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Nota cu privire la traducerea unor sintagme si termeni

Ca urmare a complexitatii textului din punct de vedere tehnic si al numarului ridicat de elemente de
fond (care nu toate pot fi traduse in limba romana prin prisma diferentelor de morfologie si de
sintaxa englezd versus romdnd), s-a ales ca unele sintagme si termeni din limba engleza sa fi traduse
sub forma unificata, pentru a facilita intelegerea fondului textelor in Romana. Scopul este acela de a
fi evitate confuziile.

De exemplu:

> sintagma ,mecanic/mecanici de locomotivd” a fost tradusa peste tot in text prin ,mecanic”,
intelegandu-se prin aceasta, persoana care conduce efectiv trenul, locomotiva sau orice vehicul
feroviar de tractiune aflat in exploatare (in circulatie) in contextul prevederilor STI OPE;

> personalul administratorului de infrastructura, care prin atributiile sale coordoneaza si conduce
circulatia trenurilor pe retea, denumit in engleza ,signaller”, a fost denumit prin traducere ca
»impiegat”, prin acesta intelegdndu-se atat impiegat exterior, dispozitor, centralist, localist etc.
sau alt personal care coordoneaza circulatia trenurilor (de exemplu, cel din regulatoarele de
circulatie). Aceasta unificare de termeni este necesara deoarece in timpul circulatiei trenurilor,
mecanicul poate comunica direct (separat sau concomitent), in functie de caz, cu oricare din
categoriile de personal enumerate anterior;

> termenii ,normd”, ,reguld”, ,memorandum”, ,procedurd”, ,acord” sau ,intelegere”, frecvent
utilizati in textul Tn engleza, au fost tradusi unificat prin ,,normd” sau ,,norme” in functie de caz.
Exceptie face sintagma ,reguld operationala comuna”;

> Sintagmele ,cartea de traseu” sau ,cartea rutei” a fost traduse unificat prin , livret”;

> termenii ,traseu”, ,cale”, ,parcurs” sau ,rutd” utilizati in limba engleza pentru a desemna acea
portiune din reteaua feroviara care este alocata unui anumit tren pentru a circula pe ea, au fost
tradusi unificat prin ,trasd”;

> pentru termenii ,mecanic” si ,impiegat” s-a utilizat doar forma la singular, deseori fiind vorba
despre aceste functii la nivel general, nu nominal (nu o persoana anume).
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Ghid de aplicare a STI OPE

1. Domeniul de aplicare al acestui ghid

1.1. Continutul ghidului

Orientari cu privire la aplicarea STI OPE de catre operatorii de transport feroviar si administratorii de

infrastructura.

1.2. Documente de referinta

Denumirea documentului de referinta

Jurnalul oficial al UE in care a fost publicat

[1] Regulamentul (UE) 2016/796 privind Agentia Uniunii
Europene pentru Cdile Ferate si de
Regulamentului (CE) nr. 881/2004

abrogare a

L 138, 26.5.2016, pag. 1-43

[2] Directiva (UE) 2016/797 privind interoperabilitatea
sistemului feroviar in cadrul Uniunii Europene

L 138, 26.5.2016, pag. 44-101

[3] Directiva (UE) 2016/798 privind siguranta feroviara

L 138, 26.5.2016, pag. 102-149

[4] Directiva 2012/34/UE privind infiintarea unui spatiu
feroviar uni european

L 343, 14.12.2012, pag. 32-77

[5] Directiva 2007/59/CE privind certificarea mecanicilor de
locomotiva care conduc locomotive si trenuri in sistemul
feroviar din Comunitate

L 315, 03.12.2007, pag. 51

[6] Regulamentul (UE) 2016/995
privind STI OPE

L 165, 30.06.2015 pag. 1-69

[7]1 Regulamentul (CE) 402/2013 privind adoptarea unei

metode comune de sigurantd privind evaluarea si
evaluarea riscurilor mentionate la articolul 6 alineatul (3)
din Directiva 2004/49/CE a Parlamentului

European si a Consiliului

litera (a)

L 121, 03.05.2013, pag. 8-25

[8] Decizia 2007/756/CE de adoptare a unei specificatii
comune privind registrul vehiculelor prevazut la articolele
14 alineatele (4) si (5) din directivele 96/48/EC si
2001/16/EC

L 305, 23.11.2007, pag.30-51

[9] Regulamentul (UE) 2018/762 privind metoda comuna
de siguranta privind sistemul de management al sigurantei

L 129, 25.05.2018, pag. 26-48

[10] Regulamentul (UE) 2012/1078 privind metoda comuna
de siguranta de monitorizare

L 320, 17.11.2012, pag. 8-13

[11] Regulamentul (UE) 2016/919 privind caietul de sarcini
pentru interoperabilitatea referitoare la ,,control-comanda
si semnalizare” a subsistemelor din sistemului feroviar din
Uniunea Europeana

L 158, 15.06.2016, pag. 1-79

[12] Regulamentul (UE) 2016/773 privind STI OPE, si de
abrogare a Deciziei 2012/757 /UE

L 139, 27.05.19, pag. 5-88
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1.3. Definitii si abrevieri
Definitii
Administrator de infrastructura: a se vedea articolul 3 punctul 2 din Directiva 2012/34/UE.

Intreprindere feroviara: a se vedea articolul 3 punctul (1) din Directiva 2012/34 /UE si ... orice alt3
intreprindere privata sau de stat, a carei activitate este aceea de a asigura transportul de marfuri
si/sau Caldtori pe calea feratd, pe baza faptului cd intreprinderea trebuie sa asigure
tractiunea; aceasta include, de asemenea, intreprinderile care asigura tractiune [articolul 2 alineatul
(45) din Directiva (UE) 2016/797.

Registru de infrastructura (RINF): Registrul de infrastructura mentionat la articolul 49 din Directiva
(UE) 2016/797, care indica principalele caracteristici ale instalatiilor fixe, acoperite de subsistemele:
infrastructura, energie si parti de control-comanda si semnalizare. Prin acesta se publica performante
si caracteristici tehnice legate in principal de interfetele cu material rulant si exploatare.

Actele emise de Agentie: n conformitate cu articolul 4 litera (a) din Regulamentul (UE) 2016/796,
agentia are dreptul de a emite recomandari Comisiei cu privire la probleme legate de siguranta,
interoperabilitatea si transportul marfurilor periculoase pe calea ferata, intretinerea vehiculelor,
calificarea personalului si registrele publice. Mai mult, articolul 4 litera (c) din acelasi regulament
permite Agentiei sa emita si avize tehnice la cerere ale organismului/organismelor nationale de
reglementare privind siguranta si/sau interoperabilitatea sau in chestiuni conexe. Avizele tehnice pot
fi, de asemenea, prezentate la cererea Comisiei in legatura cu proiectele sau normele nationale
existente, atunci cand se presupune sa deficienta este ridicata la un act legat de siguranta si/sau
interoperabilitate si orice alt element de proiect care implica modificari in sistemul feroviar al Uniunii,
interoperabilitate si care implica fonduri UE.

Abrevieri

COR: Regula operationalda comuna.

CSM: Metoda comuna de siguranta.

CCS: Control-comanda si semnalizare.

CE: Comisia Europeana.

El: Instructiune europeana.

EOA: Sfarsitul autoritatii (pentru ERTMS).

ERA: Agentia Uniunii Europene pentru Caile Ferate, denumita si ,Agentia”.
ERTMS: Sistem european de gestionare a traficului feroviar.
ETCS: Sistem european de control al trenurilor.

EU: Uniunea Europeana.

EVN: Numar european al vehiculului.

FOP: Principiu operational fundamental.
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FS: Supraveghere completa (modul ERTMS)

GSM-R: Sistem global pentru comunicatii mobile - Cai ferate.
IM: Administrator de infrastructura feroviara.

INF: Infrastructura.

DMI: Interfata om-masina (in acest caz, interfata intre mecanic si echipament).
MS: Stat membru al UE sau SEE.

NIB: Organism national de investigare.

ANS: Autoritate Nationala de Siguranta.

MB: Panou armonizat de marcaj ERTMS.

NR: Norma nationala.

OBU: Unitate la bord (echipament de semnalizare al ETCS montat la bordul vehiculelor feroviare de
tractiune).

0J: Jurnal Oficial al Uniunii Europene.

OPE: Exploatare sau operare.

0S: La vedere (mod de efectuare a circulatiei trenurilor).
PRM: Persoane cu mobilitate redusa.

RINF: Registru de infrastructura.

RS: Material rulant.

RSD: Directiva privind siguranta feroviara.

RU: Intreprindere feroviara.

SMS: Sistem de management al sigurantei.

SR: Responsabil cu personalul.

STI: Specificatie tehnica de interoperabilitate.

WAG: Vagon.

WG: Grup de lucru.

WP: Sedinta/intalnire a unui grup de lucru.

2. Orientari/sfaturi privind aplicarea STI OPE

2.1. Introducere

2.1.1 Scopul acestui document este de a oferi orientari cu privire la anumite concepte si proceduri
mentionate Tn Directiva (UE) 2016/797 privind interoperabilitatea sistemului feroviar in Uniunea
Europeana si in STI OPE. Ghidul ofera, de asemenea, link-uri catre cerintele SMS cuprinse in Directiva
(UE) 2016/798 privind siguranta operationala. Desi STI OPE este pe cale de implementare,
interoperabilitatea si siguranta operationala sunt de asemenea, elemente cheie. STI OPE este diferita
de STl-urile structurale in care nu se fac verificari in cadrul procesului de evaluare a conformitatii, dar
face parte din procesul operational SMS al RU si IM.

2.1.2 Acest ghid de aplicare a fost elaborat cu contributia grupului de lucru specific stabilit pentru
revizuirea STl OPE. Acest ghid de aplicatie ofera o imagine de ansamblu a subsistemului OPE si indica
unde se poate localiza in STI principiile aplicarii STI OPE. Ofera informatii suplimentare si explicatii cu
privire la cerintele specifice cuprinse in STI OPE si explica modul in care aceste cerinte sunt legate de
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CSM. Metoda de siguranta pentru cerintele SMS, pe care RU si IM trebuie sa respecte. Acest Ghid si
CSM privind cerintele SMS stabilesc procedurile pentru exploatarea trenurilor, care sunt in
conformitate cu cerintele din STI OPE. Pentru a oferi mai departe clarificare, STI OPE contine principii
fundamentale operationale (FOP), care stabilesc cerinte la nivel inalt pentru asigurarea exploatarii in
sigurantd. Aceste principii ar trebui utilizate ca baza pentru revizuire si dezvoltare a cerintelor
operationale in SMS.

2.1.3 Acest ghid este prezentat astfel Tncat cititorul sa inteleaga legatura intre STI OPE si elemente
operationale care trebuie acoperite in SMS. Este important sa ofere orientari cu privire la modul de
dezvoltare a acestor elemente, norme si reguli operationale, pentru a asigura exploatarea in
sigurantd a trenului de la Tnceput pana la sfarsitul calatoriei.

Prima parte a documentului oferd contextul STI OPE si dezvoltarea FOP si modul in care se leaga
acestea de criteriile SMS. Acest lucru este important atunci cand se dezvolta elementul operational al
SMS-ului si asanarea normelor nationale impuse la nivelul statelor membre, concomitent cu trecerea
catre normele companiei bazate pe risc. A doua parte este dedicata anexelor care trateaza orientari
practice privind STl OPE. n special, Anexa 1 stabileste FOP-urile si indrumérile relevante in legiturd
cu anumite parti ale STI OPE si criteriile SMS aferente, care permit RU si IM sa isi dezvolte abordarea
pe aceasta baza.

2.1.4 RU trebuie sa ia Tn considerare toata legislatia aplicabilda. Acest document este un ghid si prin
urmare, nu este obligatoriu din punct de vedere juridic. Cu toate acestea, el clarifica anumite
concepte si proceduri, asa cum s-a mentionat mai sus si prin urmare, sprijina intelegerea si aplicarea
comuna a STl OPE. Acest ghid de aplicare acopera atat Regulamentele UE 2015/995, cat si 2019/773,
deoarece o mare parte din indrumarile respective sunt aplicabile deopotriva la SMS-ul specific EU si
exploatare.

NOTA

Acest ghid de aplicare acopera atat Regulamentul UE 2015/995, cat si 2019/773, deoarece o mare
parte din prevederile ghidului se aplica ambelor regulamente, in special in ceea ce priveste SMS-urile
si exploatarea. Cu toate acestea, cititorii ar trebui sa analizeze datele cheie de tranzitie catre
Regulamentul UE 2019/773 pentru a determina cand se aplica anumite parti ale acestuia.

2.2. Domeniul de aplicare al STI

2.2.1 Domeniul de aplicare al Directivei de interoperabilitate acopera intregul sistem feroviar al
Uniunii Europene. Aceasta STl acopera intreaga retea feroviara europeana in sfera de aplicare a
Directivei de interoperabilitate (Articolul 1 alineatul (3) stabileste domeniul de aplicare). Cu toate
acestea, statelor membre li se permite sa excluda acele parti ale caii ferate din retea din domeniul de
aplicare al STI OPE, in cazul in care Directiva de interoperabilitate nu se aplica. Parametrii pentru care
acest lucru este posibil sunt prevazuti la articolul 1 alineatul (4) din Directiva de
interoperabilitate. Acele RU care opereaza atat pe reteaua inclusa in directiva, cat si pe cele care sunt

Pagina 7 din 71



Ghid de aplicare a STI OPE | Traducere
ASFR

excluse, sunt incurajati sa utilizeze STI OPE pentru a facilita coerenta si pentru a evita diferite sisteme
de lucru in cadrul companiilor care opereaza pe linii care se afla in sfera de aplicare a STI OPE. Este,
de asemenea, necesar sa retineti ca aceeasi logica se aplicd pentru un SMS al RU sau IM care este el
insusi mijlocul de legatura cu STI OPE.

2.2.2 Cerintele din STI OPE care se refera la subsistemele structurale (sectiunea 2.2.3) si sunt
enumerate in interfetele (sectiunea 4.3), sunt evaluate in baza STl-urilor structurale relevante. Aceste
cerinte se aplicd numai la subsisteme tehnice care sunt noi sau care au fost modernizate sau
refnnoite in conformitate cu articolul 7 din Directiva de interoperabilitate.

2.2.3 Niciuna din prevederile STI OPE nu poate fi utilizata ca justificare pentru o norma nationala (cu
exceptia prevederilor din cazurile enumerate in Apendicele I).

3. Responsabilitati in domeniul exploatarii si managementului traficului

3.11MsiRU

3.1.1 Tn conformitate cu articolul 4.1 litera (d) din Directiva privind siguranta, ,responsabilitatea
pentru functionarea in siguranta a sistemul feroviar si controlul riscurilor asociate acestuia, sunt
stabilite de catre IM si RU” , fiecare pentru partea sa din sistem si nu ANS. IM si RU sunt obligatie sa
identifice riscurile, sa puna Tn aplicare masurile necesare de control al riscurilor, sa aplice normele
Uniunii (precum STl OPE), nomele si standardele nationale si sa stabileasca SMS-uri. CSM pentru
cerintele SMS stabileste principalele cerinte din relatie cu modul in care RU si IM ar trebui sa isi
dezvolte SMS-urile, inclusiv cerintele operationale. Regulament (UE) 2018/763 stabileste modalitatile
practice de obtinere a unui certificat unic de siguranta.

3.1.2 Pentru a-si dezvolta SMS-urile, IM si RU ar trebui sa perceapa o imagine de ansamblu asupra
sistemului feroviar si sa identifice interfete intre IM si RU, precum si intre diferite functii, profiluri de
locuri de munca si persoane din cadrul organizatiilor lor. Toate procesele si procedurile ar trebui
organizate si definite, tindnd cont de aceste interfete intre diferite functii, fie in cadrul companiei
proprii, fie In legdtura cu partenerii (mecanic - personal de tren, mecanic - impiegat). Rezultatele
dezvoltarii si implementarii acestor sarcini (in cadrul aplicarii SMS) se reflecta in regulile si normele
operationale. Tn special, pentru unele operatii comune ale OTS STI. Pentru reguli (COR) si cerintele
legate de functionarea infrastructurii sale, IM poate avea nevoie sa elaboreze instructiuni
suplimentare care trebuie aplicate de catre toate unitatile de comanda. Aceasta este in conformitate
cu descrierea STl OPE. COR-urile sunt in figura 2 de la pagina XX si figura cu cerintele pentru cartea cu
norme a mecanicului.

3.1.3 Cu toate acestea, trebuie inteles faptul ca, desi exista mai multe interfete si trebuie sa fie
acoperite de o abordare comuna, IM si RU sunt organizatii separate in conceptul de siguranta
feroviara al UE, fiecare responsabil pentru propriul sau domeniu de activitate. SMS-ul ofera un
instrument pentru RU si IM s3a adapteze SMS-urile la cerintele pentru nevoile lor operationale
individuale.
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3.2 ANS si Agentia

3.2.1 Conform articolului 10 alineatul (5) - articolului 10 alineatul (7) din Directiva privind siguranta,
una dintre sarcinile ERA este sa emita certificate unice de siguranta pentru intreprinderile feroviare
care au un domeniu de operare in unul sau mai multe state membre. in conformitate cu articolul 10
alineatul (8), ANS emite un certificat de siguranta unic, in cazul in care aria de operare este limitata la
un stat membru si cand solicitantul cere acest lucru. Articolul 12 prevede ca IM trebuie sa obtina o
autorizatie de siguranta de la ANS din statul membru in care se afld infrastructura feroviara
respectiva. Articolul 11 din Directiva de siguranta solicitda cooperare intre ANS si ERA. Acest lucru
inseamna pentru STI OPE ca organismul de certificare de siguranta (ERA sau ANS in functie de caz) ar
trebui sa evalueze daca STI OPE este luat in considerare in SMS-urile IM si RU.

n plus, aceasta inseamna c&, dacd STI OPE necesitd instituirea unei anumite proceduri, IM sau RU
sunt libere sa aleaga modalitatea cea mai potrivita pentru propria organizatie, utilizdnd cerintele
pentru evaluarea riscurilor in SMS.

3.2.2 Cerinta de evaluare a SMS-urilor este respectata de ANS-urile care supravegheaza ca normele
interne, procesele si procedurile IM sau RU, sunt aplicate asa cum este descris in SMS, alaturi de
cultura de siguranta corespunzatoare, pentru a oferi rezultatele cerute de siguranta. Aceasta este
prezentata in STI OPE din 2015 (Regulamentul (UE) 2015/995) iar in 2019 STI OPE din 2019
(Regulamentul (UE) 2019/773) la punctul 6.2.1. Pentru mai multe informatii despre evaluarea SMS,
consultati CSM pentru cerintele SMS.

4. Subsistemul OPE

4.1. STI OPE si legatura cu alte norme si reglementari relevante

4.1.1 STI OPE nu ofera o descriere completa a operatiunilor feroviare. Prin urmare, nu ar trebui sa fie
citit sau aplicat in mod izolat. Acesta trebuie utilizat in legatura cu toate celelalte acte normative
relevante in stabilirea cerintelor privind activitatea de exploatate a cailor ferate. De exemplu, desi STI
OPE prevede cerinte operationale, el nu acopera toate elementele necesare pentru a asigura o
operare sigura completa a cailor ferate, care este o cerintd a SMS, astfel cum sunt prevazute la
articolele 4 si 9 din Directiva de siguranta. STI OPE stabileste cerintele la nivel inalt (general) care ar
trebui utilizate pentru a dezvolta in conditii de siguranta proceduri operationale ca parte a SMS-
ului. Tn cazul in care NR sunt permise, ele pot fi, de asemenea, folosite pentru a oferi mai multe
informatii detaliate despre cerintele operationale. n astfel de circumstante, NR si modul de aplicare
trebuie inclus in SMS.

4.1.2 Actele normative relevante includ:
> Directiva privind siguranta (UE) 2016/798;
> Directiva de interoperabilitate (UE) 2016/797;

> Directiva 2012/34 / CE a Spatiului Feroviar Unic European;
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Directiva mecanicilor de locomotiva 2007/59/CE;

Alte specificatii tehnice de interoperabilitate (STI);

Regulamentul (UE) 2012/1078 privind o metoda comuna de siguranta pentru monitorizare;
Regulamentul (UE) 2018/762 privind o metoda comuna de siguranta pentru cerintele SMS;

YV V V YV V

Regulamentul (UE) 402/2013 privind o metoda comuna de siguranta pentru evaluarea si evaluarea
riscurilor.

4.1.3 Scopul STI OPE este acela de a oferi o legatura cu toate pregatirile operationale necesare pentru
a asigura continuitatea exploatarii in siguranta a trenurilor de calatori si de marfa de la inceputul
pana la sfarsitul calatoriei, In conformitate responsabilitatile RU si IM in cadrul SMS-urilor proprii.

4.1.4 Exploatarea feroviara cuprinde mai multe parti:

O parte generala:

1) Ar trebui infiintata o organizatie/companie. Organizatia dezvoltd un sistem de management care
include un SMS. SMS-ul acopera mai multe elemente legate de STI OPE, inclusiv un proces de
evaluare a riscurilor si SMS;

2) Ar trebui organizate resurse adecvate, inclusiv resursa umana;

3) Tn urma abordérii sistematice descrise in SMS, toate riscurile ar trebui tinute sub control. n acest
sens, ar trebui identificate si dezvoltate normele relevante pentru fiecare nivel de operare; trebuie
instituite norme specifice si detaliate. Aceasta include, de asemenea, interfete cu
(sub)contractori. Pentru mai multe detalii, a se vedea Directiva de siguranta;

4) Pentru toate etapele enumerate, aprobarile relevante (licenta, certificat de siguranta, autorizatii
de punere in functiune a diferitelor subsisteme structurale si introducerea pe piata a vehiculelor)
trebuie sa fie obtinute de la ANS ale statelor membre sau de la Agentie.

O parte specifica pentru fiecare tren:

1) Alocarea trasei de tren. Cererea pentru o trasa, precum si alocarea sa trebuie facuta in
conformitate cu normele de aplicare a ,directivei de Instituire a unui spatiu unic feroviar
european” 2012/34/CE si in conformitate cu STI TAP si STI TAF;

2) Operarea trenului. Operarea trenului poate incepe atunci cand trasa trenului a fost confirmata de
RU catre IM conform regulamentelor (UE) 454/2011 si (UE) 1305/2014. Exploatarea trenului
include pregatirea si deplasarea trenului. Functionarea trenului face obiectul STI OPE. STI OPE
defineste interfetele intre IM si RU pentru a se asigura cad ambele opereaza trenul in baza unei
intelegeri comune a responsabilitatile lor distincte.

4.1.5 Toate pregatirile necesare trebuie efectuate inainte ca trenul sa inceapa sa de deplaseze. Unele
dintre acestea sunt legate de pregatirea trenului de ultim moment Tnainte de plecare (cum ar fi
verificarile si testele Tnhainte de plecare, a se vedea punctul 4.2.3.3.1 din STI OPE). Alte elemente
necesita mai mult timp si organizare. De exemplu, IM si RU trebuie sa se asigure ca tot personalul
care deserveste trenurile (mecanicul si alti membri ai echipajului de tren pentru RU; impiegat si orice
alt personal relevant al IM, chiar daca nu este mentionat in STI OPE, precum expeditori, operatori de
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trecere la nivel, stiu fiecare ce au de facut, cum sa o faci si cand sa o faci. Aceasta include etapele deja
mentionate, configurarea de norme si care sa asigure ca personalul este competent pentru sarcini.

