infraestructuras debe enviar
en su lugar un mensaje «Previsién de circulacion del tren.

4252, Mensaje «Previsién de circulacion del tren»

Si se interrumpe la circulacion del tren, el Al debe enviar este mensaje al Al mas
préximo que intervenga en la circulaciéon y a la EF.

La definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben
seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F
— Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el
apéndice I.
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Precisién:

La informacién (datos) necesaria debe obtenerse del modo mas econémico posible.
Esto solo sera viable si solo se registran los datos primarios, si es posible, en una sola
ocasion para el transporte en su conjunto. Por lo tanto, al introducir los datos primarios
en el sistema, deben mantenerse lo mas cerca posible a la fuente, de forma que
puedan integrarse plenamente en cualquier operacién de tratamiento posterior.

Integrida

Antes de enviar un mensaje, debe comprobarse que esté completo y que su sintaxis
sea correcta por medio de los metadatos. De este modo se evita ademas el trafico
innecesario de informacion en la red.

También debe comprobarse la integridad de todos los mensajes recibidos por medio
de los metadatos.

Coherenci:

A fin de garantizar la coherencia, se aplicaran normas de practica empresarial. Debera
evitarse la duplicidad de los datos e identificarse claramente al propietario de los
mismos.

La forma de aplicar estas normas de practica empresarial dependera de la complejidad
de la norma. Si las normas son sencillas, bastan las restricciones y los disparadores
de la base de datos. Si se utilizan normas mas complejas que requieren datos de
diversas tablas, deberan aplicarse procedimientos de validacién que comprueben la
coherencia de la versién de los datos antes de que se generen los datos de la interfaz
y de que la nueva versién sea operativa. Debe garantizarse que los datos transferidos
se validen en funcién de las normas de practica empresarial definidas.

Puntualidad:

Es importante facilitar la informacion en el momento oportuno. En la medida en que
corresponde directamente al sistema de TI poner en marcha el almacenamiento de
datos o el envio de mensajes, la puntualidad no sera un problema si el sistema esta
bien disefiado de acuerdo con las necesidades de los procesos empresariales. Pero
en la mayoria de los casos, los mensajes son enviados por un operador o, al menos,
se basan en la informacion adicional aportada por un operador (por ejemplo, el envio
de la composicién del tren o la actualizacion de datos relacionados con un tren o
vagén). Para cumplir los requisitos de puntualidad, la actualizacion de los datos debe
hacerse lo antes posible, a fin de garantizar que los mensajes que envie el sistema de
forma automatica salgan con los datos actualizados.

Medicién de la calidad de los datos

La integridad (porcentaje de campos de datos en los que se han introducido valores)
de los datos obligatorios y la coherencia de los datos (porcentaje de valores
coincidentes entre tablas/archivos/registros) deben alcanzar el 100 %.

En cuanto a la puntualidad de los datos (porcentaje de datos disponibles en un
intervalo de tiempo umbral especificado), debe alcanzarse un 98 %. Los valores
umbral que no estan definidos en la presente

uTP | ETI
deberan especificarse en los contratos entre las partes intervinientes.

Se exigira una precision (porcentaje de valores almacenados que son correctos
cuando se comparan con el valor real) superior al 90 %. El valor exacto y los criterios
correspondientes deberan fijarse en los contratos entre las partes intervinientes.
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Descripcién

Término
UE COTIF
Encriptado Codificacién de mensajes. Idem.
Descriptado:  conversién de los datos
encriptados a su forma original.
Envio Carga enviada al amparo de un Unico contrato | Carga enviada al amparo de un

Especificacion
técnica de
interoperabilidad

de transporte. En el transporte combinado
este término puede usarse con fines
estadisticos, para medir cargas unitarias o
vehiculos de transporte por carretera.

Es la especificacién de la que es objeto un
subsistema o parte de subsistema, con vistas
a satisfacer los requisitos esenciales y
garantizar la interoperabilidad del sistema
ferroviario transeuropeo convencional.

Unico contrato de transporte.

Son las especificaciones de la
Unién Europea de las que son
objeto un subsistema o parte de

subsistema, con vistas a
satisfacer los requisitos
esenciales y garantizar la
interoperabilidad  del  sistema
ferroviario europeo.

Las especificaciones
equivalentes en el COTIF se
denominan prescripciones

técnicas uniformes (UTP, por sus
siglas en inglés).

ETA (Estimated | Hora prevista de llegada. Idem.

Time of Arrival)

ETA-T Ver Hora prevista de llegada del tren. Idem.

ETH (Estimated |Hora prevista de transferencia de un tren de |/dem.

Time of | un Al a otro.

Handover)

ETI Ver Especificacion técnica de | Idem.
interoperabilidad.

ETl (Estimated |Hora prevista de intercambio de los vagones | /dem.

Time of | de una EF a otra.

Interchange)

Expedicion Un conjunto de mercancias enviadas por un consignador a un consignatario, que

se carga en una o varias unidades completas de un Al o que se carga en uno o

varios vagones completos.
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servicios internacionales de transporte de
mercancias. Ademas, los anexos técnicos
(que se relacionan en el Anexo | de estas
UTP) a los que se refieren las disposiciones
legales, se publican y actualizan
periédicamente, mediante el procedimiento
establecido para la gestion del control de
cambios, en la pagina web de la Agencia
Ferroviaria de la Unién Europea (la Agencia),
lo que incluye los datos y el modelo de
mensaje en archivos XML.

Las presentes UTP sobre las ATM
establecen requisitos basicos y
complementarios en relacién con el proceso
de comunicacién entre las empresas
ferroviarias y los gestores de infraestructuras,
las bases de datos destinadas a ser
utilizadas para hacer el seguimiento de
trenes y movimientos y la informacion que se
entrega a los clientes de los transportes de
mercancias, sin lo cual no puede funcionar el
subsistema de las ATM.

La aplicacion de estas UTP sobre las ATM es
voluntaria, lo que quiere decir que no hay
una fecha limite para la aplicacién de estas
UTP o de parte de ellas. No obstante, el
objeto de las UTP sobre las ATM es
garantizar que, si se llevan a cabo
inversiones y avances en IT en este ambito.
se realicen de forma armonizada y
compatible, para facilitar el trafico por
ferrocarril internacional.

La aplicacion de las UTP sobre las ATM es
por tanto obligatoria en caso de desarrollo de
procesos o tecnologia, o adquisicién de
equipos de aplicaciones  telematicas
comprendidas en el mbito de aplicacion de
estas UTP SOBRE LAS ATM, lo que quiere
decir que los nuevos procesos, tecnologia o
equipos de este tipo deben atenerse a las
presentes UTP sobre las ATM.

En el sentido de las presentes UTP, el
término «Declaracion sobre la red» debe
entenderse como un documento o
informacién de la entidad que administra la
infraestructura  ferroviaria que establece,

hasta donde sea necesario para el
funcionamiento de los ferrocarriles, los
elementos relacionados con las

caracteristicas de la infraestructura.?

() Declaracién sobre la red
1.

1. El  administrador  de
infraestructuras, previa consulta
a las partes interesadas,
elaboraré y  publicara una
declaracién sobre la red que
podré obtenerse a un precio que
no exceda del coste de su
publicacion. La declaracién sobre
la red se publicaré en al menos
dos lenguas oficiales de la Unic
El contenido de la declaracién
sobre la red podré obtenerse
gratuitamente en formato
electrénico en el portal web del
administrador de infraestructuras
y se tendré acceso a él a través

2 La «Declaracion sobre la red» comprende: informacién gencral acerca de la infracstructura disponible y
las condiciones para acceder a ella, principios de tarificacién  tarifas, principios y criterios para la

asignacion de capacidad, informacion a las empresas ferroviarias acerca del procedimiento para la
obtencién de licencias para realizar servicios de transporte por ferrocartil y los certificados de seguridad
pertinentes, informacién acerca de los procedimientos para resolucién de controversias y recursos en

materia de acceso a infraestructuras ferroviarias.