4.1.6 Cu toate acestea, STI OPE nu acopera toate interfetele dintre IM si RU. STI OPE se concentreaza
pe interfetele relevante pentru interoperabilitate, asa cum este definit in Directiva de
interoperabilitate (circulatia trenurilor sigura si neintreruptd) si defineste responsabilitatile la
interfete. Unele interfete intre IM si RU nu sunt considerate relevante pentru interoperabilitate (de
exemplu, la operatiunile de manevra) si, prin urmare, nu sunt acoperite de STl OPE; cu toate acestea,
interfetele respective ar putea fi relevante pentru siguranta.

4.1.7 Desi unele interfete nu sunt acoperite de STI OPE, exista in acest sens o cerinta in CSM privind
SMS in care se mentioneaza ca IM si RU ar trebui sa identifice interfetele si riscurile asociate cu
ei. Daca este nevoie, IM si RU ar trebui sa stabileasca proceduri pentru schimbul de informatii (sau
poate chiar materiale) pentru a-si indeplini obligatiile. Pentru mai multe detalii despre cerintele si
indrumarile SMS, consultati linkul:
https://www.era.europa.eu/sites/default/files/activities/docs/guide_sms_requirements_en.pdf

4.1.8 Pe langa domeniul de aplicare al STl OPE, se recomanda ca IM si RU sa preia si alte functii (de
exemplu trenurile de intretinere de reparare ale IM) unde se aplica cerintele stabilite in STI OPE
pentru a se asigura aplicarea interna consistenta a acestor parti ale proceselor.

4.1.9 Pe langa cerintele specifice cdilor ferate prevazute in documentele mentionate anterior,
Directiva 2008/114/CE privind identificarea si desemnarea infrastructurilor critice europene si
Evaluarea necesitatii de a Tmbunatati protectia acestora, ar trebui sa fie luatda in considerare de
statele membre si ulterior de catre IM.

4.2. STI OPE - FOP si SMS-urile

4.2.1 O parte cheie a ghidului de aplicare este explicatia FOP si modul in care se raporteaza la SMS
din RU si IM. FOP reprezinta un set de principii care descriu principalele cerinte la nivel general
pentru operarea trenului si in special interfetele intre RU si IM si ceea ce este necesar pentru a oferi
si @ mentine operarea in siguranta. FOP stabileste ,ce” elemente operationale ale SMS-urilor trebuie
dezvoltate, dar nu ,,cum” care ar trebui sa se bazeze pe cerintele individuale pentru RU si IM, tinand
cont de evaluarea riscurilor proprii si pe nevoile specifice operationale. Vezi figurile 1 si 2.

FIGURA 1

n legaturd cu STI OPE, exista legaturi foarte clare intre diferitele procesele operationale din SMS. De
fapt, dezvoltarea proceselor operationale din SMS ar trebui sa se bazeze pe cerintele din STI OPE si sa
fie corelate cu normele nationale (acolo unde este cazul). Punctul de plecare il reprezinta FOP care au
stabilit cadrul pentru care trebuie luat in considerare cerintele privind SMS-urile (Regulamentul UE
2018/762) si Anexa 1 la prezentul Ghid de aplicare, prezintda mai multe informatii. Rezultatul este de
obicei format din procese si/sau norme specifice ale companiei, bazate pe riscuri.
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FIGURA 2

Urmatorul tabel expliciteaza nivelurile procesului atat in STI OPE, cat si in SMS, care accepta
procedurile operationale.

Nivelurile proceselor din STI OPE

Principiul general este clar stabilit in Directiva privind siguranta, acolo unde
este mentionat in Articolul 4 alineatul (1), potrivit cdruia ,siguranta
feroviara este in general mentinuta si, daca este rezonabil practicabil,
Tmbun&tatitd continuu ”. Tn plus, modelul de culturd a sigurantei feroviare
1. Viziune ofera o sursa de referinta pentru a se asigura ca viziunea atat a RU cat si IM
trebuie sa fie pentru a asigura o cale ferata sigurd. Acest lucru ar trebui, de
asemenea, sa includa in dezvoltarea de proceduri operationale in SMS.
(consultati https://www.era.europa.eu/activities/safety-culture_en)
Acestea ar trebui sa stea la baza dezvoltarii operatiunilor feroviare sigure.

FOP din Apendicele B ofera principiile generale pentru un sistem feroviar
sigur. Acestea trebuie luate in considerare la elaborarea procedurilor
2. FOP pentru controlul planificarii operationale, constituind o parte din
SMS. Acestea sunt obligatorii, ele reprezinta punctul initiale de plecare
pentru reguli/manualele operationale etc. din SMS.

Procedurile operationale se refera la elaborarea de informatii suplimentare
cu privire la FOP, la cerintele specifice din STI OPE (organismul principal) si
cum se leagd acestea la criteriile pentru SMS. Acest lucru ar trebui sa
3. Proceduri operationale din SMS stabileasca ceea ce este necesar pentru ca operarea sa se efectueze in
siguranta si pune in context rezultatele din evaluarea riscurilor si ce trebuie
facut pentru a se asigura ca toate riscurile sunt gestionate. Acestea ar
trebui sa tind seama si de modelul de culturd pentru siguranta feroviara.

Apendicele B stabileste, de asemenea, reguli operationale comune. Acestea
. sunt armonizate mai detaliat prin norme care se refera la situatii specifice si
4. COR din STI OPE . . o L
la ceea ce trebuie facut efectiv. Acestea pot necesita instructiuni

suplimentare care pot fi stabilite in normele companiei IM/RU.

n cazul in care NR sunt permise in Apendicele I, ele pot fi, de asemenea,
5. NR-uri utilizate pentru a furniza mai detaliat informatii operationale. in astfel de
circumstante, trebuie sa fie mentionat in SMS modul in care se aplica NR.

IM si RU vor trebui sa isi dezvolte propriile norme specifice companiei in

. . cadrul SMS-urilor proprii, pentru a se informa Tn detaliu cu nevoile specifice
6. Normele proprii companiei ale

ale companiilor respective. Acestea vor stabili adesea
RU/IM

mai detaliat modul in care vor fi livrate procesele operationale sau COR
pentru personalul cheie.

4.3 Evaluarea conformitatii cu STI OPE si dezvoltarea SMS-urilor

4.3.1 Exploatarea subsistemului si gestionarea traficului reprezintda un subsistem
functional. Principiile de evaluare sunt prevazute in capitolul 6.2 din STI OPE. STl OPE defineste
cerintele privind procesele si procedurile care trebuie stabilite de catre IM, respectiv RU, in cadrul
SMS-urile proprii.
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4.3.2 Exista interfete cu STl-urile structurale si cerintele tehnice, iar acest lucru este prezentat in
capitolul 4.3 din STI OPE. Aceasta inseamna ca aceste cerinte tehnice nu trebuie evaluate in raport cu
STI OPE. Acestea vor fi evaluate de catre organismele notificate in timpul procesului de autorizare
pentru punerea in functiune a subsistemelor structurale descrise in STl-urile structurale
relevante. Vehicule care sunt deja pe piatd, dar nu indeplinesc cerintele din 4.2.2.1.2 pot continua sa
fie utilizate daca riscurile sunt tinute sub control prin SMS. Atunci cand aceste vehicule sunt inlocuite
sau modernizate, aplicarea Directivei de interoperabilitate (UE) 2016/797, trebuie luate in
considerare.

4.3.3 Respectarea STI OPE nu poate fi evaluata in acelasi mod ca cel aferent unui subsistem
structural. Procedura de verificare ,,CE” nu este aplicabild. Procedurile si procesele solicitate de STI
OPE ar trebui sa devina parte a proceselor, procedurilor si regulilor operationale [daca sunt permise
norme nationale (a se vedea informatii in conformitate cu fiecare FOP) sau normele companiei]. De
asemenea, devin o parte din SMS-urile IM sau RU. Conformitatea cu STI OPE ar trebui sa fie
demonstrata atunci cand organismul de certificare de siguranta (ANS sau ERA pentru certificatul unic
de sigurantd) evalueaza SMS-ul inainte de a acorda autorizatia de sigurantd/certificatul unic de
sigurantd si cand ANS efectueaza supraveghere si inspectii. Organismul de certificare a sigurantei ar
trebui, de asemenea, sa verifice dacd normele operationale utilizate de RU sau IM nu contravin
cerintelor STI OPE. Tn plus, Regulamentul (UE) 1078/2012 prevede ca RU si IM s3 stabileascd procese
si proceduri de monitorizare eficiente pentru eficacitatea SMS-ului si livrarea acestora prin activitatile
lor operationale (adica pentru RU exploatarea trenurilor si pentru IM controlul infrastructurii).

4.3.4 Cerintele SMS abordeaza in mod specific elementele necesare planificarii operationale si
controlului (cerinta 5.1) atat pentru RU, cat si pentru IM. Cerinta este urmatoarea:

[Regulamentul (UE) 2018/762 Anexa 1 5.1.1].

Cand planifica, dezvolta, implementeaza si revizuieste procesele sale operationale, organizatia se

asigura ca in timpul functionarii:

> se aplica criterii de acceptare a riscurilor si masuri de siguranta (a se vedea 3.1.1. Evaluarea
riscului);

> planul (planurile) pentru atingerea obiectivelor de siguranta sunt indeplinite (vezi 3.2. Obiectivele
de siguranta si planificarea);

> informatiile sunt colectate pentru a cuantifica aplicarea corectd a normelor si eficacitatea
operationala (vezi 6.1. Monitorizare).

[Regulamentul UE) 2018/762 Anexa 1 5.1.2] .

Organizatia trebuie sa se asigure ca regulile de exploatare sunt conforme cu cerintele de siguranta din
Specificatiile tehnice aplicabile pentru interoperabilitate, normele nationale relevante si orice alte
cerinte relevante (a se vedea 1.1. Organizarea, contextul si domeniul de aplicare al SMS).

4.3.5 Aceasta inseamna ca cerintele STI OPE pentru personal, pentru trenuri si functionarea acestora
ar trebui utilizate ca fiind: contributii cheie in dezvoltarea si evaluarea SMS-urilor. FOP-urile si regulile
comune de functionare (COR) constituie un element cheie al indeplinirii cerintelor pentru planificarea
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si controlul operational. Procesul de evaluare a respectarii de catre organismul de certificare de
siguranta trebuie sa ia in considerare modul in care FOP si COR sunt un element de intrare specific in
dezvoltarea partii operationale a SMS-urilor RU si a IM-urilor, in special in identificarea proceselor si
normelor companiei si prin modul in care sunt luate in considerare normele nationale (daca este
cazul) in SMS. Evaluarea trebuie sa acopere cerintele pentru competenta operationalda (cerintele
personalului) in STI OPE. Acestea ar trebui sa fie revizuite in conformitate cu cerintele din SMS-urile
RU si ale IM in cadrul planificarii operationale si controlului (Regulamentul UE) 2018/762 Anexa
15.1.4, 5.1.5 si 5.1.6 din CSM din SMS). Evaluarea trebuie de asemenea, sa acopere specificatiile
referitoare la exploatarea trenului (FOPS 1 la 6) si cerintele din SMS pentru regulile operationale si
controlul riscurilor (Regulamentul UE) 2018/762 Anexa 1 5.1.2 si 5.1.3). Acest lucru este prezentat in
detaliu in Anexa 1 la acest ghid.

4.4 Principii fundamentale operationale si reguli operationale comune (FOP si COR)

4.4.1 Apendicele B din STI OPE stabileste FOP si COR care ar trebui utilizate Tn functie de domeniul de
aplicare al STI OPE si in situatiile prescrise. Sunt valabile atat pentru sistemele ETCS, cat si pentru cele
de clasa B. Aceasta inseamna ca aceste FOP si COR sunt aplicabile indiferent de sistemul CCS utilizat.

4.4.2. Exista sase FOP in STI OPE, respectiv:

> Principiul operational fundamental nr. 1: ,Metoda de autorizare (permitere) a unei deplasari a
trenului trebuie sa mentina un interval sigur intre trenuri ”;

> Principiul operational fundamental nr. 2: ,,Un tren trebuie sa circule peste o portiune (segment)
de linie numai daca compunerea trenului este compatibila cu infrastructura”;

> Principiul operational fundamental nr. 3: ,inainte ca un tren si inceapi sau si isi continue
deplasarea, trebuie asigurat faptul ca pasagerii, personalul de tren si marfurile sunt transportate
in siguranta ”;

> Principiul operational fundamental nr. 4: ,inainte de a permite unui tren si inceapa sau sa fsi
continue deplasarea, acesta trebuie sa aiba autorizatia (permisia) de a se deplasa, precum si
toate informatiile necesare pentru definirea conditiilor respectivei autorizatii”’;

> Principiul operational fundamental nr. 5: ,,Trebuie sa fie impiedicat ca un tren sa se deplaseze pe
o portiune de linie daca se stie sau se suspecteaza ca nu ar fi sigur ca trenul sa de deplaseze,
pana cand nu au fost luate masurile pentru a permite trenului sa continue deplasarea in
siguranta ”;

> Principiul operational fundamental nr. 6: ,,Un tren nu trebuie sa continue sa circule in niciun fel
dupa ce s-a constatat ca acesta nu este sigur, pana la luarea unor masuri cara sa permita trenului
sa continue deplasarea in siguranta ”.

4.4.3 Deoarece FOP-urile sunt la nivel general si isi fixeaza obiectivul a ceea ce ar trebui atins pentru a

se asigura o exploatare sigura, nu poate exista nicio derogare de la acestea. RU si IM trebuie sa
decida cum trebuie respectat acest principiu, folosind procedurile lor in SMS-urile respective (pe baza
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rezultatelor actiunilor de evaluare a riscurilor, normele nationale (acolo unde este permis)), COR si
normele companiei.

4.4.4 1n legdtura cu o cerintd specificd din STI OPE, inclusiv un COR, o RU sau IM poate devia de la
cerinte prin utilizarea CSM privind evaluarea si controlul riscurilor. Vor trebui sa analizeze pericolele,
sa cuantifice riscurile si ia o decizie pe baza rezultatelor obtinute. Daca un rezultat al analizei releva ca
cerinta nu poate fi aplicata (respectatd), deoarece ar putea duce la un risc grav de siguranta pentru
operatiune, RU/IM trebuie sa demonstreze aceasta analizd si abordarea alternativa folosind CSM
privind evaluarea si controlul riscurilor. De asemenea, este posibil ca NSA sa fie contactata in special
daca este vorba despre o schimbare semnificativa a certificatului/autorizatie de siguranta. Daca CSM
privind evaluarea si controlul riscurilor este aplicata, aceasta decizie de a folosi o regula diferita (a se
vedea CSM privind evaluarea si evaluarea riscurilor Regulamentul (UE) 402/2013) trebuie verificata,
luand de asemenea in considerare necesitatea revizuirii STI sau a addugdrii de coduri
noi/actualizate. Tn astfel de cazuri Agentia ar trebui contactatd pentru informatii suplimentare.

4.4.5 Pentru toate normele elaborate, Agentia, pentru a avea aceeasi baza de a continua lucrarile,
trebuie sa isi asume (presupuna) faptul ca:

> toti membrii personalului feroviar aplica normele in mod corect;

> toate celelalte echipamente tehnice functioneaza corect;

> sistemul de telecomunicatie al trenului este instalat;

> sistemul de semnalizare este cel national.

4.4.6 Orice indicatii sau date detaliate furnizate mecanicului de catre impiegat cu privire la modul de
abordare (procedare) specificd a evenimentului, este complementara in raport cu COR si parte din
instructiunile de lucru din SMS.

4.5 Normele nationale (NR)

4.5.1 NR din RSD sunt permise conform celor enumerate in Apendicele | la STI OPE (a se vedea date
de implementare in Regulamentul UE 2019/773).1n perioada de tranzitie a Regulamentului UE
2019/773, statele membre ar trebui sa planifice modul de implementare a Apendicelui I, inclusiv
asanarea si eliminarea acestora, fiind vorba despre normele nationale care nu mai sunt
permise. Agentia poate fi contactata pentru consultanta.

4.5.2 Tn cazul in care un subiect (o problematicd) nu este inclus ca norm3 nationald, acesta trebuie s3
fie revizuit de RU pentru a se vedea daca acesta este inca relevant si util in exploatarea trenurilor
acelei RU, tinand cont de rezultatele evaluarii riscurilor. Daca subiectul este considerat relevant,
atunci ar trebui stabilit un proces sau o norma a companiei. Informatii relevante si cerintele cheie din
NR trebuie utilizate ca baza pentru a verifica daca SMS-urile acopera suficient aceste aspecte.

4.5.3 In legdturd cu cine poate emite NR - urméitoarele considerente sunt preluate din Raportul
Grupului de lucru pentru NR in 2012:
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,Doar statele membre au competenta de a stabili RSN si ,Au fost stabilite ca NRS numai norme

obligatorii de siguranta la nivelul statelor membre"; " In toate cazurile, statele membre se asigurd c

ANS si tertii care emit anumite NSR, sa li se atribuie sarcina de a emite astfel de RSN prin lege (adica

sarcina de a emite NSR este data oficial de lege); altfel, normele lor nu pot fi considerate ca fiind NSR.

Din punct de vedere legal, RSN sunt ,,obligatorii” atunci cand sunt indeplinite doua conditii:

> organul emitent fost delegat cu competentele legislative necesare pentru a stabili norma
particulara;

> Tn cazul unor norme indirecte, un stat membru poate: fie sa autorizeze un tert (de ex. IM sau RU)
sd emita norme de siguranta in domeniul de aplicare specificat sau sa recunoasca stabilirea de
norme de cdtre tertilor ca NSR (de exemplu, standarde, pliante UIC sau norme OSJD) prin
furnizarea de trimiteri la astfel de norme in legislatia nationala".

4.5.4 ANS-urile sunt responsabile, prin procesul de certificare si supraveghere ulterioara, sa verifice
daca procedurile SMS ale RU acopera toate aspectele necesare, in special in furnizarea de detalii
suplimentare fata de STI OPE si de normele companiei aferente.

4.5.5 STI OPE introduce misiunea Agentiei de a dezvolta mijloace europene acceptabile de
conformitate (AMOC) pentru a inlocui anumite subiecte care au fost subiectul unor norme nationale
in trecut. Acest lucru Tnsemna ca RU pot sa devieze de la un AMOC daca dovedesc ca ceea ce fac este
la fel de bun sau mai bun decat cerintele din AMOC.

4.5.6 Agentia va dezvolta o serie de AMOC-uri europene bazate pe cele mai bune practici din sectorul
transportului feroviar. Mai multe informatii vor fi disponibile pe site-ul agentiei in timp util.
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Anexa 1 - Orientari operationale

NOTA

Va rugam sa retineti faptul ca informatiile furnizate in Anexa 1 cu privire la orientdrile operationale
nu reprezinta o lista exhaustiva si far obiectul contextului operational RU si IM si evaluarii riscurilor
din SMS-urile acestora. Este oferit doar ca o indicatie. Pentru a ajuta la respectarea prevederilor, sunt
incluse, de asemenea, referinte care indica alineatele relevante din STI OPE.

1.1 Specificatii referitoare la personal

1.1.1 Prezenta sectiune a ghidului se refera la obligatia ca personalul sa fie selectat si instruit, astfel
incat sa fie competent Tn munca sa si sa fie capabil sa indeplineasca orice sarcini critice legata de
siguranta feroviara. De asemenea, personalul trebuie sa aiba toate informatiile necesare pentru a-i
permite sa isi indeplineasca sarcinile Intr-un mod sigur. STI OPE stabileste un nivel ridicat specificatii
in legdtura cu personalul care indeplineste sarcini critice de siguranta, care implica o interfata directa
intre RU si IM. Cu toate acestea, nu descrie Tn detaliu conditiile de munca si cerintele profesionale ale
intregului personal care indeplineste sarcini critice de siguranta. Acestea ar trebui sa fie luate in
considerare de catre IM si RU in cadrul SMS-urile proprii, in special cerintele pentru un sistem de
gestionare a competentelor. Criteriile Regulamentului (UE) 2018/762 Anexa 1 (5.1.4, 5.1.5 si 5.1.6)
necesitda in mod special sa ia in considerare aspectele care fac parte din cerintele din STI OPE si, prin
urmare, ar trebui considerate ca o contributie la dezvoltarea si evaluarea SMS-ului.

1.1.2 Ar trebui sa existe un proces operational care sa acopere modul in care SMS-urile trateaza
specificatiile referitoare la personal. Acest lucru ar trebui sa se bazeze pe informatii provenite din
evaluarea riscurilor si ca stabileasca modul in care vor fi gestionate competenta, documentarea si
conditiile de lucru ale personalului critic identificat In materie de siguranta, care asigura functionarea
in siguranta a trenului. De asemenea, acestea trebuie sa aiba legaturd cu criteriile generice din
criteriile CSM 4.2 privind competenta.

Regulamentul (UE) 2018/762 Anexa 1 Referinta STI OPE si indicatii (ghidari) asociate

1.1.3 CSM5.1.4 STI OPE - 4.2.1. - Specificatii referitoare la personal
Pentru a controla alocarea | Tn ceea ce priveste utilizarea a doi mecanici (echipd completi), in
responsabilitdtilor acolo unde este | conformitate cu Apendicele |, nu vor exista indemnizatii

relevant pentru siguranta operationala a | (permisiuni) prevazute in acest tip de norme la nivel national:
activitati, organizatia trebuie sa identifice | » Daca companiile decid sa o solicite, aceasta este alegerea lor.

responsabilitati pentru coordonarea si Dar dacd o RU functioneaza intr-un MS utilizeaza sistemul
gestionarea circulatiei Tn siguranta a simplificat cu un singur mecanic, folosind evaluarea riscurilor
trenurilor si a miscarilor vehiculelor, si controlul acestora din SMS-ul ei, nu ar trebui sa fie
definind cat de relevante sunt sarcinile necesara utilizarea de echipa completa;

care afecteaza direct livrarea in sigurantd | » Un mecanic suplimentar stagiar (asistent sau ucenic) poate fi

a tuturor serviciilor. Aceste sarcini sunt permis in continuare dar nu ca NR - aceasta ar trebui sa faca
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alocat personalului competent din cadrul
(vezi 2.3.
responsabilitati si

organizatie Roluri
organizationale,
autoritati) si fata de alte persoane
calificate ale unor parti externe, dupa caz
(a se vedea 5.3. Contractori, parteneri si

furnizori).

parte din procedurile din SMS.

STI OPE 4.7 - Conditiile de sanatate si siguranta sunt legate n
mod specific de cerinta CSM 4.2.1 despre competenta si
aptitudini medicale.

De asemenea, ar trebui sa acopere:

» Responsabilitatea personalului. Atunci cand se evalueaza
riscul, organizatia ar trebui sa tind cont de nevoia de a
determina, furniza si sustine un mediu de lucru sigur care se
conformeaza cu legislatia aplicabild, in special Directiva
89/391/CE a Consiliului; Cerinte medicale si psihologice.

» Specificatii referitoare la personal (Apendicele F si G la STI
OPE) - SMS-ul ar trebui sa ia in considerare rolurile si
responsabilitatile personalului si asigurarea competentei.

» Conditii de sanatate si de siguranta - Cerinte de auz.
Urmatoarele valori referitoare la cerintele auditive sunt
prezentate ca orientdri in raport cu cerinta din 4.7.3.3: (i)
Deficienta auditiva nu trebuie sa fie mai mare de 40 dB la 500
si 1000 Hz; (ii) Deficitul de auz nu trebuie sa fie mai mare de
45 dB la 2000 Hz pentru urechea cu cea mai proasta cale de
aer a sunetului.

1.14

CSM 5.1.5

Pentru a controla informatiile si
comunicarea acolo unde este relevant
pentru siguranta operationald a activitati
(vezi 4.4.

personal relevant (de exemplu echipa de

Informatii si comunicare),
tren) vor fi informati despre detalii cu
privire lai conditile de calatorie
specificate, inclusiv modificari relevante
care pot duce la un pericol, restrictiile
operationale temporare sau permanenta
(de exemplu, datorita tipului specific de
vehicule sau specificul trasei) si conditii
pentru transport/transport exceptional,

unde acestea sunt necesare.