# Articulo 27 de la Directiva 2012/34/UE del Parlamento Europeo y del Conscjo de 21 de noviembre de
2012 por la que se establece un espacio ferroviario europeo tinico.
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3.1

3.2.

El sistema ERTMS/ETCS utiliza GSM-
R. En esta red abierta, las
especificaciones ETCS aclaran que la
seguridad se consigue con la correcta
gestion de los riesgos de las redes
abiertas en el protocolo EURORADIO.

Las interfaces con los subsistemas estructurales «Material rodante» y «Control y
mando» solo vienen dadas a través de las bases de datos de referencia de material
rodante (apartado 4.2.10.2: Bases de datos de referencia de material rodante), que
estan bajo el control de los poseedores del material. Las interfaces con los
subsistemas «Infraestructura», «Control y mando» y «Energia» figuran en la definicién
del surco (apartado 4.2.2.3: mensaje «Datos del surco») del administrador de
infraestructuras, cuando se especifican los valores del tren relacionados de
infraestructura, y en la informacién facilitada por los Al sobre las restricciones en la
infraestructura (apartado 4.2.2 Solicitud del surco y apartado 4.2.3 Preparacién del
tren).

REQUISITOS ESENCIALES

CUMPLIMIENTO DE LOS REQUISITOS ESENCIALES

Con el fin de garantizar la | Con arreglo al articulo 4, apartado 1, de

sistema

interoperabilidad y seguridad del trafico
internacional por ferrocarril, los requisitos
esenciales que se sefialan en la UTP
GEN-A 20152 deben satisfacer los
subsistemas y los componentes de
interoperabilidad, incluidas las interfaces.

la Directiva 2008/57/CE, el
ferroviario transeuropeo convencional y
sus subsistemas y componentes de
interoperabilidad deberan cumplir los
requisitos  esenciales definidos en
términos generales en el anexo Ill de

dicha Directiva.
En en el ambito de aplicacion de la presente
UTP, | ETI,

se garantizara el cumplimiento de los requisitos esenciales aplicables al subsistema
que se sefialan en el capitulo 3 mediante la conformidad con las especificaciones
descritas en el capitulo 4: Caracterizacion del subsistema.

ASPECTOS DE LOS REQUISITOS ESENCIALES
Los requisitos esenciales abarcan cuestiones de:

. Seguridad
. Fiabilidad y disponibilidad,
. Salud

. Proteccion del medio ambiente,
. Compatibilidad técnica.
De acuerdo con la UTP GEN-A 2015, los | De

acuerdo con la  Directiva

requisitos  esenciales pueden  ser | 2008/57/CE, los requisitos esenciales
aplicables en general al sistema | pueden ser aplicables en general a
ferroviario todo el sistema ferroviario transeuropeo

o especificamente a cada subsistema y sus componentes.

2 En toda esta prescripeion, por UTP GEN-A s entiende: Prescripciones técnicas uniformes —
Disposiciones generales, Requisitos esenciales, en la version que entré en vigor el 1.1.2015.
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El diagrama secuencial de estos mensajes, basado en el ejemplo 1 del calculo de la
ETI para los vagones 1y 2 (véase el apartado 4.2.6.2: Calculo de la ETl y la ETA) esta
integrado en el diagrama del aviso de intercambio que se recoge en el documento
«ETI sobre las ATM — anexo A.5: Figuras y diagramas secuenciales de los mensajes
de la ETI sobre las ATM» apartado 6, que se recoge en el apéndice I.

4.2.8. Avisos de intercambio

4.28.1. Observacién preliminar

Los avisos de intercambio describen los mensajes que acompafian a la transferencia
de responsabilidad sobre un vagén entre dos empresas ferroviarias, la cual tiene lugar
en los puntos de intercambio. También instan a la nueva empresa ferroviaria a realizar
el célculo de la ETI y a seguir el proceso descrito en el apartado 4.2.6 [Hora prevista
de intercambio (ETI)/Hora prevista de llegada (ETA) de un envio].

Deben intercambiarse los siguientes mensajes:

. aviso de intercambio del vagén
 aviso de intercambio del vagén/sub,

. aviso de recepcion del vagén en el punto de intercambio,
. aviso de rechazo del vagén en el punto de intercambio.

Los datos de estos mensajes deben almacenarse en la base de datos operativa de
vagones y unidades intermodales. En caso de desviacion, debera generarse una
nueva ETI/ETA y comunicarse de acuerdo con el proceso descrito en el apartado
4.2.6: Hora prevista de intercambio (ETI)/Hora prevista de llegada (ETA) de un envio.
El diagrama secuencial de estos mensajes se incluye, en relacién con los mensajes de
movimiento de vagones, que se recoge en el documento «ETI sobre las ATM — anexo
A.5: figuras y diagramas secuenciales de los mensajes de la ETI sobre las ATM», que
se recoge en el apéndice I.

Los avisos de intercambio del vagén y los avisos de intercambio del vagén/sub, asi
como los mensajes de recepcién del vagon, pueden transmitirse en forma de lista de
varios vagones, en especial si todos estos vagones forman parte del mismo tren. En
este caso, todos los vagones podran relacionarse en un solo mensaje.

En caso de acceso abierto, no hay puntos de intercambio. En un punto de
manipulacién, la responsabilidad de los vagones no cambia. Por lo tanto, no es
necesario el intercambio de mensajes especiales. Sin embargo, a partir de la
informacion sobre el tren en circulacion en este punto de notificacién, debera
procesarse la infor- macion sobre la ubicacién, fecha y hora de salida y llegada del
vagén o unidad intermodal, y almacenarse en la base de datos operativa de vagones y
unidades intermodales.

De conformidad con el acuerdo contractual, la EFP debe proporcionar al cliente la
notificacion informacion de intercambios utilizando los mensajes que se describen a
continuacién.

La definicién de la estructura obligatoria de estos mensajes figura en el documento
«ETI sobre las ATM —anexo D.2: apéndice F — Modelo de datos y mensajes de la
ETI sobre las ATM», que se recoge en el apéndice I.
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facilitar informacion al cliente, en particular:

. Informacién sobre los surcos.

. Informacién sobre circulacion de los trenes en los puntos de notificacion
convenidos, incluidos al menos los puntos de partida, de
intercambio/transferencia y de llegada del transporte contratado.

. Hora estimada de llegada (ETA) al destino final, incluidos los depésitos
y las terminales intermodales.

. Trastorno del servicio. Cuando la EFP tenga conocimiento de un
trastorno del servicio, lo comunicara al Cliente a su debido tiempo.

Para la comunicacién de esta informacién, se definen en el capitulo 4 los mensajes
referidos a las APM.

En la explotacién de servicios de mercancias, la actividad de la empresa ferroviaria
principal (EFP), en relacién con un envio, comienza con la recepcion de la carta de
porte del cliente y, por ejemplo, para las cargas completas, con el momento de
desenganche del vagén. La EFP prepara un plan preliminar de viaje para el trayecto
(basandose en su experiencia y/o en el contrato). Si la EFP pretende incorporar el
vagén de carga a un tren en modalidad de acceso abierto (la EFP explota el tren
durante todo el trayecto), el plan de viaje preliminar es, de por si, el definitivo. Si la
EFP pretende incorporar el vagén de carga a un tren de modo que se requiera la
cooperacion de otras EF, primero ha de saber a qué EF ha de dirigirse y en qué
momento puede producirse el intercambio entre dos EF sucesivas. Entonces la EF
prepara los pedidos para consignacion preliminares para cada EF, como partes de la
carta de porte. Los pedidos para consignacion estan especificados en el apartado
4.2.1 (Datos de la carta de porte).