STI OPE - 4.2.1.2 - Documentatia pentru mecanic

Elementele specifice necesar a fi acoperite, includ:

» Documentatia pentru mecanici (cartea cu norme si livretul
(4.2.1.2);

» Documentatie pentru personalul RU, altul decat mecanicii
(4.2.1.3);

» Documentatia pentru personalul IM care autorizeaza
deplasarea trenului (4.2.1.4);

» Comunicari legate de siguranta (4.2.1.5);

» Apendicele C - metodologie de comunicare legata de

siguranta. Instructiuni europene si nationale.

Unul dintre membrii cheie ai personalului care au nevoie de

informatii specifice cu privire la operarea trenului este

mecanicul. Acesta are nevoie de un set de documente

diferite, fiecare din ele avand propriul scop si sferd de aplicare.

Cartea cu norme include toate normele operationale necesare si
procedurile pe care mecanicul trebuie sa le stie si sa le aplice.

Pentru a se asigura de faptul ca mecanicul poate aplica normele
in mod corect, acesta trebuie, de asemenea, informat cu privire
la caracteristicile traseului. Caracteristicile traseului sunt stabilite
n livret.

Atunci cand un RU opereaza pe o alta infrastructura in care se
aplicda norme noi sau de altd natura, are nevoie sa ia in

considerare aplicarea CSM pentru evaluarea si controlul
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riscurilor  (Regulamentul (CE) 402/2013) la modificarile

operationale. Aceasta include orice modificari necesare la cartea
de norme, la livret si efectul potential pe care il are asupra
mecanicului care intreprinde operatiunea diferitd. Rezultatele
evaluarii riscului, trebuie apoi aplicata, inclusiv luand fin
considerare modul in care formatul cartii de norme si livretului
trebuie sa fie adaptate si/sau schimbate pentru a se asigura ca

mecanicul poate circula in siguranta pe noua trasa.

in plus fatd de documentele mentionate mai sus, mecanicul
trebuie sa fie dotat cu carnetul de formulare, inclusiv sabloane
pentru toate instructiunile europene, instructiunile nationale,
precum si altele documentele necesare completdrii in timpul
calatoriei cu trenul. Depinde de cum este conceputd aceasta
,carte a formelor” privind metodele si modurile de comunicare
utilizate, adica cele electronice, verbale sau scrise.

1.15

CSM 5.1.5

Pentru a controla informatiile si
comunicarea acolo unde este relevant
pentru siguranta operationala a activitati
(vezi 4.4.

personalul relevant (de exemplu echipa

Informatii si comunicare),
de tren) este informat despre detaliile
conditiilor specifice de calatorie, inclusiv
modificari relevante care pot duce la un
pericol, restrictiile operationale
temporare sau permanente (de exemplu,
datorita tipului specific de vehicule sau
unei trase specifice) si conditiile pentru
transport/transport exceptional, unde

acestea sunt necesare.

STI OPE - 4.2.1.2.1 - Cartea de norme a mecanicului

Cerinte pentru cartea de norme

Cartea de norme trebuie sa acopere urmatoarele aspecte:

a) Trebuie sa tina cont de faptul ca nu a fost ,standard” pentru
operatiuni, deci mecanicul trebuie sa detind o competenta
lingvistica in limba de operare folosita pe toate liniile pe care
el va conduce trenul;

b) Asigurarea competentei lingvistice ar trebui sa faca parte din
sistemul de management al competentelor al RU. Ar trebui
sa tind seama de evaluarea interna a RU cu privire la
competentelor lingvistice ale mecanicului si de sistemul
intern de gestionare a competentelor, adica instruirea
mecanicului in limbi strdine in loc de traducere a regulilor
operationale sau de instruire a mecanicilor in limba materna
a lor si oferirea de tabele pentru traducere, de explicatii sau
documente bilingve. Acestea sunt, de asemenea, elemente
legate de Directiva (UE) 2007/59;

c) Continutul cartii de norme nu se limiteazd la subiectele
mentionate Tn STI. RU ar trebui sa evalueze toate procedurile
si procesele operationale necesare pentru pregatirea si
exploatarea trenului.

IM stabileste norme RU

operationale

stabileste  norme

pentru operationale pentru

circulatia pe infrastructura exploatarea propriului
sa. material rulant.
Cel putin urmatoarele Cel putin urmatoarele
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aspecte trebuie sa fie aspecte trebuie sa fie
abordate: abordate:

- siguranta si securitatea -siguranta si securitatea

personalului; personalului;

- semnalizare si  control - circulatia trenului,

comanda; inclusiv in mod degradat;

- Incidente si accidente. - tractiunea si materialul

rulant;

- Incidente si accidente

2 N2

RU compileaza normele relevante pentru mecanic in cartea

de norme:

- cu indicarea domeniului de aplicare a normelor (relevant
- retea)

- Apendicele 1: Manual de proceduri de comunicare;

- Apendicele 2: Cartea formularelor

1.16 CSM 5.1.5 Cerinta ca normele sa fie prezentate intr-un format clar este
obligatorie pentru a se asigura cd mecanicului ii sunt prezentate
Pentru a controla informatiile si | diferitele norme pentru diferitele retele, intr-o maniera
comunicarea acolo unde este relevant | consecventa. Acest lucru este deosebit de important, deoarece
pentru  siguranta  operationald  a | mecanicul ar trebui sa poata gasi cu usurinta normele referitoare
activitatii  (vezi 4.4. Informatii si | la aceste situatii pe care mecanicul le poate intalni pe diferitele
comunicare), personal relevant (de | infrastructuri pe care se afla mecanicul in timp de conduce
exemplu tren trenul.
echipajele) vor fi informati despre detalii
legate de conditiile specifice de calatorie, | Ca principiu general, RU si IM ar trebui sa se asigure ca
inclusiv modificari relevante care pot | informatiile operationale esentiale (inclusiv cartea de norme
duce la un pericol, restrictii operationale | pentru mecanic) este:
permanente sau temporare (de exemplu, | » complete;
datoritd tipului specificului vehiculelor | > actualizate in mod corespunzator;
sau a trasei) si conditii pentru | » controlate;
transport/transport exceptional, unde » consecvente si usor de inteles (inclusiv limba folosita),
acestea sunt necesare. » personalul este constient de existenta acestora inainte de a fi
aplicate;
» usor accesibile personalului inclusiv prin oferirea de copii
necesare in mod oficial.
O metoda de formatare si generare a unor documente
controlate trebuie sa ofere campuri distincte cel putin pentru:
» numarul unic de identificare;
» data;
» persoana responsabila pentru pregatire;
> persoana responsabild pentru autorizarea eliberarii (a
documentului  original si a modificarilor/revizuirilor
ulterioare);
> lista de revizii.
1.1.7 CSM 5.1.5 STI OPE 4.2.1.2.2 - Cerinte pentru livret
Pentru a controla informatiile si | Livretul trebuie sa tind seama de urmatoarele aspecte:

comunicarea acolo unde este relevant
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pentru siguranta operationald a activitati
4.4,
personalul relevant (de exemplu echipele

(vezi Informatii si comunicare),
de tren) este informat despre detalii
legate de conditiile de calatorie specifice,
inclusiv modificari relevante care pot
duce la un pericol, restrictii operationale
permanente si torpoare (de exemplu,
datorita specificului vehiculelor sau a
traselor) si

conditii pentru

transport/transport exceptional, unde

acestea sunt necesare.

STI OPE 4.2.1.2.2.1 - Pregatirea livretului

a) Trebuie abordate urmatoarele aspecte:

» informatii despre mijloacele de comunicatie care urmeaza sa
fie utilizate: cale pentru a antrena radio, post de semnal
telefonic, (...) este necesard o ierarhizare a suportului de
contact, in special in cazul situatiilor degradate. Acestea sunt
necesare pentru a permite mecanicului sa contacteze
impiegatul in acest sens necesar/intentionat de cdtre IM
pentru exploatarea normald, precum si in modul degradat;

» la stabilirea acestor informatii, impiegatul are intotdeauna

conversatie. Impiegatul

responsabilitatea  principala in

trebuie sa se asigure c¢d, in functie de informatiile

mecanicului despre identitatea trenului (numarul alocat) si

pozitia sa, mecanicul este conectat cu impiegatul
relevant. Aceasta ar putea implica transmiterea apelului
catre un al impiegat.

b) Trebuie luat in considerare faptul ca un limbaj ,standard”

pentru exploatare nu a fost stabilit, deci mecanicul ar trebui sa

aibd competenta pentru toate limbile de operare utilizate pe

liniile pe care conduce trenul.

c) Asigurarea competentei lingvistice ar trebui sd faca parte din

SMS si din sistemul de management de competenta al RU - vezi

si explicatiile din cartea de norme.

RU este responsabila de compilarea completa si corectd a

de exemplu,

livretului, aranjarea pentru orice traducere

necesara si/sau furnizarea de note explicative.

O lista de elemente pe care IM trebuie sa le furnizeze RU pentru
compilarea livretului, este prezentata in Apendicele D2 din STI
OPE. Cu toate acestea, RU nu este obligatda sa puna TOATE
informatiile furnizate de catre IM ca parte a Apendicelui
D2; numai acele informatii relevante pentru sarcina de
(STI OPE 4.2.1.2.2)

functioneaza doar cu locomotive diesel nu trebuie sa includa in

conducere de exemplu, o RU care

livret informatii despre sistemul de energo-alimentare.

STI OPE 4.2.1.2.2.2 - Modificari ale informatiilor continute in
livret

Cand o IM ia cunostinta despre necesitatea unor modificari in
livret, acesta trebuie sa decida daca:

1.aceste modificari ar trebui introduse in timp util in livret;
2.este doar un amendament temporar pentru RU;

3.1M trebuie sa informeze mecanicul in timp real.

IM ar trebui sa informeze RU despre orice modificari cat mai
repede posibil. Modul in care ar face acest lucru depinde de
calendarul convenit pentru astfel de modificari intre IM si RU.

Deoarece caracteristicile trasei se pot schimba din cauza
lucrarilor planificate, mecanicul trebuie informat de catre RU -
pe baza informatiilor furnizate de catre IM-ul responsabil pentru
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acea linie (trasa). Acest lucru ar putea fi considerat de fapt ca
fiind o actualizare a livretului. Cerintele sunt stabilite 1in

sectiunea STI ,,Modificari ale informatiilor continute in livret ”.

STI OPE 4.2.1.2.2.3 - Informarea mecanicului in timp real

Daca apare o modificare a caracteristicilor trasei (respectiv din
cauza lucrarilor la infrastructurd, a unor defectiuni tehnice sau
incidente) si procesul de informatii pentru modificarile livretului
nu pot fi utilizate, IM (impiegatul) trebuie sa informeze direct
mecanicul. Cerintele sunt stabilite in STl ca fiind ,Informarea

|Il

mecanicului Tn timp real ”. Aceste informatii ar trebui sa fie

intelese ca fiind ,,actualizare Tn timp real ale informatiilor despre

2 on

trasa ”. Nu inlocuieste procedurile operationale (de exemplu, in
cazul modului degradat) precum cele din normele europene sau

din normele nationale.

1.1.8 CSM 5.1.5 STI OPE 4.2.1.2.3 - Orarul de mers
Pentru a controla informatiile si | 5.1.23 Cerintele minime privind informatiile despre orarul de
comunicarea, daca este relevant, pentru | mers pentru mecanici, sunt stabilite in prezenta clauza.
siguranta activitatilor operationale (a se
vedea 4.4. Informatii si comunicare), | Este important sa subliniem ca orarul poate fi combinat si cu alte
personalul relevant (de exemplu echipaje | informatii. Un exemplu il reprezintd indicarea comenzilor si a
de tren) este informat despre detaliile | permisiunilor care sunt utilizate in loc de semnale pe o linie fara
oricarei conditii de calatorie specificate, | sistem CCS asa cum este definit in STI CCS (nici ETCS si nici
inclusiv modificarile relevante care pot | sisteme nationale de clasad B). Documentul:
duce la restrictii operationale, temporare | » trebuie apoi sa fie inteles ca o combinatie de orar, informatii
sau permanente (de exemplu, datorita despre livrete si comenzi operationale;
unui tip specific de vehicule sau a unor | » ar trebui stabilit astfel Tncat sa indeplineasca cerintele din
trase specifice) si conditii pentru diferitele tipuri de documente.De exemplu, este
transport/transport exceptional, acolo recomandabil de considerat formatul standard al orarului ca
unde acestea sunt necesare. fiind baza si de combinat aceasta cu comenzile operationale
si permisiunile intr-o anumita coloana, astfel incat sa fie
intotdeauna in acelasi loc de pe documentatie.
1.19 CSM 5.1.5 STI OPE Apendicele C - Cartea formularelor
Pentru a controla informatiile si | In contextul cerintelor unei situatii date si a metodelor de

comunicarea acolo unde este relevant

pentru siguranta activitatilor
(vezi 4.4.

comunicare), personalul relevant (de ex.

operationale Informatii si
echipele de tren) trebuie sa fie informat
cu privire la detaliile specifice oricarei
conditii de calatorie, inclusiv modificarile
relevante care pot duce la un pericol,
restrictii operationale temporare sau
permanente (de exemplu, datorita unui
tip specific de vehicule sau unor trase
specifice) Si conditiile pentru
transport/transport exceptional, atunci

cand acestea sunt necesare.

comunicare alese, IM ar trebui sa decida daca utilizarea unui

formular este adecvata. Cartea formularelor se refera in primul

rand la forma scrisa si daca se foloseste:

» copii ale fiecdrui formular trebuie incluse fin Cartea
formularelor si este sugerat ca separatoarele sa fie folosite
pentru a separa sectiunile. RU poate include text explicativ
relevant pentru fiecare formular si situatiile vizate de
formulare a mecanicului;

» RU poate adduga traduceri ale formularelor si informatiilor
asociate continute in cartea de formulare, daca RU considera
ca acest lucru l-ar ajuta pe mecanic atat in timpul instruirii,
cat si situatii in timp real. Aceasta depinde de prevederile

RU din SMS cu

mecanicului. RU ar putea decide sa instruiasca mecanicul

interne privire la competentele
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intr-o limba strdind Tn loc sa traducda toate regulile
operationale necesare. in mod alternativ, RU ar putea s
decide sd instruiasca mecanicul in limba sa maternd si sa

ofere traduceri, explicatii sau documente bilingve.

Daca RU foloseste suporturi electronice, atunci ar trebui sa
decida cel mai bun mediu pentru a stoca aceste informatii, astfel
incat sa fie disponibil, usor accesibil si utilizabil pentru mecanic.

1.1.10

CSM 5.1.5

Pentru a controla informatiile si
comunicarea acolo unde este relevant
pentru siguranta

4.4,

personal

activitatilor

operationale (vezi Informatii si

comunicare), relevant (de
exemplu echipele de tren) este informat
despre detalii cu privire la conditiile
specifice de calatorie, inclusiv modificari
relevante care pot duce la un pericol, la
restrictii operationale temporare sau

operationale (de exemplu, datorita

tipului specific de vehicule sau specificul
traselor) Si

conditii pentru

transport/transport exceptional, unde

acestea sunt necesare.

Urmatoarele capitole ale STI OPE sunt, de asemenea, acoperite

de aceste criterii si ar trebui sa fie luate in considerare la

elaborarea procedurilor SMS relevante:

> STIOPE 4.2.1.2.4 - Material rulant;

> STI OPE 4.2.1.3 - Documentatie pentru personalul RU, altul
decat mecanicul;

> STl OPE 4.2.1.4 - Documentatia pentru personalul IM care
autorizeaza circulatia trenurilor.

1.1.11

CSM 5.1.5

Pentru a controla informatiile si
comunicarea acolo unde este relevant
pentru siguranta

4.4,

personal

activitatilor

operationale (vezi Informatii  si

comunicare), relevant (de
exemplu echipele de tren) este informat
detalii

specifice de calatorie, inclusiv modificari

despre legate de conditiile

relevante care pot duce la un pericol, la
restrictii operationale temporare sau

permanente (de exemplu, datorita

tipului specific de vehicule sau specificul
traselor) si

conditii pentru

transport/transport exceptional, unde

acestea sunt necesare.

STI OPE 4.2.1.5 - Comunicari legate de siguranta intre echipajul
de tren trebuie, de asemenea, luate in considerare cerintele din
Apendicele C la STI OPE si Instructiunile europene ca parte a
acestor criterii.

1.1.12

CSM 5.1.6.

Pentru a controla competenta acolo

unde este relevant pentru siguranta
activitatilor operationale (vezi 4.2.
Competenta), organizatia in

conformitate cu legislatia aplicabila (a se
vedea 1. Contextul din organizatiei),

pentru angajarea personalului cu sarcini

STI OPE 4.2.1.1 - Cerinte generale si Apendicele F ,Elemente
minime relevante la calificarea profesionala pentru sarcinile
asociate trenurilor de finsotire” si G ,Elemente minime
relevante pentru calificarea profesionala a sarcinii de pregatire
a trenurilor”

Elementele specifice de acoperit includ:

a) Competente profesionale pentru mecanic (a se vedea
Directiva 2007/59/CE):

» Competenta lingvistica (a se vedea Directiva 2007/59/CE care
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legate de siguranta:

a)

b)

c)

respectarea pregatirii lor,

instructiuni de lucru si actiunile

corective sunt luate acolo unde este

necesar;
instruire  specificda Tn caz de
anticipare de  modificari care

afecteaza desfdsurarea operatiunilor
sau atribuirea sarcinilor acestora;
adoptarea de masuri adecvate in
urma accidentelor si incidentelor.

stabileste nivelurile de limba);

» Cunoasterea regulilor;

» Cunoasterea traseului/infrastructurii.

b) Anexa F - elemente minime relevante pentru calificarea

profesionala pentru sarcini asociate cu insotirea trenurilor:

» Cunoastere a sigurantei calatorilor (punctul 2.5 din
Apendicele F). in Apendicele F, (b), 2.5 (b) se foloseste
termenul acest inseamnad

identificare”. In context,

capacitatea de a descrie, identificarea si memorarea
contextului pentru a efectua sarcini si pentru rezolvarea
problemelor intr-un cadru definit;

> in Apendicele F, (c), 2.5 (c), este necesar ca instruirea privind

abilitati

comportamentale (tehnice si non-tehnice). Cateva elemente

siguranta  pasagerilor sa  acopere unele
care ar trebui sa fie sunt luate in considerare pentru
pregatirea fiecarei abilitati comportamentale descrise in
continuare;

» Constientizarea situatiei ar trebui sd tind seama de
urmatoarele:

e Atentie la detalii;

e Constientizarea general3;

e Mentinerea concentratiei;

e Pastrarea informatiilor;

e Anticiparea riscului.

» Constiinciozitatea trebuie sa tind seama de urmatoarele:

e Abordare sistematica si minutioasa;

e Control.

» Comunicarea ar trebui sa tind seama de urmatoarele:

e Ascultarea (persoanelor care nu sunt stimuli);

e C(Claritate;

e Disponibilitate;

e Partajarea informatiilor.

» Luarea deciziilor si actiunea ar trebui s3 tind seama de
urmatoarele:

e Decizii eficiente;

e Decizii in timp util;

e Diagnosticarea si rezolvarea problemelor;

e Aficalm sub presiune.

n cazul in care nu existd personal de insotire la bordul trenului
care indeplineste sarcini critice pentru sigurantd, mecanicul
trebuie sa poatd indeplini sarcinile legate de punctul 2.5 din
Apendicele F in conformitate cu certificatul de mecanic.

c) Apendicele G - elemente minime relevante pentru calificarea
profesionala pentru sarcina de pregatire a trenului.

IM si RU ar trebui sa ia in considerare personalul propriu,
precum si personalul subcontractat la elaborarea proiectului de
reguli operationale si la aplicarea SMS. Legislatia suplimentara
precum Directiva 2005/47/CE privind conditiile de muncd ale
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lucratorilor mobili angajati in servicii interoperabile serviciile de
frontiera din sectorul feroviar din 18 iulie 2005, trebuie sa fie
luata Tn considerare.

1.1.13 | CSM5.1.6 STI OPE 2.2.1 - Personalul si trenurile (recunoastere reciproca)
Pentru a controla competenta acolo | STI OPE se refera la recunoasterea reciproca intre statele
unde este relevant pentru siguranta | membre pentru cerintele privind calificarile profesionale,
activitatilor operationale (vezi 4.2. | precum si conditii de sanatate si siguranta. Aceasta inseamna ca
Competenta), organizatia in | personalul care indeplineste cerintele intr-un stat membru, ar
conformitate cu trebui sa fie acceptat sa lucreze si in celdlalt statul membru atat
legislatie aplicabila (a se vedea 1. | timp cadt personalul este acoperit de sistemul de gestionare a
Contextul organizational), pentru | competentelor din RU respectiva.
angajarea personalului cu sarcini legate
de siguranta: Recunoastere mutuala
(a) respectarea pregatirii, instructiuni de | Domeniul de aplicare specificat la punctul 2.2.1 poate fi rezumat
lucru si actiunile corective sunt luate | in tabelele de mai jos:
acolo unde este necesar; Personalul implicat in exploatarea trenurilor, care trece
(b) instruirea specificd Tn caz de | frontierele de stat si efectueazi sarcini dincolo de locatia
anticipare a modificarilor care afecteaza | frontierei
desfasurarea operatiunilor sau atribuirea Calificri Consimtii de

- . alificari . o
sarcinilor acestora; Sarcind . siguranta si de
N N profesionale
(c) adoptarea de masuri adecvate in conotate
urma accidentelor si incidentelor. Tnsotirea unui
’ 4.6 4.7
tren
Autorizarea
.. Recunoastere Recunoastere
deplasarii . . . .
. reciproca reciproca
trenurilor
Pregatirea 46 Recunoastere
trenului ) reciproci
Expedierea Recunoastere Recunoastere
trenului reciproca reciproca
Personalul care lucreaza cu trenuri care nu trece frontierele de
stat sau care indeplinesc sarcini pana in locatiile de frontiera
. Consimtii de
L. Calificari . ..
Sarcina . siguranta si de
profesionale
conotate
Tnsotirea unui
4.6 4.7
tren
Autorizarea
. Recunoastere Recunoastere
deplasarii . . . .
. reciproca reciproca
trenurilor
Pregatirea Recunoastere Recunoastere
trenului reciproca reciproca
Expedierea Recunoastere Recunoastere
trenului reciproca reciproca
1.1.14 | Pentru a controla competenta acolo | In STI OPE se face o distinctie intre personalul auxiliar si membrii

unde este relevant pentru siguranta

activitatilor operationale (vezi 4.2.

complet instruiti ai echipei de tren (fie mecanic, fie alt membru
al echipajului de tren care indeplineste sarcini critice pentru
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Competenta), organizatia in

conformitate cu legislatia aplicabila (a se

vedea 1. Contextul organizational),
pentru angajarea personalului, sarcini
legate de siguranta:

a) respectarea pregatirii, instructiunilor
de lucru si actiunile corective sunt
luate acolo unde este necesar;

b) instruirea  specifica in caz de

anticipare a  modificarilor  care
afecteaza desfasurarea operatiunilor
sau atribuirea sarcinilor acestora;

c) adoptarea de masuri adecvate fin

urma accidentelor si incidentelor.

siguranta). Personalul auxiliar, dacd este cazul, mentionat la
4.6.4, nu face parte din echipajul de tren si, ca atare, nu se afla in
domeniul de aplicare al capitolelor 4.6 si 4.7 din STI OPE. Cu
toate acestea, acesta ar trebui sa fie instruit pentru a raspunde
la indicatiile provenite de la membrii complet instruit al
echipajului de tren, ceea ce inseamna cad pot participa la unele
sarcini critice pentru siguranta, cum ar fi, de exemplu, ajutarea in
procedura de evacuare sub control a membrului complet instruit
al echipajului de tren.