Las EF destinatarias de las solicitudes comprueban la disponibilidad de recursos para
explotar los vagones y la disponibilidad de surcos ferroviarios. Las respuestas de las
distintas EF permiten a la EFP afinar el plan de viaje o comenzar de nuevo la consulta
—tal vez incluso con otras EF— hasta que el plan de viaje se adapta definitivamente a
las necesidades del cliente.

Con caracter general, las EF o EFP deben tener, como minimo, capacidad para:

. DEFINIR: los servicios en términos de precio y tiempos de transito,
suministro de vagones (si procede), informacién de vagones o unidades
intermodales [ubicacion, estado y hora prevista de llegada («ETA»)
correspondiente al vagén o unidad intermodal], dénde puede realizarse
la carga de los envios en vagones o contenedores vacios, etc.;

. PRESTAR: el servicio definido de manera integrada y fiable, mediante la
aplicaciéon de los procesos empresariales normales y sistemas
relacionados. Deben existir medios electronicos de intercambio de
informacién para los administradores de infraestructuras, empresas
ferroviarias y otros proveedores de servicios y partes interesadas, como
las aduanas;

. VALORAR: la calidad del servicio prestado en comparacién con el
servicio definido, es decir, correspondencia del precio facturado con el
ofertado, de los tiempos de transito reales con los comprometidos, de
los vagones solicitados con los suministrados, o de las horas previstas
de llegada con las horas de llegada reales;

. EXPLOTAR: de manera productiva en términos de utilizacion, el tren, la
infraestructura y la capacidad de la flota mediante el uso de procesos de
gestion, sistemas e intercambios de datos en apoyo de la programacion
del tren y el vagén o unidad intermodal.
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15.

2.1.

El ambito de aplicacion técnico de

estas UTP

esta ETI

se define ademas en el articulo 2, apartados 1y 3, de

las mismas.

AMBITO DE APLICACION GEOGRAFICO
El ambito de aplicacién geografico de

las presentes UTP comprende todas las
lineas abiertas al trafico internacional o
utilizadas para el mismo en el ambito de
aplicacion del COTIF.

CONTENIDO DE ESTA UTP
El contenido de la presente

UTP sobre las ATM se ajusta al articulo
8, apartado 4, del APTU.

La presente UTP

este Reglamento

de la presente ETl es la red del
sistema ferroviario en su totalidad, que
consta de:

e La red del sistema ferroviario
transeuropeo (RTE) convencional
descrita en el anexo |, apartado 1.1,
«Red», de la Directiva 2008/57/CE.

La red del sistema ferroviario
transeuropeo (RTE) de alta velocidad
descrita en el anexo |, apartado 2.1
«Red», de la Directiva 2008/57/CE.

Ofras partes de la red del sistema
ferroviario en su totalidad, conforme a
la ampliacién del ambito de aplicacion
segun lo descrito en el anexo |, seccién
4, de la Directiva 2008/57/CE.

Se excluyen los casos contemplados
en el articulo 1, apartado 3, de la
Directiva 2008/57/CE.

CONTENIDO DE ESTAETI

ETl se ajusta al articulo 5 de la
Directiva 2008/57/CE.

La presente ETI

también comprende, en el capitulo 4 (Caracterizacién del subsistema), los requisitos

de explotacion y mantenimiento especifico:

los apartados

13 (Ambito de aplicacion técnico) y 1.4
(Ambito de aplicacion geografico).

s para el ambito de aplicacién indicado en

11 (Ambito de aplicacion técnico ) [sic]
y 1.2 (Ambito de aplicacion geografico)
[sic].

DEFINICION DEL SUBSISTEMA Y AMBITO DE APLICACION

FUNCIONES INHERENTES AL AMBITO DE APLICACION DE LA ETI/UTP
El subsistema «Aplicaciones telematicas para el transporte de mercancias» esta

definido en
la UTP GEN-B, seccion 2.6 (b).

el anexo I, aparta- do 2.5, letra b), de
la Directiva 2008/57/CE [sic].
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La definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben
seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F
— Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el
apéndice .

4227. Mensaje «Surco no disponible»

Este mensaje lo envia el Al a la EF contratada en caso de que ya que ya no esté
disponible el surco reservado por esta.

La definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben
seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F
— Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el
apéndice .

4228, Mensaje «Acuse de recibo»

Este mensaje lo envia el destinatario de un mensaje al emisor del mismo para
reconocer que su sistema heredado ha recibido el mensaje en un plazo especificado.

La definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben
seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F
— Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el
apéndice I.

4.2.3. Preparacion de trenes

4231, Observaciones generales

Este parametro basico describe los mensajes que deban intercambiarse durante la
fase de preparacion de los trenes hasta el comienzo del tren.

La preparacion de los trenes incluye el control de la compatibilidad entre el tren y la
ruta. Este control debe realizarlo la EF tomando como base la informacién facilitada
por los Al relevantes sobre descripcion de las infraestructuras y las restricciones en
estas.

Durante la preparacion de trenes la EF debe enviar la composicion del tren a las
siguientes EF. De conformidad con los acuerdos contractuales, este mensaje debe
enviarlo la EF también al administrador o administradores de infraestructuras con los
que haya contratado un tramo de surco.

Si se modifica la composicion del tren en un determinado lugar, se debera enviar una
vez mas este mensaje a todas las partes implicadas con la informacién actualizada por
parte de la empresa ferroviaria responsable.

Para la preparacion del tren, la EF debe tener acceso a los anuncios de restriccion en
las infraestructuras, a los datos técnicos de los vagones (bases de datos de referencia
de material rodante, apartado 4.2.10.2: Bases de datos de referencia de material
rodante), a la informacién sobre mercancias peligrosas y al estado de la informacion
actual sobre los vagones (apartado 4.2.11.2: Otras bases de datos: Base de datos
operativa de vagones y unidades intermodales). Esta informacion se refiere a todos los
vagones que componen el tren. Al final, la EF debera enviar la composicién del tren a
las EF siguientes. Debera enviarse asimismo este mensaje al administrador o
administradores de infraestructuras a los que haya reservado un tramo de surco
ferroviario, cuando asi se especifique en

las leyes y normas en vigor en el Estado | la ETI «Explotaciéon y gestion del
en el que esté situada la infraestructura traficor  del  sistema  ferroviario
convencional
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La definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben
seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F
— Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el
apéndice |. Pueden también utilizarse otras normas con el mismo objeto, siempre que
las partes hubieran celebrado un acuerdo especifico que asi lo prevea.

4.2.4. Prevision de circulacién del tren

4241, Observaciones generales

Este pardmetro basico establece la informacion sobre el tren en circulacién y la
previsién de circulacién del tren. En él se determina cémo debe desarrollarse el
didlogo entre el administrador de estructuras y la empresa ferroviaria con el fin de
intercambiar informacion y previsiones sobre la circulacién de trenes.

Asimismo, establece como el administrador de infraestructuras debe enviar a su
debido momento informacion sobre el tren en circulacion a la empresa ferroviaria y al
siguiente administrador de infraestructuras que intervenga en la explotacion del tren.

La informacion sobre el tren en circulacion sirve para comunicar informacién sobre la
situacién en que se encuentra el tren en los puntos de notificacion previamente
acordados.

La previsién sobre circulacién del tren sirve para comunicar informacion sobre la hora
estimada en los puntos previamente acordados que sean objeto de previsién (puntos
de prevision). Este mensaje debe enviarlo el administrador de infraestructuras a la
empresa ferroviaria y al siguiente administrador de infraestructuras que intervenga en
la explotacién del tren.

Los acuerdos contractuales especificaran los puntos de notificacion sobre la
circulacion del tren.

Este intercambio de informacion entre las EF y los Al siempre tendra lugar entre el Al
responsable y la EF que haya reservado el surco por el que circule el tren.

De conformidad con el acuerdo contractual, la EFP debe proporcionar al cliente la
previsién de circulacién del tren y la informacion sobre el tren en circulacién. Los
puntos de notificacion seran acordados por ambas partes en el contrato.

4242, Mensaje «Previsién de circulacion del tren»

Este mensaje debe ser enviado por el IMF a la EF que haga circular el tren con
referencia a los puntos de transferencia, los puntos del intercambio y el destino del
tren tal como se describen en el apartado 4.2.4.1 (Prevision de circulacion del tren,
Observaciones generales).

Ademéas, este mensaje debe ser enviado por el Al a la EF con referencia a los otros
puntos de notificacion que se prevean los contratos entre ambas entidades (por
ejemplo, los puntos de manipulacién).

Puede enviarse también una prevision de circulacién del tren antes de la partida de
este. En caso de retrasos adicionales producidos entre dos puntos de notificacién, la
empresa ferroviaria y el administrador de infraestructuras deberan determinar por
acuerdo contractual un umbral con arreglo al cual deba enviarse la previsién inicial o
una nueva previsién. Si no se conoce el retraso, el administrador de infraestructuras
debera enviar un mensaje «Trastornos del servicio» (véase el apartado 4.2.5,
Informacién sobre trastornos del servicio).
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1. Autenticacion

La base de datos debe disponer de un proceso de autenticacion de los usuarios de los
sistemas previo al acceso de los mismos.

2. Seguridad

La base de datos debe contar con elementos de seguridad para controlar el acceso a
ella. No es obligatorio encriptar el contenido de la base de datos.

3. Concordancia

La base de datos seleccionada debe admitir la aplicacion del principio ACID, acrénimo
de Atomicity, Consistency, Isolation, Durability (atomicidad, coherencia, aislamiento y
durabilidad).

4. Control de acceso

La base de datos debe permitir el acceso de los usuarios o sistemas a los que se haya
autorizado. El control de acceso debe hacerse hasta el nivel de un tnico elemento en
un registro de datos. La base de datos debe admitir el uso de controles de acceso
configurables, basados en perfiles predefinidos, que permitan la introduccion,
actualizacion o eliminacion de registros de datos.

5. Rastreo

La base de datos debe contar con un sistema de registro de todas las acciones
realizadas en ella, que permita un rastreo detallado de la introduccion de datos (autor,
contenido, fecha y hora).

6. Estrategia de bloqueo

La base de datos debe disponer de una estrategia de bloqueo que permita acceder a
los datos aunque otros usuarios estén modificando registros en ese momento.

7. Acceso multiple

La base de datos debe admitir que varios usuarios y sistemas accedan a los datos al
mismo tiempo.

8. Fiabilidad

La fiabilidad de la base de datos debe garantizar la disponibilidad requerida.

9. Disponibilidad
La base de datos debe ofrecer una disponibilidad minima del 99,9 %.

10.  Facilidad de mantenimiento:

Las caracteristicas de mantenimiento de la base de datos deben ajustarse a la
disponibilidad requerida.

1. Seguridad

Las bases de datos propiamente dichas no estan relacionadas con la seguridad. De
ahi que los aspectos de seguridad no sean pertinentes. Esto no ha de confundirse con
el hecho de que los datos —por ejemplo, si son incorrectos o no estan actualizados—
puedan afectar a la seguridad de explotacion de un tren.

12. Compatibilidad

La base de datos debe admitir un lenguaje de manipulacién de datos ampliamente
aceptado, como SQL o XQL.
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2.2.1.Seguridad

El funcionamiento de las instalaciones de alimentacién de energia no debe poner en
peligro la seguridad de los trenes ni de las personas (usuarios, personal de
explotacion, habitantes del entorno y terceros).

2.2.2. Proteccién del medio ambiente

El funcionamiento de las instalaciones de alimentacion de energia eléctrica o térmica
no debe afectar al medio ambiente por encima de los limites especificados.

2.2.3.Compatibilidad técnica
Los sistemas de alimentacién de energia eléctrica/térmica utilizados deben:
- permitir que los trenes desarrollen las prestaciones especificadas,

- enel caso de la electricidad, ser compatibles con los dispositivos de captacion
instalados en los trenes.

2.3.  Control-mando y sefializacion
2.3.1.Seguridad

Las instalaciones y operaciones de control-mando y sefializacién que se utilicen
deben permitir que los trenes circulen con un nivel de seguridad que corresponda a
los objetivos fijados para la red. Los sistemas de control-mando y sefializacion deben
seguir permitiendo que circulen en condiciones plenamente seguras los trenes
autorizados a circular en condiciones degradadas.

2.3.2.Compatibilidad técnica
Toda nueva infraestructura y todo nuevo material rodante construidos o desarrollados
después de la adopcion

de la UTP «Sistemas de control de sistemas de control-mando y
mando y sefializacién (CMS)» por el sefializaciéon compatibles
Comité de Expertos Técnicos

deberan estar adaptados a la utilizacion de dichos sistemas.

Los equipos de control-mando y de sefializacion instalados en los puestos de
conduccion de los trenes deberan permitir una explotacion normal, en las
condiciones especificadas, en el sistema ferroviario.

24.  Material rodante
2.4.1.Seguridad

Las estructuras del material rodante y de las conexiones entre vehiculos deben estar
disefiadas de manera que protejan los espacios en que se hallen los viajeros y los
puestos de conduccion en caso de colisién o descarrilamiento.

Los equipos eléctricos no deben poner en peligro la seguridad del funcionamiento de
las instalaciones de control-mando y sefializacion.

Las técnicas de frenado y los esfuerzos ejercidos deben ser compatibles con el
disefio de las vias, las obras de ingenieria y los sistemas de sefializacion.

Deben tomarse medidas en materia de acceso a los componentes bajo tension
eléctrica para que no peligre la seguridad de las personas.

Deben existir dispositivos que, en caso de peligro, permitan a los viajeros advertir al
conductor y al personal del tren y ponerse en contacto con los mismos.
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Descripcién

Término
UE COTIF
FTP File Protocolo de transferencia de archivos.
Transfer Protocol) | Protocolo  para transferir  archivos entre | /dem.
) sistemas informaticos en la red TCP/IP.
GGP (Gateway to | Protocolo entre pasarelas. Idem.
Gateway Protocol) | véase también IP.
Hora de |Fecha y hora en que los vagones estan listos | /dem.
liberacion para ser retirados del lugar designado en el
apartadero del cliente.
Hora prevista Mejor estimacion de la hora de llegada, salida | /dem.
o paso de un tren.
Hora prevista de |Es la hora a la que se estima que llegara el | /dem.
llegada del tren | tren a un punto determinado, por ejemplo, un
punto de transferencia o de intercambio, o el
destino del tren.
Hora programada | Fecha y hora de salida para las que se ha|/dem.
de salida solicitado el surco.
Horario Ocupacion de la infraestructura ferroviaria | /dem.
programado cronolégicamente definida para el movimiento
de un tren en linea abierta o en estaciones.
Los cambios de horario deberan ser indicados
por los Al, como minimo, dos dias antes del
inicio del dia en que el tren vaya a salir de
origen. Este horario se aplica a un dia
especifico. En algunos paises se denomina
«horario de explotacion».
HTTP (Hypertext | Protocolo de transferencia de hipertexto. Idem.
;ra?sfe{ Protocolo  cliente/servidor  utilizado  para
rotocol) conectarse a los servidores de la web.
ICMP  (Internet | Protocolo de mensajes de control de Internet. | /dem.