1.1.15

Norme nationale (NR)

Aceste zone pot fi luate Tn considerare pentru NR:

Competente profesionale:

» Personal cu sarcini critice de siguranta, altele decat mecanicul;

» Informatii suplimentare pentru personalul care indeplineste sarcinile critice de siguranta asociate cu

insotirea unui tren, altele decat mecanicul;

» Informatii suplimentare pentru personalul care indeplineste sarcinile critice de securitate asociate cu

ultima pregatire a unui tren Tnainte de a fi programat sa treaca o frontiera si indeplineasca sarcini dincolo

de orice locatie desemnata ca fiind ,frontiera” in declaratia de retea a unui IM si inclus in autorizatia sa

de siguranta.
Conditii de sanatate si siguranta:

» Personal cu sarcini critice de siguranta, altele decat mecanicul;

» Informatii suplimentare pentru personalul care indeplineste sarcinile critice de siguranta asociate cu

insotirea unui tren, altele decat mecanicul;

» Limitele de alcoolemie.
Orar - informatii suplimentare.

Terminologia aferenta comunicatiilor legate de siguranta.

1.2 Specificatii

referitoare

fundamentale (FOP)

la exploatarea trenului -

Principii operationale

Referinta CSM si text legal FOP

Referinta STI OPR si indrumari asociate

1.21

CSM 5.1.2 (RU) 1

Organizatia se asigura ca regulile
sale operationale sunt conforme
cu cerintele de siguranta
aplicabile din STI, cu normele
nationale relevante si cu orice
alte cerinte relevante (a se vedea
1.1.

domeniul de aplicare al SMS).

Organizare, context si

CSM 5.1.3 (RU)

STI OPE - Apendicele B

,Metoda de autorizare a unei miscari a trenului trebuie sa
mentina un interval sigur intre trenuri”.

Scopul acestui principiu este de a aborda riscul de coliziune intre
trenuri, prin stabilirea unui interval, in jurul fiecarui tren. Acest
lucru este obtinut si mentinut in mod normal prin sisteme
bazate pe controlul si semnalizarea trenului, pentru un tren
dintr-un singur tronson la un moment dat; se aplica miscarilor
de tren pe linii simple, duble sau multiple. Ca exemplu de
yinterval de siguranta”, distanta dintre doua trenuri care circula
pe aceeasi linie si in aceeasi directie, ar trebui sa fie mai lung

Pagina 27 din 71




Ghid de aplicare a STI OPE | Traducere
ASFR

Pentru a controla riscurile unde
este relevant pentru siguranta
activitati  operationale  (vezi
3.1.1. Evaluarea riscurilor), cel
putin urmatorul aspect va fi luat
in considerare:

(f) autorizatii pentru miscarile
vehiculelor.

CSM 5.1.2 (IM)

Organizatia trebui sa se asigure
ca functionarea regulilor acesteia
sunt conforme cu cerintele legate
de siguranta ale  STl-urilor
aplicabile, cu normele nationale
relevante si cu orice alte cerinte
relevante (vezi 1.1. Organizare,
context si sfera de aplicare a
SMS).

CSM 5.1.3 (IM)

Pentru a controla riscurile unde
este relevant pentru siguranta
activitati  operationale  (vezi
3.1.1. Evaluarea riscurilor), cel
putin urmatorul aspect va fi luat
in considerare:

(a) identificarea limitelor de
siguranta ale transportului pentru
planificarea si controlul traficului
pe baza caracteristicilor de
proiectare a infrastructurii;

(B) planificarea traficului, inclusiv
orarul si alocarea trasei;

decat distanta de franare a trenului din spate.

Proces operational SMS

Ar trebui s3 existe un proces operational pentru circulatia
trenurilor care sa tind cont de conditiile de circulatie normale,
degradate si de urgentd. Aceasta ar trebui sa se bazeze pe
informatiile din evaluarea riscurilor si sa stabileasca modul in
care sistemele de control al trenurilor sunt operate astfel incat
sd asigure circulatia Tn siguranta a trenurilor.

Procesul operational care trebuie inclus in sfera de aplicare a

acestui principiu este:

> Norme privind sistemele de control si semnalizare a
trenului (atat pentru clasa A, cat si pentru clasa B) si modul in
care acestea sunt aplicate.

Normele companiei

Acestea sunt exemple de tipuri de norme ale companiei care ar

trebui sa fie reglementate de FOP nr. 1:

» Cerintele autoritatii de miscare (acces infrastructura) si
informatii documentate catre personal, inclusiv proceduri
pentru comunicarea schimbarii autoritatii de circulatie si
aranjamente in care sistemul este defect sau deconectat. STI
OPE Apendicele B - Regula operationalda comuna 12.
Anomaliile la semnalizarea din cale trebuie luate fin
considerare;

» Pentru sistemele de «clasd A, aceasta ar trebui sa
includa Apendicele A si orice proceduri necesare;

» Normele companiei IM ar trebui sd acopere proiectarea si
instalarea de semnale si markere de linie si sd tind cont de
locul in care sunt amplasate;

» Urmatoarele reguli operationale comune (COR) din STI OPE
Anexa B, ar trebui sa aiba detalii suplimentare incorporate
intr-o norma a companiei:

® COR 9 - Circulatie la vedere;

STI OPE Apendicele A si Apendicele B - COR 16 - trecerea fara

permisiune de sfarsitul unei autoritati de miscare. Pentru

Apendicele B poate fi necesar sa fie incluse mai multe detalii
in norma companiei.

STI OPE - 4.2.2.8 Cerinte pentru semnalele de linie si
vizibilitatea marcajelor (indicatoarelor)

Una din intrebdrile importante atunci cand se proiecteaza si se

amplaseaza semnale si indicatoare de cale, este amplasarea

exactda a acestora. Marcajele, indicatoarele si panourile de

informatii trebuie sa:

> Sa fie amplasare corespunzator astfel incat farurile trenului
sa permita soferului sa citeasca informatiile;
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> sa aibd o intensitate adecvatd de iluminare, acolo unde este
necesar sa fie iluminate informatiile;

> in
proprietatile reflectorizante ale materialului utilizat trebuie

cazul Tn care se utilizeaza retro-reflexibilitatea,
sa fie In conformitate cu specificatiile, fiind fabricate astfel
incat iluminarea cu farurile trenului sa permita mecanicului
sa citeasca cu usurinta informatiile.

>

Acest lucru se aplicd semnalelor de linie care trebuie sa fie

observate de mecanic. Nu trebuie sa ia in considerare vitezele

de circulatie in conditiile de semnalizare la bord; aceasta

|ll

reflectie este acoperita in STI,,Ori de cate ori este cazu
STl OPE Apendicele B - COR 9 - Circulatia la vedere

in cazul ETCS, aceastd reguld nu se limiteaza la circulatia la
vedere; se aplica de asemenea si atunci cand mecanicul conduce
trenul la vedere din alte motive, de exemplu, rularea in modul
SR, rularea in FS conform cu Instructiunea Europeana 6 (ordine
scrise) care necesitd circulatia la vedere etc.

1.2.2

1.2.2 Norme nationale (NR)

Aceste zone pot fi luate Tn considerare pentru NR pentru FOP nr. 1.:

» Norme de semnalizare (norme legate de utilizarea operationala a sistemelor nationale de semnalizare (nu

ERTMS);

» Norme pentru activitate de manevra;

» Circulatia cu prudenta.

n acele state membre care opereaza cu conducerea permisiva, acest lucru este inteles prin faptul ci unui

mecanic sa i se permita sa Tnlocuiasca un aspect de oprire la decizia sa, In circumstante specifice si sa poata

circula la vedere pe reteaua in care acest lucru este permis.

Referinta CSM si text legal

FOP

Referinta STI OPR si indrumari asociate

1.23

CSM 5.1.2 (RU)

Organizatia se asigura ca regulile
sale operationale sunt conforme
cu cerintele de siguranta
aplicabile din STI relevante, din
normele nationale si din orice
alte cerinte relevante (a se vedea
1.1. Organizare, context si

domeniu de aplicare a SMS).

CSM 5.1.3 (RU)

Pentru a controla riscurile
relevante pentru siguranta
activitati operationale (vezi

3.1.1. Evaluarea riscurilor), cel
putin urmatorul aspect va fi luat

in considerare:

2

STI OPE - Apendicele B

"Un tren trebuie sa circule peste o portiune de linie numai daca
compunerea trenului este compatibild cu infrastructura".

Acest principiu se refera la confirmarea compatibilitatii unui tren
cu infrastructura (trasa) peste care este planificat sa circule,
fnainte de a se autoriza circulatia sa. Compatibilitatea intre un
tren si infrastructura sunt afectate in principal de dimensiunile
unui vehicul si de orice sarcind plasatda pe aceasta; distantele
(ndltimea de la nivelul sinei) dintre tren si infrastructura sau
dintre tren si celelalte trenuri de pe liniile adiacente (gabarite);
capacitatea minima de franare necesara a trenului; greutatea si
lungimea unui tren si capacitatea si capabilitatea infrastructurii.

Proces operational din SMS

Ar trebui sa existe un proces operational pentru pregatirea si

compatibilitatea trenului, tinand cont de toate cerintele
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(a) planificarea existenta sau
trasele noi de tren si serviciile noi
de tren, inclusiv introducerea de
noi tipuri de vehicule, necesitatea
inchirierii vehicule si/sau
angajarea de personal din partea
unor terti si schimbul de
informatii  privind intretinerea
pentru scopuri operationale cu
ERI;

(f) autorizatiile pentru miscarile
vehiculelor.

CSM 5.1.2 (IM)

Organizatia se asigurd ca regulile
sale operationale sunt conforme
cu cerintele de siguranta
aplicabile din STI relevante, cu
norme nationale relevante si cu
orice alte cerinte relevante (vezi
1.1. Organizare, context si sfera
de aplicare a SMS).

CSM 5.1.2 (IM)

Pentru a controla riscurile
relevante pentru siguranta
activitati  operationale  (vezi
3.1.1. Evaluarea riscurilor), cel
putin urmatorul aspect va fi luat
in considerare:

(a) identificarea limitelor de
siguranta de transport pentru
planificarea si controlul traficului
bazat pe proiectarea si pe
caracteristicile infrastructurii;

(B) Planificarea traficului, inclusiv
orarul si alocarea traselor;

(d) stabilirea conditiilor pentru
efectuarea  transporturilor /
transporturilor exceptionale.

operationale. Aceasta trebuie s3a se bazeze pe informatiile
provenite din evaluarea riscurilor si stabileste modul in care este
mentinuta functionarea in siguranta a trenului. Frecventa si
scopul controalelor ar trebui sa fie determinate de evaluarea
riscurilor si de cerintele/caracteristicile operationale (greutatea /
lungimea trenului si compatibilitatea cu trasele pe care va
circula). De asemenea, trebuie luate in considerare cerintele
specifice privind marfurile periculoase si modul in care sunt
gestionate aceste riscuri in special in raport cu compunerea
trenului.

(vezi si: https://www.era.europa.eu/activities/transport-
substante periculoase / interioare-tdg.en).

Procesele operationale care trebuie inclus in sfera de aplicare a
acestui principiu, sunt:

>

>

Cerinte privind compatibilitatea traselor, a se vedea STI OPE
4.2.2.5, Apendicele D1 la STl si Anexa 3 la prezentul ghid);
Compunerea trenului - trebuie sa fie planificata cu mult timp
in avans pentru a verifica conformitatea cu trasa comandata
sau pentru a solicita o alta trasa potrivita pentru tren
(inclusiv procedurile pentru sarcini exceptionale) si proceduri
pentru a se asigura ca RU este pe deplin constienta de
compunerea trenului pentru intreaga duratd a calatoriei si ca
nu existd abateri decadt daca este convenit). Compunerea
trenului ar trebui sa tina seama si de transportul marfurilor
periculoase (a se vedea mai jos);

Pregdtirea trenului - inclusiv cine este responsabil,
documentatia necesara si modul in care trenul este format si
asignarea ca trenul este complet, cuplarea si decuplarea
vehiculelor. Pregatirea trenului ar trebui sa tina seama si de
transportul de marfuri periculoase (Vezi mai jos);

Descrierea infrastructurii - Informatiile permanente din RINF,
Apendicele D1 si D2, cerinte pentru livret si cum este aceasta
dezvoltat pe baza informatiilor de la IM;

Identificarea trenului;

Responsabilitatile / indatoririle echipajului si mecanismul de
furnizare a informatiilor pentru instruirea mecanicului si altor
membri din echipa de exploatare;

Transport exceptional pentru fincarcarea 1in afara
parametrilor normali pentru trasa trenului. Pentru aceste
cazuri, este necesar sa se faca distinctia intre transport
,exceptional” si  transport ,exceptional obisnuit
(regulat)”. Conditiile sau cerintele definite pentru transportul
exceptional pot fi indeplinite cu printr-un alt mod pe
perioada de valabilitate in functie de natura transportului
exceptional. Conditiile pot fi valabile o data sau, de exemplu,
timp de un an. Cu toate acestea, RU trebuie sa se asigure ca
pentru transportul exceptional regulat, acesta continua sa
indeplineasca cerintele caii ferate;

Marfuri periculoase - incluzand clasificarea, acceptarea,
identificarea si etichetarea acestora. Cerinte de separare /
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distantare intre incércaturi / containere si continutul maxim
al acestora. (vezi si: .
https://www.era.europa.eu/activities/transport-sangerous-

goods/inland-tdg_en).

Normele companiei

Acestea sunt exemple de tipuri de norme ale companiei care ar
trebui sa fie reglementate de FOP nr. 2:

» Compunerea trenului;

Sarcini exceptionale;

Marfuri periculoase;

Y V V

Normele IM/RU privind informatiile necesare mecanicului si
a altor persoane care ar putea fi implicate in pregatirea
si/sau compunerea trenului (a se vedea, de asemenea, cartea
de norme si livretul);

> Pliante UIC 419, 421, 700, 471-3.

STI OPE- 4.2.2.5.2 si 4.2.2.7 Compunerea si pregatirea trenului

RU trebuie sa se asigure ca trenul este in stare de functionare
fnaintea expedierii si pe toata durata calatoriei. RU trebuie sa se
asigure ca toate vehiculele, precum si combinatia de vehicule
intr-un tren sau un set de tren, indeplinesc toate cerintele
privind siguranta si trasa pe care este operat trenul. Aceasta
include nu numai vehiculele in sine, inclusiv echipamentul lor,
dar si orice marfa incarcata, precum si asigurarea acesteia contra
deplasarii. Unele dintre masuri sunt realizate chiar de RU, iar
pentru unele RU detindtoare se poate subcontracta alti actori,
ERI (intretinerea vehiculelor de marfa) sau chiar IM (de exemplu,
intretinerea vehiculelor, procedurile de expediere a trenului). Cu
toate acestea, chiar subcontractand o parte din acestea sarcinile
fata de alti actori, RU are responsabilitatea in conformitate cu
articolul 4 alineatul (3) din Directiva privind sigurantd, sa
gestioneze riscurile aferente exploatarii trenurilor sale. Prin
urmare, acestea ar trebui sa coopereze cu subcontractantii sau
cu alte intreprinderi pentru sarcini care ar putea afecta siguranta
trenului si sa se asigura ca toata lumea este constienta de aceste
responsabilitdti individuale si ca le indeplineste eficient. Aceasta
ar trebui sa faca parte din procedurile din SMS-urile proprii.

n legdtura cu STI OPE 4.2.2.5.2 si 4.2.2.7 - Asigurarea faptului c3

trenul este in stare de functionare — urmatoarele aspecte trebuie

luate in considerare:

» Compunerea trenului ar trebui sa fie planificatd in avans
pentru a se verifica conformitatea cu trasa ordonata sau sa
se solicite o alta trasa potrivita pentru tren. Prin urmare, RU
ar trebui sa indice caracteristici generale care influenteaza
alegerea traselor, precum si alte constrangeri (cum ar fi
ecartamentul, limitele de viteza ale vehiculului etc.).

Compunerea reala a trenului ar trebui sa fie intotdeauna gandita,

astfel Tncat trenul sa poata circula pe trasele planificate. Aceasta
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include aspecte precum lungimea trenului, sarcina pe osie,

sistemele de franare acceptate, performanta de franare,

echipamentele CCS la bord si altele (a se vedea (a) - (g) mai

jos). Daca caracteristicile difera de cele indicate de catre IM, RU

trebuie sa-l informeze IM de acest lucru. Daca este necesar,

trebuie solicitatd o noua trasda sau efectuate modificari in

conformitate cu procesele definite in declaratia de retea a IM

(aspectele comerciale nu fac obiectul STI OPE si, prin urmare, nu

este acoperit) Aceastd procedura ar trebui sa includa:

(a) greutatea, sarcina pe osie si formula osiilor trebuie sa fie

compatibile cu sarcina maxima verticala si cu capacitatea

infrastructurii;

(b) greutatea trenului trebuie sa fie in limita maxima admisa

pentru sectiunea din trasd, rezistenta cuplajelor, puterea de

tractiune si alte elemente relevante din caracteristicile trenului;

(c) viteza maxima a trenului:

> viteza maxima cu care poate circula trenul, trebuie sa tina cont
de orice restrictiile privind trasa (traseele) in cauza,
performanta la franare, sarcina pe osie si tipul de vehicul;

(d) dimensiunile de gabarit;

(e) profilurile de referinta pentru care fiecare vehicul a fost

autorizat in tren (inclusiv oricare dintre fincdrcaturi/sarcini)

trebuie sa fie in limita maxima admisa pentru sectiunea de trasa;

(f) sistemul(ele) de detectare a trenului;

(g) elemente legate de consumul energetic:

> curentul maxim al trenului,

» curent maxim la blocare pentru pantograf;

» forta medie de contact (presiune dintre periile pantografului

si firul de contact);
» aranjarea pantografelor;
> trecerea prin sectiunile de separare a fazelor si a sectoarelor
de energo-alimentare (zone neutre, de sectionare etc.);
(h) orice alte modificari de parametri, care au fost luate in
considerare pentru alocarea trasei de tren.

Pentru fiecare tren, RU ar trebui sa se asigure ca este cunoscuta
compunerea trenului pe toata durata calatoriei acestuia.

Acest lucru este necesar pentru a face fata tuturor riscurilor
posibile care pot aparea pe parcursul traseului. IM trebuie sa fie
informat despre detaliile specifice ale trenului.

RU ar trebui, de asemenea, sa se asigure ca procedurile
operationale / normele companiei sunt puse in aplicare si sunt
utilizate de personal pentru a se asigura ca toate echipamentele
legate de siguranta sunt functionale si ca trenul este in siguranta
pe tot parcursul calatoriei sale.

Tn ceea ce priveste cheile criptografice, nici impiegatul, nici
mecanicul nu pot face nimic in situatia in care cheile criptografice

nu sunt deja instalate in bord (desigur cu exceptia rularii fara
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ETCS, care este o situatie in mod degradat). Daca cheile nu sunt
cele corecte, va exista o problema operationala: un tren care nu
este compatibil cu trasa (adica nu poate circula pe ETCS Nivelul 2,
desi este echipat cu ETCS Nivelul 2 la bord si a trecut toate
celelalte verificari de compatibilitate) ar putea intra pe acea
trasa. RU trebuie sa verifice daca cheile criptografice sunt cele
corecte printr-o procedura descrisa in SMS-ul sau.

Valorile nationale ETCS (NV) reprezinta o preocupare
similard. Mecanicul nu are cum sa confirme daca NV-urile ETCS
aplicabile sunt incadrcate in subsistemul de la bord. Daca acestea
nu sunt, atunci poate apare o problema de siguranta deoarece
subsistemul de bord se va baza pe setul de valori stocate deja,
care pot fi mai mici si mai restrictive decat cele aplicabile
(valorile deja stocate pot fi fie cele ale unei alte retele sau cele
implicite, specificate in STI CCS). SMS-urile atat ale RU, cat si ale
IM ar trebui sa detalieze solutiile la nivelul operational pentru a
se asigura o circulatie sigura a trenului pana cand subsistemul de
bord va dobandi NV-uri corecte (in locatii alese de piste, in
functie de inginerie).

e RU poate cere, de exemplu, ca o locomotiva farda un set
confirmat de NV sd mearga intotdeauna intr-o anumita locatie
din statie (de exemplu, o anumitad linie de serviciu) de unde
poate ridica NV aplicabile inainte de a incepe o calatorie.

Este important de retinut ca este responsabilitatea RU de a
verifica dacda NV-urile corecte sunt incarcate in sistemul de la
bord. Nu este responsabilitatea mecanicului. Tn primul rand, RU
ar trebui sa includa in SMS-urile sale prevederi adecvate pentru a
preveni aparitia acestei situatii.

STI OPE 4.2.3.4.3 stabileste cerinte de nivel inalt (generale)
pentru marfurile periculoase. in plus, directivele 2012/34/CE
privind instituirea unei zone feroviare europene unice si
2008/68/CE privind transportul intern din marfurile periculoase
sunt, de asemenea relevante. Cu toate acestea, este esential sa
se efectueze evaludri de risc adecvate pentru a se asigura ca
riscurile sunt identificate si controlate. Luarea in considerare a
unei norme nationale care nu este bazata pe riscuri si nu ia in
considerare cerintele operationale, nu este suficienta.

(Vezisi
https://www.era.europa.eu/activities/transport-dangerous-
goods/inland-tdg_en)

STI OPE - 4.2.3.2 Identificarea trenului

STI OPE necesita ca fiecare tren sda aiba o identificare
unica. Standardul in acest caz il reprezinta numarul trenului.

Datorita sistemelor CCS existente si a altor sisteme IT, numarul
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total al numerelor trenurilor aflate in circulatie la un moment dat
este limitat; numerele trebuie reutilizate in reteaua feroviara
europeana.

Pentru a se asigura identificarea corecta a trenurilor, fiecare
numir de tren trebuie s3 fie unic pe retea. In acest caz, inseamnd
nu numai reteaua feroviara, ci si retelele IT, de exemplu, GSM-R
si ETCS. Daca sistemele IT au o altd intindere (acoperire)
geografica decat reteaua feroviara, diferitele acoperiri ar trebui
fii comparat. Cea mai mare acoperire trebuie luata in considerare
la atribuirea numerelor trenului. De exemplu, daca pentru doi IM
se decide sa se creeze o retea GSM-R comuna, atunci IM-urile ar
trebui sa se asigure cd un numar de tren care circuld, nu se
regaseste si in reteaua celuilalt IM deoarece functioneaza pe
aceeasi retea GSM-R.

Numarul trenului este alocat de cdtre IM care alocd trasa
trenului. Tn acest sens, IM ar trebui coopereze cu alti IM pentru a
se asigura ca numarul nu este reutilizat inutil. Mai mult, IM
trebuie s3 se asigure ca toate partile interesate (RU si alte IM-uri)
sunt informate despre numarul alocat trenului modificarile
posibile.

Modific3rile num&rului trenului trebuie evitate pe cat posibil. Tn
cazul in care este necesara o modificare, IM ar trebui sa
informeze RU si alte IM-uri cu privire la respectiva modificare. in
cazul in care nu este posibild modificarea numarului de circulatie
a trenului in sistemele de bord in deplasare, atunci modificara ar
trebui sa fie efectuata in timp ce trenul este oprit, deoarece
inregistrarile de date ar trebui sa fie facuta de catre mecanic si ar
trebui sa fie posibila o comunicare clara din partea impiegatului
si altii in timpul deplasarii trenului.