Control Message
Protocol)

En ocasiones, una pasarela (ver GGP) o host
de destino (ver IP) se comunica con un host de
origen, por ejemplo, para comunicar un error
en el tratamiento de datagramas. Para estos
fines se utiliza el protocolo de mensajes de
control de Internet (ICMP). EI ICMP utiliza el
soporte basico de IP, como si fuera un
protocolo de nivel superior, pero en realidad es
parte integral del IP y debe implantarse en
todos los médulos IP. Los mensajes ICMP se
envian en varias situaciones: por ejemplo
cuando un datagrama no puede llegar a su
destino, cuando la pasarela no tiene la
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La Agencia Ferroviaria Europea establecera la gestion del control de cambios para los
documentos relacionados en el apéndice |

de la presente UTP | del presente Reglamento

con arreglo a los siguientes criterios:

1.

Las solicitudes de cambio que afecten a los documentos se remitiran a través
de las

Autoridades Competentes o la | Autoridades Nacionales responsables

Secretaria de la OTIF de la Seguridad (ANS), a través de los
organismos representativos del sector
ferroviario que operen a escala
europea, tal como se definen en el
articulo 3, apartado 2, del Reglamento
(CE) n.° 881/2004

o a través del Comité Director de la ETI sobre las ATM. La Comisién podra
afiadir ofros organismos a través de los cuales remitir las solicitudes si su
participacion se estima necesaria.

La Agencia Ferroviaria Europea recopilara y almacenara las solicitudes de
cambio.

La Agencia Ferroviaria Europea presentara las solicitudes de cambio a su
grupo de trabajo especifico, que las evaluara vy, si procede, elaborara la
propuesta correspondiente acompafiada de una evaluacién econémica.

Posteriormente, la Agencia Ferroviaria Europea presentara al Comité de
Control de Cambios la solicitud de cambio, junto con la propuesta
correspondiente, y este la validara, pospondra o desestimara.

Si la solicitud de cambio no es validada, la Agencia Ferroviaria Europea
motivara su desestimacion o pedira al solicitante informacion suplementaria
sobre tal solicitud.

El documento se modificard basandose en las solicitudes de cambio
validadas.

La Agencia Ferroviaria Europea enviara a la Comisién una recomendacion
para actualizar el documento que figura en el apéndice | junto con el borrador
de la nueva versién del documento, las solicitudes de cambio y su evaluacion
economica.

La Agencia Ferroviaria Europea presentara la nueva version del documento y
las solicitudes de cambio validadas a través de su pagina web.

Una vez que se publique la actualizacién del documento que figura en el
apéndice | en el Diario Oficial de la Unién Europea, la Agencia Ferroviaria
Europea publicara la nueva version del documento en su pagina web.

Cuando en un Estado Parte | Cuando

la gestion del control de cambios afecte a elementos que sean de uso comun con la
ETI sobre las ATV, los cambios se efectuaran de tal forma que se aproximen lo mas
posible a la aplicacion de dicha ETI al objeto de alcanzar un efecto sinérgico éptimo.
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Descripcién

Término
UE coTIF
RAMS Ver Fiabilidad, disponibilidad, facilidad de |/dem.
(Reliability, mantenimiento y seguridad.
Availability,
Maintainability,
Safety)
RARP (Reverse |Protocolo de resolucién de direcciones |/dem.
Address inverso.
Resolution
Protocol)
Rastreo Actividad  solicitada de localizacién y|/dem.
reconstruccion de la historia de transporte de
un determinado envio, vehiculo, equipo,
paquete o carga.
Red ferroviaria |La red ferroviaria descrita en el anexo | de la | /dem.
transeuropea Directiva 2001/16/CE.
Requisitos Son todas las condiciones descritas en el Son todas las condiciones
esenciales anexo Il de la Directiva 2001/16/CE que |descritas en la UTP GEN-A 2015
deben satisfacer el sistema ferroviario|que deben  satisfacer los
transeuropeo convencional, los subsistemas y | subsistemas y los componentes
los componentes de interoperabilidad, | de interoperabilidad, incluidas las
incluidas las interfaces. interfaces.
Reserva El proceso de efectuar una reserva de espacio | Idem.
en un medio de transporte para el movimiento
de mercancias.
Responsable del | Toda persona fisica o juridica responsable del | /dem.
riesgo riesgo que introduce en la red, es decir, la
empresa ferroviaria.
RIV Reglamento que regula el uso reciproco de | /dem.
vagones en el trafico internacional.
Reglamento que regula el uso reciproco de
aparejos de carga, contenedores y palets en el
tréfico internacional.
RPC (Remote | Llamada a procedimiento remoto. Idem.
Procedure Call) Se rige por la Especificacion del protocolo de
llamada a procedimiento remoto, versién 2
[RFC1831].
Ruta El itinerario geografico que debe seguirse | Idem.

desde el punto de partida hasta el punto de
destino.
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REQUISITOS GENERALES
Seguridad

El disefio, la construccién o la fabricacién, el mantenimiento y la vigilancia de los
componentes fundamentales para la seguridad y, en especial, de los elementos que
intervienen en la circulacion de los trenes, deben garantizar la seguridad en el nivel
que corresponde a los objetivos fijados para la red, incluso en situaciones
degradadas definidas.

Los parametros del contacto rueda-carril deben cumplir los criterios de estabilidad de
rodadura necesarios para garantizar una circulacion totalmente segura a la velocidad
méaxima autorizada. Los parametros de los equipos de frenado deben garantizar que
es posible parar, en la distancia de frenado establecida, a la velocidad maxima
autorizada.

Los componentes utilizados deben resistir los esfuerzos normales o excepcionales
especificados durante su periodo de servicio. Aplicando los medios adecuados
deben limitarse las repercusiones de sus fallos fortuitos en la seguridad.

En el disefio
de las instalaciones fijas y

del material rodante, asi como en la eleccién de los materiales utilizados, hay que
tener en cuenta el objetivo de limitar la generacion, propagacién y efectos del fuego y
el humo en caso de incendio.

Los dispositivos destinados a ser manipulados por los usuarios deben disefiarse de
tal modo que no pongan en peligro su manejo seguro o la salud y la seguridad de los
usuarios en caso de una posible utilizacion no conforme con los letreros de
instrucciones.

Fiabilidad y disponibilidad

La vigilancia y el mantenimiento de los elementos fijos y méviles que intervienen en
la circulacién de los trenes deben organizarse, llevarse a cabo y cuantificarse de
manera que quede asegurado su funcionamiento en las condiciones previstas.

Salud
Los materiales que por su modo de utilizacién puedan constituir un riesgo para la
salud no deben utilizarse

en los trenes. ni en los trenes ni en las
infraestructuras ferroviarias.

En la eleccion, instalacion y utilizacién de este material debe tenerse en cuenta el
objetivo de limitar la emisién de humos o gases nocivos y peligrosos, especialmente
en caso de incendio.

Proteccién del medio ambiente

En la concepcion del sistema ferroviario deben evaluarse y tenerse en cuenta las
repercusiones de su implantaciéon y explotacion sobre el medio ambiente, de
conformidad con

las disposiciones en vigor en el Estado de | el Derecho de la Union.
aplicacion.

1.4.2.Los materiales utilizados en trenes

e infraestructuras

deben evitar la emision de humos o gases nocivos y peligrosos para el medio
ambiente, especialmente en caso de incendio.
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la empresa ferroviaria debe saber, antes de preparar el tren, si hay alguna restriccion
en los segmentos de linea o estaciones (nodos) que afecten a su composicion del tren
descrita en el contrato de surco.

El acuerdo de uso inminente de surco se basa en un didlogo entre las EF y los Al. Los
candidatos pueden presentar solicitudes de capacidad de infraestructura. Para poder
utilizar dicha capacidad de infraestructura, los candidatos designaran una empresa
ferroviaria que celebrara un acuerdo con el administrador de infraestructuras de
conformidad conlas disposiciones aplicables en el Estado en el que esté situada la
infraestructura.

| Ia Directiva 2012/34/UE.

En este didlogo participan todas las EF y los Al que intervengan en el movimiento del
tren por el surco deseado, pero quiza con una contribucion distinta al proceso de
localizacién del surco.

4222, Mensaje «Solicitud de surco»

Este mensaje lo envia la EF al administrador de infraestructuras (Al) para solicitar un
surco.

La definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben
seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F
— Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el
apéndice I.

4223, Mensaje «Datos del surco»

Este mensaje lo envia el Al a la EF solicitante en respuesta a su solicitud de surco.

La definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben
seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F
— Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el
apéndice I.

4224, Mensaje «Confirmacion de surco»

La EF solicitante utiliza este mensaje para reservar/confirmar el surco propuesto por el
administrador de infraestructuras.

La definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben
seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F
— Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el
apéndice I.

4225, Mensaje «Rechazo de datos del surco»

La EF solicitante utiliza este mensaje para rechazar los datos del surco propuesto por
el Al:

La definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben
seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F
— Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el
apéndice I.

4226. Mensaje «Cancelacion de surco»

Este mensaje es utilizado por la EF para cancelar total o parcialmente el surco que se
habia reservado.
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428.2. Mensaje «Aviso de intercambio del vagon»

Mediante el mensaje «Aviso de intercambio de vagén», una empresa ferroviaria (EF1)
pregunta a la siguiente empresa ferroviaria (EF2) dentro de la cadena de transporte si
acepta la responsabilidad sobre un vagén. Con el mensaje «Aviso de intercambio del
vagén/sub», la EF 2 informa a su Al de que ha aceptado la responsabilidad. La
definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben
seguirse se describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F
— Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el
apéndice I.

4283, Mensaje «Aviso de intercambio del vagén/sub»

Con el mensaje «Aviso de intercambio del vagén/sub», la EF 2 informa al Al de que ha
aceptado la responsabilidad de un determinado vagén. La definicion de la estructura
obligatoria de este mensaje y los elementos que deben seguirse se describen en el
documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F — Modelo de datos y
mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el apéndice I.

4284. Mensaje «Aviso de recepcion del vagén en el punto de intercambio»

Con el mensaje «Aviso de recepcion del vagén en el punto de intercambio», la EF 2
comunica a la EF 1 que acepta la responsabilidad sobre el vagén. La definicion de la
estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben seguirse se
describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F — Modelo
de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el apéndice I.

4285, Mensaje «Aviso de rechazo del vagon en el punto de intercambio»

429

Con el mensaje «Aviso de rechazo del vagén en el punto de intercambio», la EF 2
comunica a la EF 1 que no acepta la responsabilidad sobre el vagon. La definicién de
la estructura obligatoria de este mensaje y los elementos que deben seguirse se
describen en el documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F — Modelo
de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el apéndice I.

Intercambio de informacion para mejorar la calidad
Para ser competitivo, el sector ferroviario

| europeo
debe prestar a sus clientes un servicio de calidad superior.

(véase también el anexo lll, apartado
2.7.1, de la Directiva 2008/57/CE [1).

Es indispensable llevar a cabo un proceso de evaluacién después de los viajes para
apoyar mejoras de la calidad. Ademas de evaluar el servicio prestado al cliente, las
EFP, las EF y los Al deben evaluar la calidad de los componentes del servicio que
conforman la totalidad del producto ofrecido al cliente. En el proceso participan los Al y
las EF (en especial si se trata de EFP), que seleccionan un pardmetro de calidad
concreto, una ruta o ubicacion y un periodo de evaluacion en el cual han de
compararse los resultados obtenidos con criterios predeterminados, que normalmente
se establecen por contrato. Los resultados del proceso de evaluacién deben mostrar
claramente el grado de cumplimiento de los objetivos acordados entre las partes
contratantes.
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pueden incluirse datos histéricos relativos a la propiedad, el alquiler, etc.
Ademas, de conformidad con

el articulo 5 del Anexo A 2015 del | el Reglamento (UE) no 445/2011 de la
ATMF,8 Comisién, articulo 5,

los poseedores de material rodante pueden almacenar el nimero de
identificacién de la certificacién en las distintas bases de datos de referencia
de material rodante. Deben tenerse en cuenta los pasos siguientes:

— admisién a la explotacién con | — certificacion «CE»
arreglo a lo dispuesto en el
ATMF,
— registro en el Estado «de origen»
— fecha de admision a la| - fecha de puesta en servicio en el
explotaciéon en el Estado de Estado de registro,
registro,

— validez del certificado de
explotacién en otros Estados
para los  vehiculos no
admitidos con arreglo al
articulo 6 § 3 del ATMF,

— registro en otros paises para uso en su red nacional,

— certificacion de seguridad, | — certificacién de seguridad de todo el
conforme a las disposiciones material rodante que no se ajuste a
en vigor en el Estado la ETI «Material rodante».

Contratante, de todo el
material rodante que no se
ajuste a las UTP pertinentes.

El poseedor del material rodante esta obligado a asegurarse de que estén
disponibles estos datos y de que se han realizado los procesos
correspondientes.

. Datos de disefio, que abarcaran todos los elementos (fisicos) constitutivos del
material rodante, incluidas las caracteristicas relacionadas con el medio
ambiente y toda la informacién que previsiblemente siga siendo valida durante
toda la vida Util del material rodante; esta parte puede contener un historial de
reformas importantes, principales operaciones de mantenimiento, revisiones
generales, etc.

4.2.10.3. Datos de explotacion del material rodante

Ademas de los datos de referencia del material rodante, los datos que representan el
estado real de dicho material son los méas importantes de cara a la explotacion.

Estos datos incluirdn datos temporales, como restricciones, operaciones de
mantenimiento en curso y previstas, kilometraje e historial de averias, etc., y todos los
datos que puedan considerarse de «estado» (restricciones temporales de velocidad,
freno desconectado, necesidades de reparacién y descripcion de averias, etc.).

Para utilizar los datos de funcionamiento del material rodante hay que tener en cuenta
las tres diferentes entidades responsables del material rodante durante la operacién
de transporte.

18 En la presente prescripeion, se entenderd por Anexo A 2015: Reglas para la certificacién y auditorfa de
las entidades encargadas del mantenimiento (EEM), en la versién que entré en vigor el 1.12.2015.
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De acuerdo con esta definicion, en la presente

uTP |ETI

se considera al administrador de infraestructuras como el proveedor de los servicios
de adjudicacién de surcos ferroviarios, de control y vigilancia de los trenes y de
informacion relacionada con los trenes y trazados.

El Candidato, en el sentido de la presente
UTP, sera toda empresa ferroviaria u otra
persona juridica en el Estado contratante
debidamente autorizada y/o reconocida

Candidato (Directiva 2012/34/UE): una
empresa ferroviaria o un grupo
internacional de empresas ferroviarias
u ofras personas fisicas o juridicas,

para  adquirir  la  capacidad de | tales como las autoridades
infraestructura. competentes con arreglo al
Reglamento  (CE) n° 1370/2007,
consignatarios, cargadores y

operadores de transporte combinado,
que tengan un interés comercial o de
servicio publico en la adquisiciéon de
La empresa ferroviaria (EF) sera una | capacidad de infraestructura;
empresa privada o publica a la que la ley
aplicable autoriza o concede licencia para
ofrecer servicios de transporte de
mercancias y/o pasajeros por ferrocarril,
siendo un requisito que dicha empresa

una empresa ferroviaria tal como se
define en la Directiva 2004/49/CE y
cualquier otra empresa privada o
publica cuya actividad consista en
prestar servicios de transporte de

aporte la traceion; se incluyen las mercancias o viajeros por ferrocarril,
empresas que aporten Unicamente la N y P K
traccion.? debiendo ser dicha empresa en todo

caso quien aporte la traccién; se
incluyen también las empresas que
aporten unicamente la traccion;

De acuerdo con esta definicion, en la presente
uTP | ETI

se considera que la empresa ferroviaria es la proveedora de los servicios de
explotacién de trenes.