1.24 1.2.4 Norme nationale (NR)
Aceste zone pot fi luate Tn considerare pentru NR pentru FOP nr. 2:
» Transport exceptional (exista o definitie in STI OPE care explica ce inseamna acest lucru).
Referinta CSM si text legal FOP Referinta STI OPR si indrumari asociate
1.2.5 CSM 5.1.2 (RU) 3 STI OPE - Apendicele B

Organizatia se asigura ca normele
sale operationale sunt conforme
cu cerintele de siguranta din STI
relevante, cu normele nationale
si cu orice alte cerinte relevante
(@ se vedea 1.1. Organizare,
context si domeniu de aplicare al

SMS).

CSM 5.1.3 (RU)

Pentru a controla riscurile

Jinainte ca un tren s3 fnceapd sau si isi continue cilitoria,
trebuie asigurat faptul ca pasagerii, personalul si marfurile sunt
transportate in siguranta”.

Acest principiu priveste trenul si pregatirea acestuia pentru
circulatie. Acesta include, ca exemple: capacitatea de franare a
trenului, viteza cu care trenul este permis sa circule, compunerea
si sistemul de cuplare ale trenului, identificarea, incarcarea si
asigurarea transportului de marfa, furnizarea de informatii
adecvate pentru pregatirea trenului si personalul de exploatare.
Scopul este de a preveni coliziunile, deraierile din cauza mai
multor riscuri.
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relevante pentru siguranta
activitati  operationale  (vezi
3.1.1. Evaluarea riscurilor), cel
putin urmatorul aspect va fi luat
n considerare:

(c) pregatirea trenurilor sau a
vehiculelor Tnhainte de deplasare,
inclusiv compunerea si verificarile
fnainte de expedierea ternului;
(d) circulatia trenurilor sau a
vehiculelor in diferite moduri
(normal, degradat si de urgenta).

CSM 5.1.2 (IM)

Organizatia trebuie sa se asigure
cd normele de exploatare ale
acesteia sunt conforme cu
cerintele de siguranta din STI
relevante, cu normele nationale
si cu orice alte cerinte relevante
(vezi 1.1. Organizare, context si
sfera de aplicare a SMS).

CSM 5.1.2 (IM)

Pentru a controla riscurile
relevante pentru siguranta
activitati  operationale  (vezi
3.1.1. Evaluarea riscurilor), cel
putin urmatorul aspect va fi luat
in considerare:

(C) managementul traficului
feroviar in timp real in mod
normal sau degradat, cu aplicarea
restrictiilor de trafic Si
managementul perturbarilor de
trafic.

Proces operational al SMS

Ar trebui s3a existe un proces operational care sa asigure
pregatirea trenului pentru circulatie. Aceasta ar trebui sa se
bazeze pe informatiile din evaluarea riscurilor si sa stabileasca
modul in care siguranta trenului este asigurata finainte de
inceperea calatoriei sale si, in al doilea rand, ca va continua sa fie
in sigurantd pe toata durata calatoriei. Acesta ar trebui sa includa
informatii pentru persoanele implicate in exploatarea trenului,
cel din statiile CF si cel de la lucrarile de infrastructura.

Procesele operationale care trebuie incluse in sfera de aplicare a

acestui principiu sunt:

»Tnainte ca un tren s& inceapd sau s3 fsi continue o cilitorie,
procesul ar trebui sa acopere:

e ce ar putea constitui un pericol pentru circulatia trenului si
procedurile necesare pentru controlul acestora;

e cerintele si procedurile de raportare a pericolelor in circulatia
trenurilor;

e actiunile pe care persoanele implicate ar trebui sa le
intreprindd pentru a opri trenurile care se apropie de locatia
afectata;

e un mijloc pentru a indica faptul ca trenul este complet;

e putere instalata suficientda a tractiunii aferent declivitatilor
anticipate;

e orice restrictii care trebuie impuse circulatiei trenurilor;

e examinarea liniei pentru a obtine mai multe informatii
despre un pericol raportat;

> Plecarea (expedierea) unui tren;

» Conditii meteo exceptionale si diferitele tipuri de vreme
prevazute pentru conditiile exceptionale din cale;

» Siguranta incarcaturii - distributia greutatii / sarcina pe osie /
asigurarea sarcinii / invelisul cinematic / acoperirea sarcinii;

» Performantd de franare bazata pe cerintele furnizate de RINF
si IM (a se vedea Anexa 4 care ofera si un exemplu de franare);

» Specificatiile trenului - vizibilitatea trenului, semnalizarea de
cap si fine de tren, audibilitatea trenului;

» Gestionarea riscurilor in utilizarea nisiparii sinelor (respectiv
cand si cum, ce masuri specifice sunt necesare pentru controlul
eventualelor riscuri);

» Instructiuni  relevante pentru personalul care asigura
deplasarea in siguranta a trenului de la inceputul pana la
sfarsitul calatoriei.

Normele companiei

Acestea sunt exemple de tipuri de norme ale companiei care ar

trebui sa fie reglementate de FOP nr. 3:

»Normele IM/RU, deoarece acestea sunt specifice pentru
materialul rulant pregatit - teste si verificari Tnainte de plecare;
e incarcarea si descarcarea vagoanelor, inclusiv inspectii

vizuale (prospectul UIC - siguranta incarcarii si standardul
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european EN 16860);

e proceduri pentru cuplarea si decuplarea trenurilor;

e verificari vizuale ale trenurilor, inclusiv la vagoane si
containere / boghiuri / osii pentru defecte / avarii / semne de
supraincalzire si procedurile de raportare a acestora;

e norme de franare - teste / tabele / formulare - a se vedea
Anexa 4;

o verificarea sistemului de franare (frane de cale, frane de
mana, frane de urgentd) pentru a asigura securitatea
functioneaza eficient si, de asemenea, pentru detectarea de
defecte / avarii;

e verificarea  eventualelor avarii la dispozitivele de
legare/tampoane si a modului in care acestea sunt asigurate;

e testarea dispozitivelor de sigurantd la bord si a
echipamentelor conexe sigurantei, inclusiv dispozitive de
avertizare sonor3;

e sisteme de comunicare;

e verificarea usilor, a lampilor, a claxoanelor etc.;

e documentatia trenului;

e procedurile legate de decalajele dintre tren si nivelul
peroanelor;

e viteze maxime admise pentru tren si cale - acestea nu trebuie
sa depdseasca limitele stabilite pentru o functionare sigura
(acest lucru este stabilit prin caracteristicile trenului si
constrangerile infrastructurii;

e Apendicele B pentru normele generale in legaturda cu
expedierea si circulatia in siguranta a trenului, cu instructiuni
detaliate in conformitate cu normele IM/RU;

e Conditii meteorologice exceptionale, diferitele cazuri si
modul Tn care trebuie procedat in situatia in care apare o
problema la tren;

e imbarcarea si debarcarea in siguranta a trenului.

Frecventa si domeniul de aplicare al diverselor verificari care
trebuie efectuate ar trebui sa fie determinate luand fin
considerare riscurile pentru siguranta exploatarii trenului de la
inceputul pana la sfarsitul calatoriei sale. Acest lucru nu ar trebui
sa fie determinat fara o evaluare suficienta a riscurilor
operationale de cdtre RU. De exemplu, unele verificari pot fi
necesare doar Thainte ca un tren sa inceapa caldtoria sa, alte ori
pot fi necesare verificdri suplimentare in timpul caldtoriei, daca
contextul riscului operational o impune. Aceasta ar trebui sa fie o
decizie pentru RU.

Pentru trenurile care sunt exploatate impreuna cu RU partenere
peste granite, se poate lua in considerare procedura de predare
de incredere conform UIC ATTI (consultati https://uic.org/atti
pentru informatii suplimentare).

Acest FOP ar trebui sa acopere, de asemenea, cerintele
referitoare la STI OPE 4.2.1.1 - Vizibilitatea trenului; STI OPE -

Pagina 36 din 71



Ghid de aplicare a STI OPE | Traducere
ASFR

Audibilitatea trenurilor; STI OPE 4.2.2.3 - Plecare tren; STI OPE
4.2.2.4 - Securitatea pasagerilor si a incarcarii; STI OPE 4.2.2.6 -
Franarea trenului.

STI OPE - 4.2.2.1.3.2 - Semnalizarea finelui de tren; Trenuri de
marfa in trafic international

Intrebarea daci plicile de semnalizare sunt acceptate in traficul
international ramane o problema in unele state membre,
datorita rezultatelor evaludrilor de risc care ingreuneaza in
anumite circumstante acceptarea unificatd. Aceste state membre
au convenit sad studieze pentru a vedea daca solutiile pe termen
lung - luand in considerare rezultatele evaluarii riscurilor - pot fi
implementate pentru a se asigura ca aceasta problema va fi
eliminata in viitor. STI OPE furnizeaza date pentru acceptarea
placilor de semnalizare in statele membre.

Cu toate acestea, la nivel interimar, este important ca statele
membre sa ofere o abordare transparentd si nediscriminatorie
pentru a asigura o operare transfrontaliera eficienta si fluenta.
Avand in vedere acest lucru, IM ar trebui sa ofere un raspuns
prompt la solicitarile individuale ale RU pentru a accesa reteaua
cu informatii clare despre analiza riscurilor. Tn cazul in care
cererea este refuzata sau un RU are probleme cu accesul pe o
retea sau pe o parte a unei retele, ANS in cauza ar trebui
contactat pentru asistenta suplimentara.

STI OPE - 4.2.2.4.1 Siguranta incarcaturii

RU trebuie sa se asigure ca vehiculele sunt sigure, sunt incarcate
in siguranta si ca raman astfel pe tot parcursul calatoriei.

RU ar trebui sa acopere urmatoarele aspecte:

Distributia incarcaturii

Vehiculele trebuie Tncarcate astfel incat sa incarcatura sa fie
distribuitd uniform pe toate osiile. Tn cazul in care, datorit3
dimensiunii sau a formei unei sarcini particulare, acest lucru nu
este posibil, RU ar trebui sa aplice conditii speciale de deplasare
la sarcind pentru intreaga calatorie. Vehiculele trebuie incarcate
astfel Tncat sarcina maxima admisa, marcata pe o masa fixata pe
vagon, sa nu fie depasita.

Sarcina pe osie si masa pe metru liniar

RU trebuie sa se asigure ca vehiculele nu sunt incdrcate peste
limita lor de sarcina pe osie si masa pe metru liniar. De
asemenea, acestea trebuie sa se asigure ca vehiculele nu sunt
incdrcate peste limita de sarcina a osiei si masa pe metru liniar
pentru orice parte a traseului planificat (cu exceptia cazului in
care IM-urile in cauza au autorizat circulatia).

Asigurarea sarcinii

RU trebuie sa se asigure ca incarcaturile si orice echipament de
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siguranta neutilizat pe sau in vehicule, sunt asigurate Tntr-un
mod sigur pentru a preveni deplasarea inutila Tn timpul
calatoriei.

Gabaritul (ecartul) cinematic

Ecartul cinematic al fiecarui vehicul (inclusiv la orice sarcind) din
tren, trebuie sa fie in limita maxima admisa pentru sectiunea de
traseu.

Acoperirea incarcaturii

RU trebuie sa se asigure ca orice material utilizat pentru a
asigura o acoperire pentru o incarcare a unui vehicul ,este atasat
si prins Tn siguranta, fie la vehicul, fie la sarcina. Aceste acoperiri
ar trebui sa fie fabricate din materiale adecvate pentru a acoperi
incdrcatura in cauza, luand in considerare fortele care pot
actiona in timpul calatoriei.

Marfurile periculoase

Trebuie aplicata legislatia privind marfurile periculoase (a se
vedea FOP 2). Exista, de asemenea, verificari particulare care
trebuie sd se bazeze pe informatiile din evaluarea riscurilor si
dezvoltarea unor proceduri adecvate pentru a asigura siguranta
trenului Tnainte, n timpul si la sfarsitul calatoriei, precum si ce
trebuie facut daca existd vagoane / containere defecte in timpul
calatoriei. Aceasta include pentru transportul de marfd mixt,
verificarea daca orice incdrcdtura pe vagoanele cu podea plata
deschis care transporta produse metalice, este securizata.
Vezi si: https://www.era.europa.eu/activities/transport-

dangerous-goods/inland-tdg en

STl OPE Apendicele B - Regula operationala comuna (COR) 1
nisiparea sinelor

Nisiparea este un mod eficient de imbunatatire a aderentei
rotilor la sind, pentru a ajuta la franare si demarare, mai ales in
conditii de aderenta slaba.

Aplicarea de nisip pe zona de rulare a ciupercii sinei, poate cauza
o serie de probleme, in special in legatura cu activarea circuitelor
de cale si cu functionarea eficienta a punctelor si a trecerilor de
nivel.

Acest lucru ar trebui sa fie luat in considerare in normele
operationale ale IM si in cartea de norme a mecanicului.

Exista o interfata cu STI CCS.
Evaluarea riscurilor operationale ar trebui sa ia in considerare si

atunci cand este necesar ca mecanicul sa raporteze locatia in
care a fost utilizat dispozitivul de nisipare pentru a identifica

zonele in care ar putea fi acumulat nisip.
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STI OPE Apendicele B - COR 2 - plecarea (expedierea) trenului
in cazul ETCS, analiza de mai jos aratd ci toate cazurile de
plecare a unui tren dupa o oprire exceptionald sunt acoperite de
o reguld operationala.

a) Circumstantele care pot duce la o oprire exceptionala:

franele sunt declansate automat:

calatorie;

frana de serviciu;

franare de urgenta;

YV VYV VYV

franele sunt declansate manual:

de catre mecanic;

de oricine persoana din tren;

> sfarsitul autoritatii (EOA),

» caurmare a unei reguli:

de exemplu. Marcaj de oprire ETCS;

» Instructiuni operationale.

b) Nu este necesara o normd, deoarece toate situatiile de mai
sus sunt deja reglementate de alte norme:

> calatorie cu trenul: regula ,Raspuns la o calatorie”;

» pornirea: regula ,,Punerea in functiune a sistemului de bord”,

» Oprire de urgenta: regula ,Raspuns la o calatorie” sau regula
,Luarea de masuri in caz de urgenta”;

> revocarea MA: regula ,Revocarea unei autorizatii pentru
deplasarea trenului”;

> expirarea unui interval de timp: regula ,Radspuns la o

calatorie” sau regula ,Autorizarea trecerii unui EOA”.

n norma se precizeaza cé:

,La statia initiald sau dupa o oprire programata, mecanicul are

voie sa plece cu trenul atunci cand sunt indeplinite urmatoarele

conditii:

» Dupa ce mecanicul a primit o autorizatie pentru deplasarea
trenului;

» Dupa indeplinirea conditiilor de serviciu de tren;

» Cand este timpul de plecare, cu exceptia cazului in care este
permis sa se plece Tnainte de ora programata.

Ar trebui sa fie clar ca primul punct de localizare se afla in
perimetrul IM, in timp ce al doilea si al treilea punct se afla in
perimetrul RU.

Autorizatia pentru deplasarea trenului poate fi oferita prin
diferite mijloace, cum ar fi sistemul de semnalizare, comunicarea
radio, instructiuni, reguli, documentatie prestabilita etc.

in plus, se recomandd ca o singurd categorie ETCS de
exploatarea de tren sa fie atribuitd unui tren la Tnceputul

calatoriei sale, care trebuie mentinuta, pana la destinatia finala.

Explicatii:
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» factorul de corectie Kappa nu este utilizat;
» dacd aceastd recomandare este indeplinita, nu este necesara
o schimbare a pozitiei de franare in timpul calatoriei.

1.2.6 Norme nationale (NR)
Aceste zone pot fi luate in considerare pentru NR pentru FOP nr. 3:
> Vizibilitate tren pentru partea frontala, cap de tren (vehicule existente);
> Vizibilitatea trenului pentru partea din spate, fine de tren(vehicule existente).
Nisipare - dispozitiv automat de nisipare.
Referinta CSM si text legal FOP Referinta STI OPR si indrumari asociate
1.2.7. | CSM 5.1.2 (RU) 4 | STI OPE - Apendicele B

Organizatia se asigura ca normele
sale operationale se conformeaza
cerintelor legate de siguranta din
STl aplicabile, cu normele
nationale relevante si cu orice
alte cerinte relevante (a se vedea
1.1. Organizarea, contextul si

domeniul de aplicare al SMS).

CSM 5.1.3 (RU)

Pentru a controla riscurile, daca
este relevant pentru siguranta
activitatilor operationale (a se
vedea 3.1.1. Evaluarea riscurilor),
trebuie luate in considerare cel
putin urmatoarele aspecte:

(d) circulatia trenurilor sau
deplasarea vehiculelor in diferite
conditii de functionare (normal,
degradat si de urgenta);

(f) autorizatiile pentru deplasarea

vehiculelor.

CSM 5.1.2 (IM)

Organizatia trebuie sa se asigura
cd normele sale operationale se
conformeaza cu cerintele legate
de siguranta din STl aplicabile, din
normele nationale relevante si
din orice alte cerinte relevante (a
se vedea 1.1. Organizarea,
contextul si sfera de aplicare a

SMS).

CSM 5.1.3 (IM)

Pentru a controla riscurile, daca
este relevant pentru siguranta

activitatilor operationale (a se

Jnainte ca un tren sd poata incepe sau isi continue deplasarea,
acesta trebuie sa aiba o autorizatie pentru a se deplasa si toate
informatiile necesare pentru a defini conditiile respectivei
autoritati”.

Avantajele pentru siguranta ale unui sistem pentru mentinerea
intervalelor de spatiu intre trenuri sunt compromise daca un tren
merge fara autorizatie pentru circulatia sa. Acest principiu se
refera la asigurarea mecanicului de catre autorizatia de a se
deplasa, oferita fie prin sistemul de semnalizare, fie prin metode
autorizate.

Procese operationale SMS

Ar trebui s3a existe un proces operational care sa asigure
pregatirea trenului pentru circulatie. Aceasta ar trebui sa se
bazeze pe informatiile din evaluarea riscurilor si sa stabileasca
informatiile necesare pentru a se asigura ca trenul poate
functiona in siguranta si in conformitate cu conditiile de operare,
de semnalizare si alte metode autorizate. De asemenea, acesta
ar trebui sa acopere pregatirea pentru a se asigura cd existad
proceduri operationale si norme ale companiei in vigoare pentru
operarea in mod degradat si defectarea echipamentelor.

Normele companiei

Normele de exploatare, sustinute de instructiunile de intretinere
si pregatire a trenului pentru fiecare tip sau clasa de vehicul, ar
trebui sa cuprinda:

- Acest lucru ar trebui s3a acopere normele prevazute fin
Apendicele A si B. in special in ceea ce priveste cerintele care
trebuie indeplinite, in ceea ce priveste echipamentele din tren,
inainte ca trenurile sau vehiculele sa poata intra in serviciu.
Aceasta ar trebui sa acopere atat exploatarea in conditii
normale, cdt si cele in mod degradat, care se leaga de
Apendicele A si B. Mai multe detalii sunt prezentate in
continuare:

defineascd circumstantele 1in trenurilor sau

®s3 care
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vedea 3.1.1. Evaluarea riscurilor),
trebuie luate in considerare cel
putin urmatoarele aspecte:

(c) gestionarea traficului in timp
real iIn mod normal si in moduri
degradate, cu aplicarea
restrictiilor de utilizare a traficului
si cu gestionarea perturbarilor din
trafic;

vehiculelor li se poate permite sa intre in serviciu cu defecte

sau cu echipamente izolate care ar putea afecta circulatia lor

in conditii de siguranta si garantiile suplimentare care ar
trebui aplicate pentru atenuarea riscurilor crescute care apar
ca urmare;

atunci cand un tren sau un vehicul care a devenit defect

trebuie sa fie deplasat pe calea feratd, instructiunile de

circulatie in acest caz, trebuie sa specifice:

> viteza maxima pentru deplasare;

» punctul in care trenul urmeaza sa fie scos din serviciu sau
alte controale aplicate, cum ar fi evacuarea pasagerilor,
retrasarea sau intoarcerea trenului;

» orice garantii suplimentare care trebuie aplicate
deplasarii.

instructiuni de instruire a mecanicului cu privire la

deplasarea unui tren defect si interactiunea cu sistemul de

semnalizare;

instructiuni de instruire a macacilor cu privire la cum trebuie

procedat in caz de opriri neprevdzute sau neprogramate;

viteze admise - reglementate de regulile operationale ale

IM/RU si instructiunile operationale pentru cuplarea

vehiculelor sau a mai multor unitati, inclusiv conexiunea

corecta a sistemelor de frana si a altor sisteme de control;
normele de functionare si instructiunile de exploatare pentru
masinile de cale (de intretinere a infrastructurii) si pentru
instalatiile de pe traseu, trebuie sa prescrie verificarile de
siguranta care trebuie efectuate inainte de circulatie;
actualizarea informatiilor la modificarea compunerii unui
tren de marfa sau la modificarea starii vehiculelor (de
exemplu, incarcate la goale);

echipamentele montate pe masinile de cale, sau instalatiile

de lucru care urmeaza sa fie scoase dintr-o locatie cu trenul

de marfa, ar trebui depozitate astfel incat sa se previna
coliziunea cu trenurile de pe liniile adiacente sau cu
elementele infrastructurii;

ar trebui furnizate informatii pentru a instrui echipajul cu

privire la punctele de oprire la peroanele statiilor si

instructiuni  pentru functionarea comenzilor usilor la

peroanele care nu sunt suficient de lungi pentru a permite o

incadrare pe toata lungimea trenului;

regulile de exploatare ar trebui sa ofere instructiuni care

trebuie aplicate atunci cand un tren depaseste un peron al

unei statii CF la care este programat sa opreasca;

normele de functionare pentru inregistrarea datelor atat in

tren, cat si supravegherea datelor din afara trenului;

mesaj pentru ,tren gata de plecare”;

reguli de exploatare pentru raportarea trenurilor, inclusiv

pozitia si predarea, care asigura o functionare eficienta si

eficienta;

normele de functionare ar trebui sa prescrie cerintele pentru

expedierea si sosirea trenului in statiile CF.
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- Urmatoarele Anexe B Regulile comune de operare (COR) sunt
relevante si mai multe detalii ar trebui incorporate in normele
companiei:

e COR 3 - Nicio autorizatie pentru circulatia trenului la ora
preconizata;

e COR 4 - Defect total al luminii frontale;

® COR 5 - Defectarea completa a dispozitivului de avertizare
sonora (claxon) a unui tren;

e COR 6 - Defectarea dispozitivului de avertizare sonor al unui
tren;

e COR 7 - Defectarea trecerii la nivel;

® COR 8 - Defectarea sistemului de comunicare radio prin voce;

® COR 10 - Asistenta unui tren defect;

e COR 11 - Autorizatia pentru a depasi un semnal care indica
un aspect de oprire;

e COR 15 - Defectarea echipamentului de bord;

® COR 16 - Trecerea fara permisiune a sfarsitul autoritatii;

® COR 17 - Defectarea echipamentului din cale.

Aceste FOP ar trebui sa acopere si STI OPE 4.2.2.7 - Asigurarea
faptului ca trenul este in stare de functionare; STI OPE 4.2.2.9 -
Vigilenta mecanicului; STI OPE 4.2.3.2 - |dentificarea trenurilor;
STI OPE 4.2.3.3 - Expedierea trenului; STI OPE 4.2.3.4
Gestionarea traficului, inclusiv raportarea trenurilor; STI OPE
4.2.3.6 Circulatia in mod degradat.

STI OPE - 4.2.3.3.2 Mesaj pentru tren pregatit

STI OPE impune ca RU sa informeze IM atunci cand un tren este
gata sa acceseze reteaua si sa inceapa deplasarea. Aceasta
cerinta include posibilitatea ca IM si RU sa fie de acord in
prealabil ca un tren este gata in momentul plecarii, cdnd RU nu
indica contrariul. Trebuie inteles ca un astfel de acord trebuie
incheiat intre IM si RU pentru a asigura utilizarea eficienta a
infrastructurii.

Trebuie diferentiate trei etape:

a) Alocarea trasei de tren: Operatorul trenului trebuie sa obtina
o trasa pentru tren. Solicitarea unei trase, precum si alocarea
sa trebuie facuta in conformitate cu normele care aplica
,Directiva privind alocarea traselor si perceperea taxelor”
2012/34/CE;

b) Exploatarea trenului: Exploatarea trenului incepe atunci cand
trasa sa a fost alocata, incluzdnd pregatirea si operarea.
Odata ce acest lucru a finceput, operatorul devine RU.
Exploatarea trenului face obiectul STI OPE. STI OPE defineste
interfetele dintre IM si RU pentru a se asigura ca ambele
opereaza trenul, intelegdnd in comun responsabilitatile lor
diferite;

c) Circulatia trenului: circulatia trenului incepe sa se deplaseze
cu mesajul de tren pregatit (conform punctului 4.2.3.3.2), din
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punctul de origine (primul punct al contractului de trasa) si
se incheie cu sosirea la punctul de terminare (ultimul punct
din contractul de trasa).

STI OPE - 4.2.3.4.2 Raportarea trenurilor

Raportarea trenului include mai multe cerinte privind raportarea

pozitiei trenului si predarea in timp.

Aceste cerinte stabilesc tipul de informatii necesare pentru
functionarea eficientd si sigura a trenului pentru a permite
circulatia lina in interesul tuturor clientilor RU - pasageri si clienti
beneficiari in transportul de marfa.

Suma punctelor de raportare si a mijloacelor de raportare ar
trebui adaptate la nevoile operationale pentru o functionare
eficienta pentru fiecare linie si traficul acesteia.

Un coridor de marfa la limita capacitatii sale necesita probabil si
alte protocoale de raportare decat o linie cu trei trenuri de
marfd pe zi (desi clientul RU pentru transportul de marfd ar
putea avea inca cerinte foarte ridicate in ceea ce priveste
raportarea - in functie de cazul de afaceri pentru aceste
transporturi).

Un mod de comunicare il poate constitui aplicatiile telematice
care sunt necesare in urma STl-urilor TAF si TAP; dar STI OPE nu
necesita aplicatii telematice. in interesul unei bune functionéri,
poate fi necesar sa se ia in considerare si alte modalitati de
comunicare, cum ar fi telefonul sau alte mijloace.

STI OPE - 4.2.3.5 inregistrarea datelor

Informatiile Tnregistrate ar trebui sa fie cel putin accesibile
pentru NIB-uri. Cu toate acestea, la nivel national, unor alte
,organisme autorizate” li se poate da dreptul de acces la aceste
date.

Locatia geografica precisa ar trebui sa precizeze o distanta in
km/ml fata de o locatie identificabild.

STl OPE 4.2.3.5.1 Inregistrarea datelor

nregistrarea datelor de supraveghere in afara trenului

STl OPE necesita in primul rand ca anumite date sa fie
inregistrate. Acest lucru trebuie perceput in legatura cu principiul
potrivit caruia STI OPE necesita ceea ce trebuie facut si nu
instrumentul tehnic al procedurii. Pe liniile existente,
inregistrarea poate avea loc prin documentatie scrisda manual.
Evaluarea riscurilor asociate procedurilor si a necesitatii posibile
de echipament tehnic (pentru liniile existente), este o sarcind a
IM.

Inregistrarea comunicatiilor legate de sigurantd intre mecanic si
impiegat, nu ar trebui inteleasa ca o cerintd tehnica de divizare
intre comunicatiile de siguranta si cele care nu sunt legate de

siguranta.
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STI OPE - 4.2.3.5.2 inregistrarea datelor

Tnregistrarea datelor de supraveghere la bordul trenului

La bordul trenului trebuie inregistrate diferite tipuri de date, care
includ ,detectarea prin sisteme de alarmd la bord legate de
functionarea in siguranta a trenului, daca sunt montate”. Un
exemplu de alarma la bord poate fi de asemenea, detectoarele
de cutii de osie incinse. Aceste sisteme de alarma la bord exclud
alarmele pasagerilor, care nu sunt specifice controlului sigurantei
operationale, dar ar putea fi legate de siguranta pasagerilor in
caz de incident.

RU ar trebui sa utilizeze datele inregistrate in cadrul monitorizarii
lor, respectand legislatia privind protectia datelor.

n legéturd cu STI OPE 4.2.3.4.4 - Calitatea operationald; STI OPE
4.2.3.5 Inregistrarea datelor - aceasta se referd, de asemenea, la
modul in care RU si IM monitorizeaza performanta de siguranta a
functionarii lor. Prin urmare, aceste cerinte se refera si la
criteriile CSM 6.1 privind monitorizarea.

STl OPE Apendicele B - Defectare completa a luminilor frontale
ale trenului

in ambele situatii, cand vizibilitatea este bun3 sau cand
vizibilitatea este slaba/intuneric, mecanicul va circula pana la cea
mai apropiatd locatie la viteza maximd permisa, locatie unde
luminile frontale pot fi reparate/inlocuita sau poate fi inlocuit
vehiculul afectat. Viteza maxima admisa nu trebuie inteleasa ca
viteza maxima admisa in general, ci ca viteza maxima care ar
trebui adaptata in situatia de defectare completa a luminilor
frontale. Aceasta vitezd, o gama de viteze sau o alta metoda de
abordare a riscului, pot fi date fie de catre impiegat, fie de o
norma nationala.

Anexa STI B - COR17 Defectarea echipamentului de bord

Instructiunile care ajuta la determinarea comportamentului sigur
al mecanicului, nu sunt numai instructiunile date de impiegat, ci
si toate celelalte norme elaborate de angajatorul mecanicului si

faptul ca soferul mecanicul trebuie sa le respecte oricum.

1.2.8. Norme nationale (NR)
Aceste zone pot fi luate in considerare pentru NR pentru FOP nr. 4:
» Circulatia in siguranta a trenurilor de testare;
» Circulatia in timpul lucrarilor;
> Inregistrarea datelor de supraveghere in afara trenului - informatii suplimentare necesare.
Referinta CSM si text legal FOP Referinta STI OPR si indrumari asociate
1.2.9. | CSM 5.1.2 (RU) 5 STI OPE - Apendicele B
Organizatia se asigura ca normele ,Un tren trebuie Tmpiedicat sa inceapa a se deplasa pe o
sale operationale sunt conforme portiune de linie daca se stie sau se suspecteaza ca nu ar fi sigur
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cu cerintele legate de siguranta
din STI aplicabile, cu normele
nationale relevante si cu orice
alte cerinte relevante (a se vedea
1.1. Organizarea, contextul si
domeniul de aplicare al SMS).

CSM 5.1.3 (RU)

Pentru a controla riscurile, daca
este relevant pentru siguranta
activitatilor operationale (a se
vedea 3.1.1. Evaluarea riscului),
trebuie luate in considerare cel
putin urmatoarele aspecte:

d) deplasarea trenurilor sau
circulatia vehiculelor in diferite
conditii de functionare (normal,
degradat si de urgenta);

CSM 5.1.2 (IM)

Organizatia se asigura ca normele
e sale operationale sunt
conforme cu cerintele legate de
siguranta din STI aplicabile, cu
normele nationale relevante si cu
orice alte cerinte relevante (a se
vedea 1.1. Organizarea, contextul
si domeniul de aplicare al SMS)

CSM 5.1.3 (IM)

Pentru a controla riscurile, daca
este relevant pentru siguranta
activitatilor operationale (a se
vedea 3.1.1. Evaluarea riscului),
trebuie luate Tn considerare cel
putin urmatoarele aspecte:

(c) gestionarea traficului in timp
real in modul normal si in
modurile degradate, cu aplicarea
restrictiilor de utilizare a traficului
si gestionarea perturbatiilor de
trafic;

ca trenul sa continue deplasarea pana cand nu au fost luate
masuri pentru a permite trenului sa continue in siguranta”.

Acest principiu abordeaza riscurile de coliziune si deraiere atunci
cand linia este obstructionata sau devine nesigura. Aceasta
include defectarea trecerilor la nivel, obstacolele pe linie sau
problemele cu infrastructura. Aceasta nu include interfata dintre
membrii publicului care utilizeaza trecerea la nivel. Punctul de
plecare al acestui principiu este faptul ca o sectiune de linie este
cunoscuta sau suspectata a fi nesigurd pentru ca trenurile sa
treacd peste ea. Prin urmare, trebuie sa fie introduse controale
pentru a asigura siguranta infrastructurii pentru circulatia
trenurilor, pentru a depasi sau a preveni un risc. Scopul este de a
preveni pericolul pentru miscarile trenului, constituite de o
obstructie sau o conditie nesigura.

Procese operationale din SMS

5.2.35 Ar trebui sd existe un proces operational care sa asigure
faptul ca trenul este impiedicat sa circule daca nu este sigur in
acest sens. Aceasta ar trebui sa se bazeze pe informatiile din
evaluarea riscurilor si sa stabileasca informatiile necesare pentru
a preveni circulatia trenului sau a stabili cerinte care sa asigure
ca trenul poate functiona in siguranta si in conformitate cu
conditiile de operare si semnalizare si cu alte metode autorizate.

Normele companiei

5.2.36 Procesele operationale care trebuie inclus in domeniul de

aplicare al POP nr. 5, sunt:

- Normele de exploatare ar trebui sa includa descrieri ale
circulatiei pe diferitele tipuri de trecere la nivel;

- Normele de exploatare sunt necesare pentru a atenua riscurile
pentru exploatarea trenului provenite de la obstructiile liniei
sau de la animalele/persoanele aflate de calea de rulare in
timpul circulatiei normale, pentru trecerile la nivel (vezi
definitia obstacolului);

- Norme de exploatare pentru gestionarea lucrarilor de
infrastructurd (inclusiv vitezele in modul degradat si conditiile
de operare particulare), defectiuni ale infrastructurii (inclusiv
cele la catenara si lipsa energiei electrice de tractiune), conditii
meteorologice;

- Reguli de exploatare pentru combaterea incendiilor si a altor
incidente, inclusiv reguli specifice pentru incidente survenite la
marfurile periculoase (a se vedea, de asemenea,
https://www.era.europa.eu/activities/transport-dangerous-

goods/inland-tdg _en);

- Anexele A si B ale STI OPE Regulile de operare comune (COR) si
defectiunile in detaliu, incorporate intr-o norma a companiei:
e COR 4 — Defectare totala a luminilor frontale;
e COR 5 — Defectare totala a semnalizarii fine de tren;
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e COR 7 - Defectarea trecerii la nivel;

e COR 12 - Anomalii la sistemul de semnalizare din cale;

® COR 13 - Apelul de urgent3;

® COR 14 - Actiuni imediate pentru a preveni pericolul pentru
un tren.

- Vitezele Tn modul degradat - cand si cum trebuie aplicate atat
pe liniile din clasa A (Apendicele A), cat si pe cele din clasa B
(Apendicele B). Incluzand:

e Depdsirea cu permisiune a unui semnal care indica oprirea;

e Circulatia la vedere;

e Defectiuni ale infrastructurii;

e Conditii meteorologice exceptionale;

e Circulatie fara cunoasterea sectiei;

e Defectarea sistemului de franare sau alt defect la vehicul
(care nu este acoperit de Apendicele B);

¢ Obstacolele de pe linie (vezi definitia obstacolului).

STl OPE Apendicele B - COR 13 - Apelul de urgenta

Regula operationala care se refera la apelul de urgenta are ca

presupuneri (premise) urmatoarele:

> situatiile operationale in care o persoand poate declansa
apelul de urgenta, sunt reglementate de normele companiei
si de evaluarea riscurilor;

» regula COR incepe din momentul in care este afisat un apel
de urgentg;

» prima actiune a tuturor mecanicilor dupa ce au luat nota de
un apel de urgenta, este de a face totul pentru a reduce
consecintele potentiale;

» intr-o astfel de situatie, toti mecanicii in cauza asculta
comunicdrile, pentru apelurile de urgenta non GSMR,
mecanicii evita sa vorbeasca, cu exceptia cazului in care
trebuie sa ofere noi elemente relevante;

» impiegatul comunicd cu mecanicii pentru a oferi instructiuni
sau informatii suplimentare;

» dupa primirea unui apel de urgentad, actiunile efectuate de
solicitant trebuie sa faca parte din normele companiei;

» numai impiegatul are voie sa revoce un apel de urgents;

» numai impiegatul poate decide cand se va relua circulatia in
mod normal;

» nu este necesara o regula speciala pentru zonele fara oprire
si pentru zonele sigure.

STI OPE Apendicele B - COR 14 - Actiuni imediate pentru a
preveni pericolul pentru trenuri

Trebuie explicat ce actiuni imediate sunt asteptate de la mecanic
atunci cdnd un semnal este pus pe pericol, in cazul ETCS nivel 1
(semnalizarea din cabina mecanicului), nivel 2 cu suprapunere si
faptul ca semnalizarea din cabina mecanicului nu exonereaza

mecanicul de la observarea liniei pentru scopuri de siguranta, in

Pagina 46 din 71



Traducere
ASFR

Ghid de aplicare a STI OPE

‘ masura in care este posibil.

1.2.10 | Norme nationale (NR)
Aceste zone pot fi luate in considerare pentru NR pentru FOP nr. 5:
» Sisteme de clasa B: cerinte si instructiuni specifice pentru trecerile la nivel, viteze ih modul degradat;
» Cerinte specifice cu privire la cine trebuie sa notifice si sa se implice in legatura cu o situatie de urgenta
(inclusiv rolul autoritatilor locale si al serviciilor de urgentad).
Referinta CSM si text legal FOP Referinta STI OPR si indrumari asociate
1.2.11 | CSM 5.1.2 (RU) 6 | STI OPE - Apendicele B

Organizatia se asigura ca normele
sale operationale se conformeaza
cu cerintele legate de siguranta
din STl aplicabile, cu normele
nationale relevante si cu orice
alte cerinte relevante (a se vedea
1.1.
domeniul de aplicare al SMS).

Organizarea, contextul si

CSM 5.1.3 (RU)

Pentru a controla riscurile, daca
este relevant pentru siguranta
activitatilor operationale (a se
vedea 3.1.1. Evaluarea riscului),
trebuie luate in considerare cel
putin urmatoarele aspecte:

(d) circulatia trenurilor sau
circulatia vehiculelor in diferite
conditii de functionare (normal,

degradat si de urgenta);

CSM 5.1.2 (IM)

Organizatia se asigura ca normele
sale operationale se conformeaza
cu cerintele legate de siguranta
din STI aplicabile, cu normele
nationale relevante si cu orice
alte cerinte relevante (a se vedea
1.1.
domeniul de aplicare al SMS).

Organizarea, contextul si

CSM 5.1.3 (IM)

Pentru a controla riscurile, daca
este relevant pentru siguranta
activitatilor operationale (a se
vedea 3.1.1. Evaluarea riscului),
trebuie luate in considerare cel
putin  urmatoarele  aspecte:
(c) gestionarea traficului in timp
modul

real in normal si in

,Un tren nu trebuie sa continue sa functioneze dupa ce s-a
constatat ca acesta nu este sigur sub orice aspect, pana cand nu
au fost luate masuri pentru a permite trenului sa continue
circulatia in siguranta”.

Acest principiu abordeaza riscurile care pot aparea la un tren si
impiedica continuarea circulatiei normala a acestuia. Tipurile de
evenimente sunt: un defect aparut fintr-un sistem sau o
componenta de tren care afecteaza functionarea in siguranta a
trenului sau ar putea, daca nu se iau masuri de remediere, sa
afecteze siguranta altor trenuri; un incendiu in tren; o eliberare
necontrolatd a unei substante periculoase dintr-un vehicul de
marfa; o incarcatura deplasata sau nesigura pe un vehicul de

marfa.

SMS Procese operationale

5.2.42 Ar trebui sd existe un proces operational care sa asigure
faptul ca trenul este impiedicat sa functioneze daca nu este sigur
in acest sens. Aceasta ar trebui sa se bazeze pe informatiile din
evaluarea riscurilor si sa stabileasca informatiile necesare pentru
a preveni circulatia trenului sau a stabili cerinte care sa asigure
ca trenul poate functiona Tn siguranta si in conformitate cu
conditiile de operare, cu sistemul de semnalizare si cu alte
metode autorizate.

Normele companiei

5.2.43 Acestea sunt exemple de tipuri de norme ale companiei

care ar trebui sa fie reglementate de FOP nr. 6:

» Normele de functionare ar trebui sa defineasca procedurile
de raportare prompta a:

e defectele survenite la sistemele sau componentele trenului,
care afecteaza functionarea in sigurantd a trenului sau ar
putea afecta siguranta altor trenuri;

e incendii la trenuri;

e incidente survenite la marfurile periculoase;

e incarcaturi deplasate.

» STI OPE Anexa B Norme operationale comune si detalii

suplimentare cu privire la defecte, in norma companiei:
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modurile degradate, cu aplicarea e COR 4 - Defectare totala a luminilor frontale;
restrictiilor de utilizare a traficului e CORG5 - Defectare totald a semnalului fine de tren;
si gestionarea perturbatiilor de e COR 6 - Eroare la dispozitivul de avertizare sonora;
trafic; e COR - Defectarea sistemului de comunicare radio prin voce;

e COR 13- Apelul de urgents;

e COR 14 - Actiunea imediata pentru a preveni pericolul
pentru trenuri;

e COR 15 - Defectarea echipamentului de bord;

e COR 17 - Defectarea echipamentelor IFTE (de energo-
alimentare).

» Normele de exploatare cu privire la evacuare, in care RU/IM
controleaza procedura de evacuare;

» Normele de functionare care reglementeaza raspunsul
echipajului de tren la incendiile la trenuri (pe langa cerintele
de a raporta imediat evenimentul si de a Tmpiedica
apropierea altor trenuri) ar trebui sa cuprinda:

e tipurile preferate de locatii pentru a opri un tren in care are
loc un incendiu;

e incendiile survenite la trenurile care transporta marfuri
periculoase;

e incendiile survenite la trenurile care transporta calatori;

e actiuni de prevenire a raspandirii incendiului;

e evaluarea si raportarea starii trenului dupad stingerea
incendiului, Tnainte de luarea decizilor cu privire la
deplasarea sa in continuare.

» Actiunile care trebuie intreprinse ca raspuns la un raport al
unui incident cu marfuri periculoase, ar trebui sa fie precizate
prin reguli de exploatare, sustinute de instructiunile specifice
marfurilor implicate si furnizate de expeditor sau de RU;

» Respectarea cerintelor internationale si europene privind
marfurile periculoase. (a se vedea, de asemenea,
https://www.era.europa.eu/activities/transport-dangerous-

goods/inland-tdg_en).

RU ar trebui sa se asigure intotdeauna cd, atunci cand se iau
masuri specifice, acestea nu contravin cu cele intreprinse de IM.
Acesta este motivul pentru care este important sa se stabileasca
proceduri de cooperare bune in SMS-urile respective care
trateazad astfel de evenimente.

Acest FOP ar trebui sa acopere, de asemenea, STl OPE 4.2.3.7 -
Gestionarea unei situatii de urgenta si STI OPE 4.2.3.8 - Ajutorul
acordat echipajului de tren in cazul unui incident sau a unei
defectiuni majore a materialului rulant. in plus, aceasta are
legaturi cu cerintele din Criteriile CSM 5.5 privind gestionarea
situatiilor de urgenta.

1.2.12 | Norme nationale (NR)

Nici una
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Anexa 2 - Metodologia comunicarilor legate de siguranta (STI OPE Apendicele C)
2.1 Comunicare orala

Diferentele dintre repetare si ,citire inapoi”

La punctul 2.3 din Apendicele C privind continutul comunicarii, este specificata o terminologie

standard. Acolo exista cateva diferente intre repetarea unui mesaj si ,citirea inapoi” a unui mesa;.

Citirea inapoi

Impiegat

Mecanic

Comentariu

»textul mesajului”
terminat

Receptionat , textul
mesajului”

corect

— ”
~

Mecanicul nu citeste inapoi corect mesajul, impiegatul il repeta

Impiegat

Mecanic

Comentariu

,textul mesajului”
terminat

Receptionat ,text
mesaj gresit” terminat

— ”
~

Eroare, va comunic
din nou

»textul mesajului”

2n

terminat = srepeta
Receptionat , textul
mesajului”
terminat
Corect
Mecanicul nu a inteles mesajul si i-a cerut impiegatului sa repete mesajul
Impiegat Mecanic Comentariu

(vorbeste rar)
terminat

Eroare (comunic din
nou) ,textul

mesajului” = fepetd”
terminat
Receptionat ,textul
mesalulu” citeste inapoi”
terminat "
Corect
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Cand termenul ,spune (comunica) din nou” este folosit pentru a repeta mesajul in caz de receptie
deficitara sau de neintelegere, se considera o practica buna sa se adauge ,vorbiti rar” sau ,,vorbiti mai
tare”, in functie de situatie.

Utilizarea alfabetului fonetic international si pronuntia numerelor

La punctul 3 din Apendicele C privind normele de comunicare, sunt necesare pronuntia numerelor si
utilizarea alfabetul fonetic. Urmatorul este un exemplu de utilizare a alfabetului fonetic international,
cu puncte zecimale si numere:

Numar de semnal KX 835 = Semnal Kilo X-Ray opt trei cinci

Puncte AB = puncte alfa bravo

IM poate adauga litere suplimentare, impreuna cu o pronuntie foneticd pentru fiecare litera
addugatd, daca este necesar ca urmare a alfabetului limbii (limbilor) de operare ale IM.

Expresia trebuie data in ora locala, in limbaj simplu. Ar fi de asemenea acceptabil, oricand este
necesar, ca ora sa fie scrisa cifra dupa cifra.

Utilizarea 112

n unele state membre, soferul trenului trebuie s§ utilizeze numarul 112 in caz de urgent3.
2.2 Instructiuni operationale

Ordinele scrise sunt definite in STI OPE (Apendicele C2) ca instructiuni operationale. Acestea sunt fie
instructiuni europene, fie instructiuni nationale acolo unde este permis acest lucru.

Apendicele C permite IM sa redacteze mesaje si carti de formulare. Aceste elemente ar trebui sa fie
adresate RU in acelasi timp in care normele si regulamentele sunt puse la dispozitie. Acestea sunt
apoi utilizate de catre IM si RU pentru intocmirea documentelor pentru personalul lor (carti de
formulare), instructiuni pentru impiegati si Apendicele 1 la cartea de norme a mecanicului ,,Manualul
procedurilor de comunicare”.

Masura in care sunt utilizate formele si structura lor poate varia. Pentru unele riscuri, utilizarea
formularelor va fi adecvata, in timp ce pentru atele nu va fi adecvata.

in principiu, atunci cand este necesar ca o instructiune (indicatie) operationald si fie scrisd de
mecanic, trenul trebuie sa fie oprit. Cu toate acestea, RU si IM pot intreprinde in comun o evaluare a
riscului, care ar putea, dupa un rezultat, definiti conditiile Tn care este sigura abaterea de la acest
principiu. Rezultatele acestei evaludri de risc ar trebui sa stabileasca controalele necesare (adica
procedurile) din SMS-urile IM si RU, care vor asigura exploatarea in siguranta.
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Locatia intr-o instructiune operationala armonizata, poate fi exprimata in diferite moduri:

Tnceput Sfarsit
Locatie (punct operational) Locatie (punct operational)
Cale/semnal/trecere la nivel Cale/semnal/trecere la nivel
Kilometrul sau mila Kilometrul sau mila

Exemple de termeni suplimentari care pot fi solicitati pentru a sustine cerintele de comunicare din

Apendicele C
Mesaje transmise fie de impiegat si/sau de mecanic

Trebuie sa opriti toate trenurile:

Necesitatea opririi tuturor trenurilor trebuie transmisa printr-un semnal acustic; daca acest lucru nu

este disponibil trebuie folosita urmatoarea fraza:

Urgenta, opriti toate trenurile

Necesitatea de a opri un anumit tren:

Urgenta, opriti trenul ................ (de pe linia/traseul)
(nume)

Informatiile despre locatie sau zona sunt specificate, daca este necesar, in mesaj.