En relacién con la adjudicacion de surcos ferroviarios para la circulacioén de trenes,

se presume que cada Estado contratante | también hay que tener en cuenta el
tiene disposiciones en vigor para | articulo 38 de la Directiva 2012/34/UE:
garantizar que:

La capacidad de infraestructura sera adjudicada por el administrador de
infraestructuras. Una vez asignada a un candidato, no seran transferidas por el
destinatario a otra empresa o servicio.

Queda prohibida toda transaccion relativa a la capacidad de infraestructura; si se
llevare a cabo, acarreara la exclusion de la atribucién ulterior de capacidad.

No se considerara transmision la utilizacion de capacidad por parte de una empresa
ferroviaria que opere por cuenta de un candidato que no sea empresa ferroviaria.

En relacién con los supuestos de comunicacion entre los administradores de
infraestructuras y los candidatos en el modo de ejecucion de un transporte, solo hay
que tener en cuenta al Al y a la EF y no a todos los tipos de candidatos, que pueden
ser pertinentes para el modo de planificacion. En el modo de ejecucion se da siempre
una relacion definida entre Al y la EF, para la cual se especifica el intercambio de
mensajes y el almacenamiento de informacién en la presente

uTP. | ETI.

9 Articulo 2, letra t) del ATMF - Apéndice G del COTIF, en la version que entrd en vigor el 1.7.2015,
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4.2.2. Solicitud de surco

4221, Observaciones preliminares

El surco ferroviario define los datos solicitados, aceptados y reales que deberan
almacenarse en relacién con el surco que corresponde a un tren y las caracteristicas
del tren para cada segmento de dicho surco. A continuacién se describe la informacion
que debe estar a disposicién del administrador de infraestructuras. Esta informacion
debera actualizarse siempre que se produzca un cambio. La informacion sobre el
surco anual habréd de recuperarse, por lo tanto, a partir de los datos para las
modificaciones a corto plazo. En particular, el cliente, en caso de que le influya, debera
ser informado por la EFP.

Solicitud de uso inminente de surco

Debido a las excepciones durante la circulacion del tren o a las exigencias de
transporte a corto plazo, las empresas ferroviarias deben tener la posibilidad de
obtener un surco ad hoc en la red.

En el primer caso, deberan ponerse en marcha medidas inmediatas, a través de las
cuales se conozca la composicion real del tren basada en la lista de composicion del
tren.

En el segundo caso, la empresa ferroviaria debera facilitar al administrador de
infraestructuras todos los datos necesarios sobre los tiempos y lugares por los que
debe circular el tren, asi como sobre sus caracteristicas fisicas, en la medida en que
interacttien con la infraestructura.

El parametro basico «solicitud de uso inminente de surco» debe manejarse entre la EF
y el administrador de infraestructuras (Al). En este parametro basico, el término Al
puede referirse a los Al y es aplicable

a cualquier otra entidad juridica | a los organismos de asignacién (véase
encargada de adjudicar capacidad de | la Directiva 2012/34/UE [3]).
infraestructura ferroviaria en virtud de las

leyes y normas vigentes en el Estado

donde esté situada la infraestructura.

Estos requisitos son validos para todas las solicitudes de uso inminente de surco.

Este parametro basico [PB] no incluye cuestiones de gestion del trafico. El limite
temporal entre los surcos de uso inminente y las modificaciones del surco a efectos de
la gestion del trafico se atendra a lo dispuesto en los acuerdos que se celebren a nivel
local.

La empresa ferroviaria (EF) debe ofrecer al administrador de infraestructuras (Al)
todos los datos necesarios sobre donde y cuando debera circular el tren, junto con las
caracteristicas fisicas en la medida en que interactdien con la infraestructura.

Cada administrador de infraestructura es responsable de la idoneidad de un surco en
su infraestructura y la empresa ferroviaria esta obligada a cotejar las caracteristicas
del tren con los valores indicados en los datos del surco que haya contratado.

Sin perjuicio de las condiciones de

uso de la infraestructura que establezca | uso de un surco establecidas en las

el Estado en el que esté situada, declaraciones sobre la red o de las
responsabilidades en caso de que se
produzca alguna de las restricciones en
la infraestructura expuestas en la ETI
«Explotacion y gestion del trafico»,
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34.2.

343

«Los requisitos esenciales en los ambitos de las aplicaciones telematicas que
garantizan un minimo de calidad de servicio a los viajeros y a los clientes del sector de
transporte de mercancias se refieren, en especial, a la compatibilidad técnica.!?

Para estas aplicaciones telematicas se garantizara:

. que las bases de datos, los programas informaticos y los protocolos de
comunicacién de datos se desarrollen de forma que permitan el maximo
de intercambio de datos tanto entre aplicaciones diferentes como entre
operadores distintos, con exclusién de los datos comerciales
confidenciales;

. un acceso facil a la informacion por parte de los usuarios.»

Este requisito esencial se cumple especialmente con los apartados siguientes:
. Apartado 4.2.10: Principales datos de referencia.
. Apartado 4.2.11: Varios archivos de referencia y bases de datos.

. Apartado 4.2.12: Red y comunicaciones.

Fiabilidad y disponibilidad
El requisito esencial 2.7.2

de la UTP GEN-A 2015: del anexo Il de la Directiva
2008/57/CE:

«Los métodos de utilizacién, gestion, actualizacion y mantenimiento de dichas bases
de datos, programas informaticos y protocolos de comunicaciones de datos
garantizaran la eficacia de dichos sistemas y la calidad del servicio.»

Este requisito esencial se cumple especialmente con los apartados siguientes:
. Apartado 4.2.10: Principales datos de referencia.
. Apartado 4.2.11: Varios archivos de referencia y bases de datos.
. Apartado 4.2.12: Red y comunicaciones.

Este requisito esencial, especialmente el método de utilizacion que garantice la
eficacia de estas aplicaciones telematicas y la calidad del servicio, es el fundamento
de toda la

uTP | ETI
y no se limita a los apartados 4.2.10, 4.2.11 y 4.2.12.

Salud
El requisito esencial 2.7.3

de la UTP GEN-A 2015: del anexo Il de la Directiva
2008/57/CE:

«Las interfaces de dichos sistemas con los usuarios deberan respetar las normas
minimas en cuanto a ergonomia y proteccién de la salud.»

En esta UTP | EnestaETI

5 La versién inglesa de la UTP GEN-A 2015 hace referencia a «..pasajeros y transportistas de
mercancias...», pero se trata de un error lingiiistico, ya que deberda decir «...pasajeros y clientes del sector
de transporte de mercancias...», como en las versiones francesa y alemana.
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Apéndice Il
Glosario

Término

AC

Descripcién

UE

Autoridad de certificacion.

COTIF

Autoridad competente.

Acceso abierto

ACID (Atomicity,
Consistence,
Isolation,
Durability)

Modo de explotacién del tren en el que solo
interviene una empresa ferroviaria, que hace
circular el tren por varias infraestructuras. Esta
EF contrata los surcos necesarios con todos
los Al afectados.

Atomicidad, Coherencia, Aislamiento y
Durabilidad.