Tn plus, acest mesaj trebuie completat rapid, dacd este posibil, cu motivul si cu identificarea trenului.

Obstacol (obstructie) pe sau in apropierea caii de rulare

Sau incendiu la tren sau in apropierea caii de rulare

(alt motiv)

Pe linia ......ccooeues -
(numele) (km)

Mecanicul ................
(numarul)

2.3 Orientari (indicatii) pentru structura mesajelor

Aceste mesaje pot fi structurate pe urmatoarele randuri:

Stadiul in fluxul de comunicare Elementul de mesaj

Motivul de a trece informatia t pentru informare

t pentru actiune
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Observatia { Este
$ Am vazut
$ Am facut (trebuie sa)
$+ Am lovit
Pozitia F1a o (numele statiei CF)
» De-a lungul caii de rulare o (punct caracteristic)
t La borna kilometrica/mila .................... (numarul)
t unitate (vehicul) de tractiune .................... (numarul)
> 1nlegétura cu trenul meu t unitate (vehicul) remorcat ..........cuu..... (numarul)

Natura (tipul)

» Obiect (vezi dictionarul)
» Persoana
Stare (stadiu) $ sta pe
» Static t este intins pe
> 1n deplasare t a cdzut pe
t merge
t alearga

$ catre (spre)

Locatia (pozitia) in raport cu calea de rulare

Directia de circulatie

aproape

T dupa

transversal

ll‘n apropiere de
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Instructiuni europene

Atunci cand o instructiune europeana trebuie completatd, informatiile obligatorii ar trebui
completate mai intadi. De exemplu, campul A care corespunde numarului trenului sau cdmpul E legat
de identificarea unicd. Tn general, in formatul propus al instructiunii europene, puteti gisi informatiile
obligatorii si optionale, precum si casutele de marcare dupa cum urmeaza:

i Caseta de bifare

Obligatoriu

n functie de instructiunile date de impiegat, mecanicul completeazd instructiunea european3. Dacd

informatiile predefinite ale instructiunilor europene nu sunt suficiente si sunt necesare informatii
suplimentare, campul de instructiuni suplimentare x90 trebuie bifat si ar trebui addugata
instructiunea suplimentara in campul x91 ca text liber.

Anexa 3 - Elemente pentru compatibilitatea vehiculului si a trenului pe trasa
destinata circulatiei si livretul

Apendicele D este format din doua parti, prima parte se refera la verificarile de compatibilitate ale
vehiculului si ale trenului cu trasa (trasele) destinate circulatiei. Al doilea consta din elementele pe
care IM trebuie sa le ofere RU pentru compilarea livretului.

3.1 Verificarea compatibilitatii trasei si a trenului

3.1.1 Verificarea compatibilitatii trasei si autorizarea vehiculului

4.2.2.5.1 Compatibilitatea trasei

A) RU este responsabila sa se asigure ca toate vehiculele care compun trenul sau sunt compatibile cu
trasa (trasele) propuse. (....) Procesul de compatibilitate a trasei trebuie sa nu dubleze procesele
efectuate ca parte a autorizatiei vehiculului in conformitate cu Regulamentul de punere in aplicare
(UE) 2018/545 al Comisiei pentru a asigura compatibilitatea tehnicad intre vehicul si retea (retele).
Parametrii Apendicelui D1 deja verificati si validati in timpul autorizarii vehiculului sau in alte procese
similare, nu trebuie reevaluate in cadrul verificarii compatibilitatii traselor.

Pentru vehiculul autorizat in conformitate cu Directiva (UE) 2016/797, datele relevante ale
vehiculelor legate de parametrii enumerati in Apendicele D1, deja verificati in timpul procesului de
autorizare, facand parte din:

» fisierul mentionat la articolul 21 alineatul (3) din Directiva ( UE) 2016/797;
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» autorizarea vehiculului mentionata la articolul 21 alineatul (10) din Directiva (UE) 2016/797,
trebuie furnizate de solicitantul conform cu articolul 2 alineatul (22) din Directiva (UE) 2016/797 sau
de detinatorul RU la cerere, atunci cand aceste informatii nu sunt disponibile in ERATV sau in alte
registre pentru vehiculele feroviare.

Pentru vehiculele autorizate inainte de Directiva (UE) 2016/797, datele relevante ale vehiculelor
legate de parametrii enumerati in Apendicele D1, sunt furnizati RU de catre titularul documentatiei
de autorizare a vehiculului sau de catre detinator la cerere, atunci cdnd aceste informatii nu sunt
disponibil in ERATV sau alte registre pentru vehiculele feroviare. (...)

Verificarea compatibilitatii traselor nu face parte din autorizatia pentru introducerea pe piata a
vehiculului sau a tipului de vehicul. Nu trebuie sa existe o duplicare a verificarilor/demonstratiilor
efectuate deja de solicitantul autorizatiei de vehicul, ca parte a compatibilitatii tehnice dintre vehicul
si retea (retele).

Solicitantul defineste si demonstreaza:
. RU verifica utilizénd procesele din SMS-
U Zona de utilizare (de ex. Franta I ul propriu, urmatoarele:

(RFN), Belgia) |

- 1 Vehiculul(ele) este autorizat si inregistrat
J Compatibilitatea tehnica cu reteaua |
(G EESNEL e CH T2 N2 Compatibilitatea dintre vehicul(e) si ruta
3kV, 25kV, KVB, TBL1+, D4 etc.) | (ele) preconizata
. J Integrarea adecvata in compunerea
trenului

JJ Conditiile de utilizare si alte restrictji
(de ex. viteza maxima 140km/h)

Autorizatia de introducere pe 4 Verificari anterioare S
piata a vehiculului | utilizarii vehiculelor i

Nota. Nu este necesara efectuarea de verificari ale compatibilitatii traselor pentru vehiculul/trenul
care opereaza deja in anumite trase, daca trasa sau vehiculul/trenurile nu sunt schimbate.

3.1.2 Verificarea compatibilitatii trasei si SMS

4.2.2.5.1 Compatibilitatea traselor

A) RU este responsabila sa se asigure ca toate vehiculele care compun trenul sunt compatibile cu
trasa (trasele) propuse. RU are un proces in SMS-ul propriu pentru a se asigura ca toate vehiculele pe
care le foloseste sunt autorizate, Tnmatriculate si compatibile cu trasa (trasele) prevazute, inclusiv
cerintele care trebuie urmate de personalul sau. (....)
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Verificarile de compatibilitate a trasei trebuie efectuate de RU inainte de utilizarea vehiculului
(vehiculelor), utilizdnd procesul sau acoperit de SMS-ul propriu. Acest aspect este reglementat
conform cerintei 5.1 Planificarea si controlul operational.

Consultati Ghidul privind certificarea si supravegherea sigurantei pentru informatii suplimentare.
https://www.era.europa.eu/sites/default/files/activities/docs/guide_sms_requirements_en.pdf

CSM privind cerintele SMS are criterii specifice privind controlul operational si planificarea, care
impune ca RU sa ia in considerare necesitatea de a controla riscurile din toate cerintele sale
operationale particulare. Tn special, Anexa 1, 5.1.3 impune ca RU s3 controleze riscurile si s dispund
de proceduri pentru a acoperi introducerea de noi tipuri de vehicule si compatibilitatea acestora cu
trasa.

Aceasta inseamna ca RU-urile trebuie sa aiba dovezi in SMS-urile proprii ca detin o procedura si
inregistrari care arata ca vehiculul este compatibil cu trasa pe care urmeaza sa circule. Aceasta va
include informatiile furnizate de catre IM si RINF. Daca RU identifica probleme in obtinerea acestor
informatii, ar trebui sa existe o rezolutie comuna disponibila intre RU si IM pentru a rezolva aceasta
situatie.

RU, ca parte a respectarii Regulamentului UE 1078/2012, va trebui sa monitorizeze si sa examineze
eficienta procesului de compatibilitate a trasei prevazut in procedurile SMS; inclusiv verificarea
masurilor de performanta si revizuirea/modificarea procesului pentru a asigura gestionarea eficienta
a tuturor riscurilor.

O RU poate decide sa delege sarcina verificarii compatibilitatii traselor catre IM sau la un alt
contractant. In acest caz, RU ar trebui s stabileascd modalitatile contractuale cu partea contractanta,
iar aceasta trebuie sa fie acoperitd de SMS-ul propriu. Este important de mentionat cd RU nu poate
delega responsabilitatea in special in ceea ce priveste controlul riscurilor.

3.1.3 Procesul de verificare a compatibilitatii trasei

4.2.2.5.1 Compatibilitatea trasei

A) RU este responsabila sa se asigure ca toate vehiculele care compun trenul sau sunt compatibile cu
trasa sau traseele prevazute.

(...)

Procesele de compatibilitate a trasei din SMS-ul RU, includ urmatoarele verificari, care pot fi
efectuate in paralel in orice moment adecvat sau in orice etapa corespunzatoare:

» fiecare vehicul este autorizat si inmatriculat;

» fiecare vehicul din tren este compatibil cu trasa;

» compunerea trenului este compatibila cu trasa si calea de rulare;

» pregatirea trenului asigurandu-se ca trenul este format corect si complet.
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Urmadtoarea figura ofera o imagine de ansamblu a verificarilor inainte de utilizarea vehiculelor,

efectuate de RU
Solicitarea trasei %
\.
\
\\'
\

Auterizat si Verificarea compatibilitatii Compunerea trenului |
\, inregistrat vehicul - ruta si alte aspecte

3.1.3.1. Vehicul autorizat si inmatriculat
RU verifica daca vehiculul este autorizat si inmatriculat (inregistrat)
3.1.3.2 Verificari ale compatibilitatii trasei si vehiculului

RU efectueaza verificari ale compatibilitatii traselor prin compararea caracteristicilor
vehiculului/trenului cu trasa (trasele) propuse, utilizdnd procedurile definite in Anexa D1.

Elementele care trebuie verificate de RU in scopul verificarii compatibilitatii traselor, sunt descrise n
Anexa D1 a prezentei STI; aceasta include un set limitat de parametri si proceduri identificate in mod
clar, care sunt relevante pentru a asigura compatibilitatea vehiculelor/trenului cu trasa (trasele)
specifice.

Compatibilitatea traselor este verificata prin evaluarea datelor vehiculului in raport cu informatiile

din RINF sau cu orice informatii relevante furnizate de catre IM gratuit si intr-o perioada rezonabila
de timp, in care un astfel de registru nu exista sau este incomplet.
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Note:

> Daca un element de verificare a compatibilitatii traselor este armonizat intr-o retea (de exemplu,
ecartamentul liniei trasei), nu este necesara verificarea compatibilitatii traselor, deoarece este
deja complet acoperit in faza de autorizare a vehiculului;

> Majoritatea elementelor care trebuie verificate, constau dintr-o simpla verificare incrucisata;

> Unele dintre elementele care trebuie verificate au nevoie de competente dedicate (de exemplu,
compatibilitatea cu podurile);

> Unele particularitati ale unei retele pot necesita teste, dar aceasta ar trebui considerata ca fiind o
exceptie;

> Nu existd un proces nou de autorizare.

3.1.3.3 Compunerea trenului

RU este responsabild sa se asigure ca trenul este compus cu vehicul(e) compatibil cu trasa prevazuta.
Verificarea se efectueaza de fiecare data cand compunerea unui tren este noua. RU verifica elemente
suplimentare pentru compatibilitatea dintre un tren compus si trasa (trasele), cum ar fi lungimea,

capacitatea de incarcare, franarea etc.

3.1.3.4 Alte aspecte care trebuie verificate

4.2.2.5.1 Compatibilitatea trasei

(...)

C) Elemente suplimentare pentru compatibilitatea trasei trebuie verificate atunci cand este relevant:

- transportul de marfuri periculoase mentionate la punctul 4.2.3.4.3;

- trasa mai linistita (silentioasa), asa cum este mentionata in STI-ul ,,zgomot”;

- transport exceptional, astfel cum este mentionat in Apendicele |;

- conditiile de acces la statiile subterane pentru sistemele de tractiune diesel sau altfel de sisteme
termice, astfel cum sunt mentionate in clauza 4.2.8.3 din STI LOC & PAS.

RU verifica si alte aspecte, cum ar fi transportul de marfuri periculoase si incarcaturile exceptionale.
(a se vedea, de asemenea, https://www.era.europa.eu/activities/transport-dangerous-goods/inland-
tdg_en).

FOP nr.2, respectiv ,,Un tren trebuie sa circule peste o portiune de linie numai daca compunerea
trenului este compatibild cu infrastructura”, ofera mai multe orientari cu privire la aspectele care
trebuie acoperite in legatura cu asigurarea faptului ca compunerea trenului este compatibila cu trasa
prevazuta.
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3.1.4 Interfete dintre RU si IM

4.2.2.5.1 Compatibilitatea trasei

B) Administratorul infrastructurii furnizeaza informatiile privind compatibilitatea traselor, astfel cum
sunt definite in Apendicele D1 prin RINF.

Apendicele D1 stabileste toti parametrii care trebuie folositi in procesul RU inainte de prima utilizare
a unui vehicul sau a unei configuratii de tren, pentru a se asigura ca toate vehiculele care compun un
tren sunt compatibile cu trasa (trasele) trenului pe care este planificat sa circule, inclusiv, dupa caz,
trase de deviere si trase catre ateliere. Modificarile trasei si modificarile caracteristicilor
infrastructurii trebuie luate Tn considerare. Atunci cand un parametru din Apendicele D1 este
armonizat la nivelul retelei (ariilor) dintr-o zona de utilizare, se poate presupune conformitatea cu
acest parametru pentru orice vehicul autorizat pentru zona de utilizare. Normele nationale sau
cerintele nationale suplimentare pentru accesul la retea in ceea ce priveste compatibilitatea traselor
sunt considerate, in principiu, incompatibile cu Apendicele D1. IM nu trebuie sa necesite verificari
tehnice suplimentare pentru compatibilitatea trasei, dincolo de lista prevazuta in Apendicele D1.

Tn conformitate cu articolul 23 alineatul (1) litera (b) din Directiva (UE) 2016/797, pana cand RINF
furnizeaza toate informatiile necesare cu privire la parametrii relevanti, IM furnizeaza gratuit aceste
informatii prin alte mijloace cat mai curand posibil si Tn format electronic pentru RU, solicitantii de
trase autorizati si, dupa caz, pentru solicitantul mentionat la articolul 2 alineatul (22) din Directiva
(UE) 2016/797.

Prima transmitere a informatiilor privind compatibilitatea traselor de catre IM prin alte mijloace
decat RINF, are loc la solicitarea RU cat mai curand posibil si in orice caz in termen de 15 zile, cu
exceptia cazului in care IM si RU sunt de acord cu un termen mai lung . IM se asigura ca informatiile
furnizate RU sunt complete si exacte. IM informeaza intreprinderea feroviara cu privire la modificarile
caracteristicilor trasei prin RINF ori de cate ori aceste informatii devin disponibile sau prin alte
mijloace pana cand RINF permite aceasta functionalitate.

Pentru situatii de urgenta sau informatii in timp real, IM se asigura ca informatiile imediate sunt
furnizate RU prin mijloace de comunicare adecvate.

RU si IM trebuie sa coopereze cu privire la compatibilitatea traselor, fiind verificate:

> Informatii si estimari ale datelor despre trasa;

> Tn cazul in care sunt necesare teste, IM ar trebui s& sprijine RU si s3 depun3 toate eforturile pentru
a se asigura ca orice testare are loc in termen de trei luni de la primirea cererii solicitantului;

> Discutii despre parametrii specifici (de exemplu, compatibilitatea podurilor) si in cazul restrictiilor
de exploatare;

> Luarea in considerare a rezultatelor verificarii, de exemplu, posibilele conditii de exploatare dupa
verificari sunt discutate pentru RU (de exemplu, limitarea vitezei);

> Tn cazul modificdrilor structurale ale retelei (modernizare, reinnoire, linie noud sau statie noua
etc.), de obicei planificate pe termen lung, verificarea compatibilitatii traselor poate fi necesara din
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nou Tn functie de modificarile si consecintele acestora. IM care utilizeaza SMS-ul propriu trebuie sa
informeze RU cu privire la modificarile caracteristicilor schimbarii trasei alocate, imediat ce apar
aceste modificari.

3.2 Cartea de trase (livretul)

Aceasta parte enumera elementele necesare pentru compilarea livretului si ar trebui citita in raport
cu punctul 4.2.1.2.2.1 Pregatirea livretului conform STI OPE. Livretul este un document operational
elaborat de RU pe baza informatiilor de la IM si livrate de citre RU mecanicului trenului. Tntrucat
multe informatii care trebuie furnizate de catre IM catre RU pentru compilarea livretului, sunt
identice cu informatiile care trebuie furnizate de catre IM catre RU pentru a se asigura ca trenul este
compatibil cu ruta destinata functionarii, Apendicele D este utilizat ca document unic in care sunt
enumerate aceste informatii. Cu toate acestea, procesul de compilare livretului si cel pentru
asigurarea compatibilitatii trenului cu trasa, sunt doua procese diferite care nu sunt legate intre ele.
Cand livretul este livrat mecanicului trenului, compatibilitatea trenului cu trasa destinata functionarii,
a fost deja indeplinita. Cu toate acestea, ar putea exista unele modificari survenite la infrastructura
care ar putea afecta conditiile de exploatare si care trebuie comunicate in timp real de catre IM catre
RU sau direct mecanicului.

Pentru livret, hirtile si schemele liniilor ar trebui s3 fie furnizate de cdtre IM cdtre RU. In continuare
sunt prezentate cateva exemple de harti si diagrame:

Exemplu din UK

LOR  [Seq.|Line of Route Description ELR Route Last Updated
LME36 | 005 | Doncaster, Marshgate Jn. to Mevile Hill East.Jn. DOLZ HUL4| London Maorth Eastern | 28008/2012
Location hﬁﬂllea%ﬁq Running lines & speed restrictions Signalling & Remarks
F E D ¢ B A NRH
TCE Yok SB
FEEE B E e S|

A=ALine B=BLine
C=CLlne [=DLlne
E=E Line F=F Line

PP- Permissive iWarking - platforms 1107 &

185 B4 platforme 10, 13, 14, 17 - full use for dass 1,2,
185 65 * 3(ECS), 5,9 &0 frairs.
185 66 +
195 B9 & FF & authorisedin Platformes:
2,9, 1, 12,15 and 16
LEEDS 185 0
20 a0 .
o 43 % TL=Through Line
;N T
20 495
* 15mph FSR= on Platform 11, Through Line,
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Anexa 4 - Performanta de franare si viteza maxima admisa

4.1 Principii

Performanta de franare reprezinta un subiect care se refera atat la IM cat si la RU. Punctul 4.2.2.6 din
STI OPE clarifica interfata dintre IM si RU:

» Alocarea responsabilitatilor,

» Comunicarea legata de performanta de franare.

n orice caz, IM si RU trebuie s3 lucreze impreund si s facd schimb de informatii pentru a asigura o
functionare sigura a trenurilor. IM si RU trebuie sa se asigure ca riscurile care apar la interfata dintre
IM si RU, sunt analizate si acoperite de normele si procedurile operationale in conformitate cu
articolul 9 din Directiva privind siguranta [2].

4.2 Responsabilitatile IM si RU

IM trebuie sa se asigure ca informatiile corecte si complete privind caracteristicile liniei, sunt
furnizate RU intr-un format clar si utilizabil (de exemplu, RINF, fisier de date etc.). IM trebuie sa indice
RU conditiile de utilizare a sistemelor de franare care afecteaza infrastructura (informatii referitoare
la trasd). IM ar trebui, de asemenea, sa furnizeze caracteristici ale trasei de care RU trebuie sa tina
cont pentru a stabili performantele de franare necesare si viteza maxima corespunzatoare. Aceasta ar

trebui sa acopere de ex. valorile declivitatilor si distantele dintre semnale. IM ar trebui, de asemenea,
sa puna la dispozitie masura potential aplicabild pentru constrangerile pe care RU trebuie sa le
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respecte daca un tren nu atinge performantele de franare necesare (fie masuri generale, fie conexe,
dupa caz).

RU stabileste proceduri pentru compunerea trenului si pentru determinarea capacitatii de franare a
trenurilor si a vitezei maxime corespunzatoare, pentru a se asigura ca trenurile circula n siguranta pe
trasa prevdzutd. Aceasta ar trebui sa includa functionarea in mod normal si degradat. Procedurile
trebuie sa tina cont de constrangeri, precum disponibilitatea si fiabilitatea franelor. Procedurile
trebuie sa tind seama, de asemenea, de caracteristicile de circulatie a trenului, cum ar fi fortele
longitudinale (si riscurile asociate de rupere a aparatelor de legare). Aceste proceduri generale
stabilite de un R,U pot fi aceleasi pentru toate retelele pe care RU functioneaza, deoarece
caracteristicile trenului si comportamentul nu se schimba prin trecerea unei frontiere (exceptie:
schimbari considerabile in conditiile climatice, de exemplu). Cu toate acestea, performanta de
franare necesara poate varia de la o trasa la alta (de exemplu, din cauza declivitatilor diferite sau o
distantelor diferite dintre semnale).

Cu informatiile furnizate la punctul 4.2.2.6.2 (1) din STI OPE, RU poate efectua calcule ale distantei de
franare sau poate determina performanta de franare necesara a trenului prin aplicarea codului de
practica, cum ar fi cerintele pentru performantele de franare necesare aflate deja in uz pe trasa
prevazuta. Calculul mentionat sau codul de practica tine seama, de asemenea, de viteza maxima
permisa in timpul functionarii.

Pentru a facilita procedura, pe langa caracteristicile liniei definite la punctul 4.2.2.6.2 (1), IM poate
oferi performanta de franare minima a materialului rulant preconizat luata in considerare pentru linia
aflatd in stadiul de proiectare si asigurand compatibilitatea materialului rulant cu linia la viteza
maxima de operare. Aceasta cerinta minima de performanta la franare, este exprimata in profilul
(diagrama) de deceleratie si in timpul de raspuns echivalent pe calea in palier sau in procentul de
masa franata, in functie de viteza maxima si compunerea trenului, astfel cum se mentioneaza la
punctul 4.2.2.6.2 (2). Prin utilizarea acestor informatii, RU-urile pot calcula performantele de franare
necesare pentru parti mai mari ale retelei si pot fi evitate calculele distantei de oprire necesare
pentru fiecare linie in parte. Atunci cand IM ofera performanta de franare RST minima estimata , RU
trebuie sa exprime performanta de franare folosind aceeasi unitate si fiecare parte este responsabila
pentru acest parametru de interfata exprimat in acea unitate.

Pentru performanta de franare ale trenului pe baza procentului de masa franata, cea mai comuna
forma de calcul pentru sistemul feroviar conventional, este de a oferi un mod simplu de evaluare a
performantei de franare a unui tren compus din diferite vehicule si este urmatoarea:

(Suma maselor franate, inclusiv locomotivele x100) / (Suma masei totale a trenului, inclusiv
locomotivele) = Procentul de masa franata

Note:
(1)Suma maselor franate se realizeaza doar cu masele franate ale franelor active. Masa franata a
fiecarui vehicul este determinata la punerea in functiune a acestuia.
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Suma greutatii totale este greutatea reala sau estimata (mai mare).

(2)Aceasta formula este considerata ca fiind un cod de practicd; majoritatea tabelelor de franare
existente se bazeaza pe procentul de masa framanta si, prin urmare, pot fi considerate si coduri de
practica.