Estos son los cuatro atributos principales que
ha de cumplir cualquier transaccion:

Atomicidad. En una transaccion que afecta a
dos o mas elementos discretos de informacién,
o se aceptan todos los elementos o ninguno.

Coherencia. Una transaccion crea un estado
de datos nuevo y valido o bien, si ocurre algtin
fallo, devuelve todos los datos al estado
anterior de inicio de la transaccién.

Aislamiento. Una transaccién en curso y
todavia no aceptada debe permanecer aislada
del resto de las transacciones.

Durabilidad. Los datos aceptados son
guardados por el sistema de forma que
aunque ocurra una averia y se reinicie el
sistema, los datos estén disponibles en su
estado correcto.

El concepto ACID esta descrito en la norma
ISO/IEC 10026-1:1992, Seccién 4. Cada uno
de estos atributos puede compararse con un
valor de referencia. Pero, en general, se
disefia un gestor o monitor de transacciones
para realizar el concepto ACID. En un sistema
distribuido, una forma de conseguir ACID es
utilizar una aceptacion en dos fases (two-
phase commit, 2PC), que garantiza que deben
aceptar la transaccion todos los
emplazamientos implicados o ninguno, en
cuyo caso se deshace (roll-back) la
transaccion.

Idem.

Idem.
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7.2.

7.2.1.

GESTION DE CAMBIOS

Procedimiento de gestion de cambios

debidamente informadas de las
decisiones que afecten al desarrollo
y al despliegue de las ATM.

Se disefiaran procedimientos de gestion de cambios que garanticen un analisis
adecuado de sus costes y beneficios y una aplicacién controlada de los cambios.

Estos procedimientos se gestionaran a
nivel de la UE. Sin embargo, los Estados
miembros de la OTIF no pertenecientes a
la UE que apliquen esta UTP podran estar
presentes en la labor de los grupos de
trabajo de la Agencia Ferroviaria Europea
o estar representados en ella por
entidades que representen los intereses
de su sector ferroviario, incluido el Comité
de Control de Cambios.

La Agencia Ferroviaria Europea
determinara, instaurara, respaldara y
gestionara tales procedimientos; entre
sus tareas estaran las siguientes:

la determinacion de las limitaciones
técnicas que justifican el cambio,

e una declaracién de quién asume la
responsabilidad de los
procedimientos de aplicacién de los
cambios,

eel procedimiento de validacién de
los cambios que deban realizarse,

ela politica de gestion de cambios,
revision de versiones, migracion y
despliegue

ela determinacion de
responsabilidades en la gestion de
las especificaciones detalladas y el
aseguramiento de la calidad y la
gestion de la configuracién de las
mismas.

El Comit¢ de Control de Cambios
(CCC) estara compuesto por la
Agencia Ferroviaria Europea, los

organismos representativos del sector
ferroviario y las autoridades nacionales
de seguridad. Esta adscripcion de las
partes garantizara una perspectiva de
los cambios que vayan a realizarse y
una evaluacién global de sus
implicaciones. La Comision podra
afiadir otros miembros al CCC si su
participacion se estima necesaria. El
CCC estara en ultima instancia bajo la
tutela de la Agencia Ferroviaria
Europea.

7.2.2. Proceso de gestién del cambio especifico para los documentos enumerados en el

anexo |
de la presente Prescripcion

del presente Reglamento
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Descripcién

UE

COTIF

Carga unitaria

Varios paquetes individuales adheridos
paletizados o flejados para formar una sola
unidad, para facilitar una manipulacién mas
eficiente por los equipos mecanicos.

Idem.

Carta de porte

Documento que demuestra la existencia de un
contrato para que un transportista lleve un
envio desde un lugar de aceptacion
especificado a un lugar de entrega
especificado. Contiene detalles del envio a
transportar.

Idem.

Centro de
trénsito

Estacion intermedia en el trayecto de un tren
con unidades intermodales, donde la carga
cambia de vagones.

Idem.

Cliente

Entidad que ha emitido la carta de porte a la
empresa ferroviaria principal.

Idem.

Cédigo HS

Lista de codigos de 6 digitos para productos
que utilizan las aduanas, idénticos a los
primeros 6 digitos del Cédigo NC.

Idem.

Cédigo NC

Lista de cédigos de 8 digitos para productos
que utilizan las aduanas.

Idem.

Componente de
interoperabilidad

Todo componente elemental, grupo de
componentes,  subconjunto o  conjunto
completo de materiales incorporados o
destinados a ser incorporados en un
subsistema, de los que dependa directa o
indirectamente la interoperabilidad del sistema
ferroviario  transeuropeo convencional. El
concepto de «componente» engloba no sélo
objetos materiales, sino también inmateriales
como los programas informaticos.

Idem; en el
denomina
construccién.

ATMF también se
elemento de

Conocimiento de
embarque

Documento expedido por el transportista o en
su nombre, que refleja el contrato existente
para el transporte de la carga.

Idem.

Consignador

Parte que, por contrato con un integrador de
servicios, consigna o expide mercancias con
el transportista o le encarga que las
transporte.

Sinénimos: expedidor, remitente de las
mercancias.

Idem.

Consignatario

Parte que ha de recibir las mercancias.
Sinénimo: destinatario de las mercancias.

Idem.
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«ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F — Modelo de datos y mensajes de la
ETI sobre las ATM», que se recoge en el apéndice I.

Observacion: en caso de acceso abierto, el calculo de la ETl y la ETA es un proceso
interno de la EF. En este caso, la EF es la propia EFP.

4.2.7. Movimiento de vagones

4271, Observaciones preliminares

Para la notificacion de los movimientos de un vagén, los datos incluidos en estos
mensajes deben almacenarse por medios electronicos accesibles. Asimismo, deben
enviarse a las partes autorizadas dentro de los mensajes contemplados en el contrato:

. aviso de liberacion del vagén

. aviso de salida del vagén

. llegada al depésito de vagones
. salida del deposito de vagones

. mensaje de excepcion del vagén
. aviso de llegada del vagén

. aviso de entrega del vagon

. aviso de intercambio del vagon: se describe por separado en el
apartado 4.2.8: Avisos de intercambio

De conformidad con el acuerdo contractual, la EFP debe proporcionar al Cliente la
informacion de movimiento de los vagones utilizando los mensajes que se describen a
continuacién.

4272, Mensaje «Aviso de liberacion del vagon»

La empresa ferroviaria principal no es necesariamente la primera empresa ferroviaria
de la cadena de transporte. En este caso, la EFP debe informar a la EF responsable
de que el vagon esta listo para ser remolcado a los apartaderos del cliente (lugar de
salida, de acuerdo con el compromiso de la EFP) a la hora especificada de liberacién
(fecha y hora de salida).

Estos eventos deben almacenarse en la base de datos operativa de vagones y
unidades intermodales. La definicion de la estructura obligatoria de este mensaje y los
elementos que deben seguirse se describen en el docu- mento «ETI sobre las ATM —
anexo D.2: apéndice F — Modelo de datos y mensajes de la ETI sobre las ATM», que
se recoge en el apéndice I.

4273, Mensaje «Aviso de salida del vagén»

La empresa ferroviaria debe comunicar a la empresa ferroviaria principal la fecha y
hora en que el vagén ha sido arrastrado del lugar de salida.

Estos eventos deben almacenarse en la base de datos operativa de vagones y
unidades intermodales. Con el intercambio de este mensaje, la responsabilidad del
vagén pasa del cliente a la empresa ferroviaria. La definicién de la estructura
obligatoria de este mensaje y los elementos que deben seguirse se describen en el
documento «ETI sobre las ATM — anexo D.2: apéndice F — Modelo de datos y
mensajes de la ETI sobre las ATM», que se recoge en el apéndice I.