Cu toate acestea, orice modificare a acestor tabele de franare ar trebui sa fie evaluata de catre IM
si de catre RU (in cazul modificarilor datorate caracteristicilor materialului rulant), utilizand CSM la
evaluarea riscurilor pentru a mentine nivelul de siguranta in cazul evolutiei tabelelor de franare.

Procedurile pe care ar trebui sa le elaboreze si sa le implementeze RU sunt legate de exemplu, de:

> compunerea trenurilor ;

> determinarea performantei efective de franare.

Aceste proceduri trebuie sa fie gestionate de RU in cadrul SMS propriu, utilizdnd CSM de evaluare a
riscurilor.

4.3. Proceduri

4.3.1 Pregatirea

> IM detaliaza informatiile necesare pentru calculul performantei de franare necesare pentru toate
trasele. IM pune la dispozitia RU-urilor aceste informatii pentru performantele de franare
necesare. IM indica, de asemenea, informatii precum conditiile de utilizare pentru sistemele de
frana care pot afecta infrastructura, cum ar fi frana electricd magnetica sau cu recuperare. Acest
lucru rezulta din punctul STI OPE 4.2.2.6.2 (1);

> IM poate, de asemenea, sa livreze cerintele existente privind performantele minime de franare ale
materialului rulant, daca acestea sunt disponibile, la RU. Daca IM decide sa faca acest lucru, aceste
informatii ar trebui sa fie puse la dispozitia tuturor RU care intentioneaza sa opereze trenuri pe
trasa specificata a retelei sale. Acest lucru rezulta din punctul STI OPE 4.2.2.6.2 (2);

> RU stabileste proceduri pentru determinarea capacitatii de franare a trenului la viteza maxima
corespunzatoare si pentru compunerea trenului, tinand cont de caracteristicile liniei furnizate de
catre IM (incluzand viteza maxima a liniei aferente infrastructurii). Acest lucru rezulta din punctul
(3)din 4.2.2.6.2.

Nota

Performanta de franare realda rezultata din verificarea trenului real (compunerea trenului,
disponibilitatea franei, lungimea trenului, greutatea trenului, setarile franei etc.) va fi utilizata ca
valoare de intrare pentru orice reguld de exploatare care va fi aplicata ulterior la tren. Aceasta
inseamna ca rezultatul calculului ar trebui sa fie utilizat ca atare (de exemplu, procentul de masa
franata pentru a fi utilizata dupa cum s-a calculat; intervalele dintr-un tabel pot fi obtinute ca fiind
scrise, fara deducere suplimentarad). Decizia cu privire la reglarea franei de utilizat (de exemplu, P sau
G sau o combinatie de sisteme de franare) pentru un tren, este apoi in sarcina RU, tinand cont de
caracteristicile relevante ale trenului, cum ar fi lungimea, sistemul de cuplare, etc. In orice caz,
performanta de franare trebuie sa fie cel putin obtinuta.
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4.3.2 Tren pregatit sa circule

RU calculeaza performanta de franare reald pentru fiecare tren pregatit sa circule si verifica daca
performanta de franare reala corespunde sau depaseste performanta de franare necesara
determinata pentru trasa asociata.

RU nu trebuie sa tina cont de niciun sistem de frana care nu este permis sa fie utilizat pe trasa data.
4.3.3 Performanta de franare insuficienta in timpul functionarii

Daca in timpul functionarii, performanta efectiva de franare nu indeplineste performantele de
franare necesare determinate in faza de planificare, trenul ar putea fi nevoit sa circule cu o viteza mai
micd decat cea autorizatd pentru trasa trenului. In aceasta situatie, RU ar trebui sd informeze imediat
IM si sa ia masurile adecvate (cum ar fi reducerea vitezei), iar IM poate lua masuri adecvate pentru a
reduce impactul general asupra traficului in reteaua sa.

Normele pot fi concepute ca un set de norme valabile pentru intreaga retea sau ca reguli specifice
trasei.

in unele cazuri, functionarea trenului nu va fi posibild (in conformitate cu normele privind
performanta de franare redusa), fie din motive de siguranta (de exemplu, imposibilitatea de a opri un
tren pe zonele cu declivitate), fie din motive de gestionare a traficului (perturbarea traficului din
cauza vitezei limitate rezultate). Tn aceste cazuri, o posibilitate este o solicitare a unei trase ad-hoc in
conformitate cu performantele reale de franare obtinute de trenul individual.

4.4. Stabilirea normelor operationale

4.4.1 Sistem de management al sigurantei (SMS)

Este esential sa se asigure faptul ca SMS-urile au suficiente dispozitii pentru a asigura o planificare
operationala eficienta si controlul tuturor riscurilor. Aceasta inseamna ca toate procedurile
operationale si normele companiei sunt gestionate prin intermediul SMS al IM si RU. Daca o norma
de franare este adecvata sau continua sa fie adecvata, este o cerintd-cheie a procesului de evaluare a
riscurilor, astfel cum este stabilit in SMS al RU si IM. Rezultatele evaluarii riscurilor vor determina ce
masurile de control care sunt necesare pentru a asigura gestionarea riscului. RU si IM trebuie sa se
asigure in mod regulat ca normele de franare raman eficiente pentru controlul riscului si actualizarea
acestora, dupa cum este necesar. Pentru orice schimbare operationala, trebuie luate in considerare
CSM pentru evaluarea riscurilor. Informatii suplimentare n acest sens sunt prezentate in Ghidul CSM.

4.4.2 Aplicarea normelor existente
Experienta arata ca sistemele de transport feroviar au functionat intr-un mod sigur de mult timp cu

normele de performanta de franare existente.
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Daca o RU opereaza trenuri in unul sau mai multe state membre, RU poate decide sa preia regulile
existente de la o altd entitate (exemplu: in diferite state membre, IM-urile au gestionat aceste reguli
inainte).

Daca RU aplica normele existente, trebuie sa ia in considerare aplicarea CSM de evaluare a riscurilor
in legatura cu o schimbare operationala.

Formularul notei de frana este parte cheie a procedurii. Nu exista un format (formular) armonizat al

UE. Tn continuare este prezentat un exemplu de notd de frana care este utilizat pentru operatiuni
transfrontaliere.
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Beremmingstaat - Remmingsbulletin/Bremzettel/Bulletin de freinage BE LU FR CH DE NL
1 | Samenslellingsindex’Zusamenstellungsindex/Indice de compasition
SO/EVUIEF
2 Remregime/Bremsstellung/Régime de freinage OpF Oc Ol
3 [Treinnummer/Zugnummer/N® du train 4 | Op/Am [ Du 5| Van /Von | De | Naar / Nach / Vers
; SpringstoffSprengstoff/Explosif Andere gevaarlijke goederen / Andere gefahrliche Giiter / Autres marchandises dangereuses
[JJa-0Oui [ Neen-Nein-Non [ Ja-Oui [ Neen-Nein-Non
Buitengewoon vervoer / Beperkingen voor buitengewo(o)nie) vervoer(en) / P .
Aulergewchnliche Sendungen / Geschwindigkeitsbegrenzung fur aufergewdhnliche Sendung(en) / E ‘[L‘Zg:_’:“gm_mﬁ”ﬂmre eorit
8 Transporl exceplionnel Reslrictions pour transporl(s) exceptionnel(s)
] . [ Ja-Oui BE-E285 1 Ja-Oui LU-ATE CFL [] Ja-Oui FR-Ordre écrit
(] Ja-Oui [J Neen-Nein-Non ] Neen-Nein-Non ] Neen-Nein-Non [] Neen-Nein-Non
Vervoer dat de snelheid op de aangeduide netwerken beperkt / Im Wagenzug \max BE: Km/h IVmax LU: km/h Wmax DE: Kmi/h
9 [sind Fahrzeuge, deren zuldssige Geschwindigkeit niedriger ist als die des Zuges
lauf dem Netz in / Transport qui limite la vitesse sur les reseaux indigues [Vmax FR: Km/hVmax CH: Km/h Vmax NL: Km/h
Niet voldaan aan de (be)remmingsvoorschriften: op de aangeduide netwerken, de snelheid niet
10 | overschrijden van / Bremsregeln nicht erfiillt: Geschwindigkeit nicht iberschreiten im von /| Régles de
freinage non satisfaites : ne pas dépasser sur les réseaux indiqués la vitesse de: Jinfinjen BE| in/in/au LU | infin‘en FR
. . Aantal remmen / Anzahl Bremsen /
11 | D-Lasten/Charges D [0 Ja-Oui [] Neen-Nein-Non | 12 I Nombre de freins D |K—L—LLI
13 |Beschadigd voertuig als laatste wagen-aan staart /Schadfahrzeug als Schlussldufer / Véhicule avarié en queue [] Ja-Oui [J Neen-MNein-Non
] B 141 | Van/Naar-Von/Nach - De/A  [14.2 |  Van/Naar - Von/Nach - De/A
14 Samenstelling / Zusamenstellung / Composition
Type trekkende locomotief (sleeplocomatief) a1 b.1 B2 p.2
15 Baureihe der arbeitenden Lokomotive(n)
Série de(s) locomotive(s) de remorgue

Trekkende loccen - Sleeplocs /

16.1 Arbeitende Loks / Locs de remorgue
Aantal 46.2 [Ppzendioccen - Gesleepte locs / Nicht
Anzahl " arbeitende Loks - Locs remorguées
Nombre 16.3 Wagens - Wagen- Wagons
16.4 TOTAAL - TOTAL
171 Trekkende loccen - Sleeplocs /
~ | Arbeitende Loks / Locs de remorgue
Assen 17.2 Opzer)dluccen - Gesleepte locs / Nicht
Achsen Essisux arbeitende Loks - Locs remorguées
17.3 Wagens - Wagen- Wagons
17.4 TOTAAL — TOTAL
181 Trlekkende loccen - Sleeplocs /
' Arbeitende Loks | Locs de remorgue
Lengte |Opzendloccen - Gesleepte locs / Nichf
Lénge 18.2 arbeitende Loks - Locs remorquées
Longueur 18.3 Wagens - Wagen- Wagons
18.4 TOTAAL — TOTAL
191 Trekkende loccen - Sleeplocs /

Arbeitende Loks | Locs de remorgue
|Opzendloccen - Gesleepte locs / Nichf
arbeitende Loks - Locs remorquées

Gewicht Masse | 19.2

19.3 Wagens — Wagen - Wagons
194 TOTAAL — TOTAL (B)
Aanwezl 201 Tr_ekkende loccen - Sleeplocs /
g - Arbeitende Luks [ Locs de remorgue

Bereil-st 20.2 [Opzendloccen - Gesleepte locs / Nichf
remgewicht “ | arbeitende Loks - Locs remorquées

Vorhandenes | -
20.3 Wagens - Wagen- Wagons
Bremsgewicht 0 g 2
Masse freinée 204 TOTAAL 20.41 T
réalisée '
' TOTAL(A) Boaz (ax 100y8 [ %
21 Modig remgewicht - Erforderliches 211 T
Bremsgewicht - Masse freinée nécessaire | 292 |9
22 DE I Fehlende Bremshundertstel %
Masse freinée d'arrét nécessaire
23 FR |Masse freinée de dérive nécessaire
IMasse freinée dérive réalisée 2éme moitié

N® van de uiterste (eerste/laatste) wagens / Nr. des ersten/letzten Wagens

24 ! N° des wagons d'extrémité (premier/demier

INCIDENTEN ONDERWEG - STORUNGEN WAHREND DER FAHRT - INCIDENTS EN COURS DE ROUTE

[Afgesloten rem : wagennummer en positie in de trein / Ausgeschaltete Bremse : Nr des
[Wagens und Stellung im Zug / Frein isolé : n® du wagon et classement dans le train

25

26 Opmerkingen / Bemerkungen /

Observations
27 | FR |Lors dun transport de matiéres radioactives, s'éloigner de plus de 30 m en cas d'événement intéressant le chargement
28 |Handtekeningen / Unterschriften / Signatures | | [ersion du 15/06/2015
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4.4.3 Stabilirea de norme noi/modificarea normelor existente

Daca RU decide sa stabileasca norme noi sau sa le modifice pe cele existente, atunci acestea ar trebui
sa ia In considerare aplicarea CSM de evaluare a riscurilor in legatura cu o schimbare operationala [7].
Pentru evaluarea riscurilor ar trebui sa se tind seama de parametrii tehnici enumerati in EN
14198:2004 si EN 14531, precum si in prospectul UIC 544-1.

Dezvoltarea tehnica nu trebuie Tmpiedicatad. Daca dispozitivele tehnice imbunatatesc performantele
de franare la nivel de tren, RU trebuie s3 ia in considerare aceastd imbunétatire. in plus, o astfel de
decizie este acoperita de o evaluare a riscurilor.

4.4.4 Elemente specifice ETCS

in primul rand, trebuie inteles faptul c& conducerea trenului in conditiile dot&rii cabinei cu sisteme de
semnalizare ETCS (sau cu orice alt sistem CCS fara semnalizare laterald/in cale) implica faptul ca
performanta de franare a trenului nu determina viteza maxima rezultata dintr-o distanta de franare
fixa. Dimpotriva, determina locatia in care mecanicul este anuntat de ETCS sa inceapa franarea in
functie de viteza curenta a trenului. Pentru o viteza egala cu viteza maxima, trenul poate functiona pe
linie, aceasta locatie se numeste locatie de perturbatie.

Spre deosebire de semnalizarea laterald, performanta de franare a trenului si distanta maxima peste

care mecanicul este anuntat prin ETCS sa franeze (adica distanta de perturbatie), trebuie verificate

numai inainte de a putea fi actionat pe o anumita linie pentru a determina daca:

> ar putea exista un impact negativ asupra trasei din fata trenului;

> pentru o aplicatie ETCS de nivel 1 fara transmisie de date semi-continua (prin radio sau cu bucla),
mecanicul este anuntat sa franeze Tnainte ca trenul sa ajunga la locatia de transmisie la fata locului
(balize), unde poate fi reinnoita (extinsd) autoritatea de deplasare a trenului.

Daca este necesara predeterminarea distantei de perturbatie calculata de echipamentul ETCS de la
bord al trenului, IM trebuie sa furnizeze RU, pe langa informatiile mentionate in clauza 4.2.2.6.2
alineat (1), curbele ETCS de franare aferente parametrilor legati de parcursul din fata trenului (asa-
numitele , Valori nationale pentru curbele de franare”) care permit RU sa stabileasca distanta de
perturbatie rezultata in functie de caracteristicile trenului.

Anexa 5 - Numarul european de vehiculul (Apendicele H)

Fiecare vehicul feroviar trebuie sa aiba un numar european de vehicul. Detaliile privind EVN sunt
expuse Tn Decizia 2007/756 / CE a Comisiei.

Modul in care sunt aplicate EVN pe vehicule, precum si marcajele aferente (TEN sau placa de
autorizare), este prezentat in Apendicele H la STI OPE.

Tnscrierea numarului si marcarea alfabetici legat3 pe caroserie
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Aceasta parte precizeaza cerintele de baza privind marcarea vehiculelor. Acesta trebuie vazuta in
legatura cu cerintele STI-urilor relevante pentru materialul rulant cu privire la marcajele vehiculelor.

Marcarea alfabetica a capacitatii de interoperabilitate

Vehiculele care au o autorizatie valabila pentru o zona de utilizare care acopera toate statele
membre, trebuie sa fie marcate cu un ,TEN”. Acest lucru inseamna ca STl-urile relevante pentru
materialul rulant (inclusiv STl-urile ca zgomot, persoane cu mobilitate redusa (PRM)) au fost
indeplinite si vehiculul este autorizat reciproc.

Daca un vagon care urmeaza sa fie autorizat trebuie marcat ca vagon TEN si solicitantul cere acest
lucru, evaluarile Agentiei care actioneaza ca entitate de autorizare vor acoperi conditiile suplimentare
pe care le va indeplini un vagon TEN (STI WAG §7.1.2). Marcajul GE este un marcaj suplimentar
pentru marcajul TEN, Tn cazul in care Anexa C (care este optionald) a STI WAG este aplicata de
solicitant.

Vehiculele care au o autorizatie valabild pentru o zona de utilizare care nu acopera toate statele
membre, nu pot purta marcajul ,TEN”. Acestea ar trebui sa poarte o placd de autorizatie cu marcajul
scrisorilor din statele membre in care vehiculele sunt introduse pe piatd. Prescurtdrile statelor
membre sunt utilizate in conformitate cu partea a 4-a.

Marcajul PPV sau PPW nu este dat de catre statele membre ale Uniunii Europene.
Anexa 6 - Principii si reguli operationale ERTMS (Apendicele A)
6.1 Generalitati

Prezenta anexa clarifica contextul operational pentru aplicarea anumitor principii si reguli cuprinse in
Apendicele A la STI OPE. Toate referintele de mai jos se refera la Apendicele A, cu exceptia cazului in
care se specifica altfel.

n ceea ce priveste definitia scopului, ,Normele operationale de comunicare vocald radio GSM-R sunt
aplicabile pe liniile echipate cu GSM-, independent de sistemul CCS utilizat” la §3.2, ar trebui clarificat
faptul ca orice regula care implica o comunicare vocala prin GSM-R intre impiegat si mecanic, poate fi
considerata a se referi si la GSM public, daca optiunea de a utiliza GSM public ca o alternativa la GSM-
R este aplicabila pe reteaua in cauza.

Mesajele text operationale sunt acoperite de norme in masura in care acestea ofera mecanicului
informatii esentiale relevante pentru norma. De exemplu, mesajul text care ofera motivul unei
calatorii nu este prezentat in regula relevanta (§6.41), deoarece nu dicteaza direct mecanicului
actiunile necesare dupa calatorie. Regula in sine acopera toate optiunile disponibile pentru mecanic
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dupa o calatorie; Apoi, revine mecanicului sa selecteze optiunea aplicabila in functie de situatie,
cauza deplasarii etc.

Toate referintele la normele nearmonizate enumerate in Anexa C, nu depind de functiile tehnice ale
ERTMS, care sunt armonizate; in schimb, acestea sunt legate de sistemele nationale (reguli
operationale, interblocare etc.), moduri de implementare si proceduri ale companiei (de exemplu,
manevrare etc.) care nu sunt armonizate si, prin urmare, nu intrd in sfera de aplicare a normelor
operationale armonizate pentru ERTMS. Aceasta lista ar trebui sa ajute la:

> verificarea existentei normelor relevante nearmonizate in registrul de norme;

> gestionarea interfetei dintre normele armonizate si cele nearmonizate.

6.2 ETCS

Asa cum s-a mentionat la §3.2, normele privind ETCS sunt aplicabile integral unitatilor de la bord
(OBU) care intrunesc oricare dintre cele doua seturi de baza 3 (B3) de specificatii din STI CCS
(Regulamentul Comisiei 2016/919). OBU-urile echipate cu versiunea anterioara B3 (SRS 3.3.0) sunt de
asemenea acoperite. Normele sunt aplicabile pentru ambele versiuni ale sistemului (X = 1 si X = 2),
insad unele cazuri nu vor aparea niciodata in versiunea X = 1 (de exemplu, regula 6.15 privind rularea
in LS sau regula 6.44 privind gestionarea unui nivel neprotejat) trecere).

Regulile sunt, de asemenea, aplicabile in mare masura OBU-urilor dupa specificatia de baza 2 mai
veche (cunoscuta sub denumirea de 2.3.0d), cu conditia ca DMI-ul utilizat sa indeplineasca
specificatia ERA_ERTMS_015560, in masura 1n care este relevant pentru functionalitatile 2.3.0d. Cu
toate acestea, din cauza lipsei armonizarii DMI intre unitatile de bord 2.3.0d, daca orice regula
particulara din Apendicele A este aplicabild pentru un OBU 2.3.0d este specifica implementarii si
trebuie verificata de la caz la caz. Daca in urma acestei verificari, unele dintre indicatiile afisate pe
DMI nu sunt conforme cu indicatiile cuprinse in regulile operationale armonizate; manualul de
conducere al mecanicului trebuie adaptat in consecinta de catre RU in cauza.

De asemenea, se clarifica faptul ca unele caracteristici OBU care erau aplicabile doar in versiunile
2.3.0d sau chiar mai vechi ale specificatiilor (dar nu in nicio implementare B3) nu mai sunt incluse in
Apendicele A. Tn astfel de cazuri, versiunile mai vechi ale Apendicelui A pot avea pentru a fi consultat.
In ceea ce priveste principiile legate de utilizarea marcajului de stop ETCS si a markerului
(indicatorului) de locatie ETCS (§5.1.10 si §5.1.11), se clarifica faptul ca, in abordarea unui marker
Stop, mecanicul are nevoie de o autorizatie specifica pentru a trece (altfel, el trebuie sa se opreasca).
La abordarea unui marker de locatie, mecanicul are nevoie de o comanda specifica pentru oprire
(altfel poate trece). Prin ,specific” se intelege o autorizatie/comanda dedicatd (respectiv) care este
emisa pentru un anumit tren intr-un anumit context. O astfel de autorizatie/comanda poate avea
orice forma si poate fi transmisa pe orice suport, atat timp cat indeplineste modalitatile enumerate in
Apendicele C.

in contextul Apendicelui A, markerul de oprire ETCS si markerul de locatie ETCS, sunt asimilate
semnalelor de langa linie.
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Cel de-al doilea caz de la punctul 6.18 (,,... a continua fara a depasi viteza de eliberare atunci cand
semnalul de pe marginea liniei arata un aspect permisiv”) se aplica si atunci cand se utilizeaza o placa
de linie fixa (nearmonizatd), definita pentru a insemna ,continud”. Acest caz se refera la
implementari de nivel 1 in conditii de conducere permisivd, in care o autoritate de miscare a
sistemului de operare este emisa la sfarsitul unei sectiuni de blocare, daca nu poate fi furnizat un AM
de FS, din cauza lipsei locului vacant. Daca pista este configurata corespunzator pentru a emite
intotdeauna un astfel de sistem de operare, atunci trenul nu va fi declansat niciodatad atunci cand
trece acest EOA, astfel incat o placa de marcaj simpla (reflectorizanta) care indica echivalentul unui
aspect continuu poate raspunde acestei necesitati, adica fara a fi necesara orice informatii in timp
real. Daca trasa pe care o urmeaza este clara, atunci, bineinteles, trenul va primi un FS MA; in tabloul
de marcare care permite trenului sa mearga, va fi furnizata o informatie valabila in acest caz.

Regula 6.43 se refera la cazul in care un tren intra intr-o sectiune prevazuta cu o versiune a sistemului
ETCS, care este incompatibild cu versiunea de sistem de la bordul trenului. Tn mod normal, aceast3
situatie nu trebuie sa apara niciodata daca verificarea compatibilitatii trasei a fost efectuata in mod
corespunzator.

Se presupune ca OBU ETCS este incarcata cu valorile nationale corespunzatoare si cu cheile
criptografice. Procedura pentru a asigura acest lucru este gestionata prin SMS-ul RU si, eventual, se
poate baza pe informatiile care trebuie furnizate de IM (de exemplu, pe locatiile de pe trasa unde
valorile nationale pot fi ridicate de subsistemul de bord si faptul ca cheile criptografice sunt incarcate
in tren si in toate RBC-urile de pe trasa).

6.3 GSM-R

Se clarifica faptul ca numele retelei care apare in regula 7.3.2 este indicativ, iar in implementarile
reale, acesta va fi inlocuit cu numele specific de retea GSM-R.

Dupa introducerea regulilor 7.13 si 7.14 privind roaming-ul public si avand in vedere ca asistenta
frecventelor GSM publice rdmane o optiune pentru radiourile de cabina GSM-R, se ofera urmatoarele
clarificari:

A. SCENARIU DE BAZA PENTRU COMUNICARI PRIMARE:

1. Situatie conforma cu STI CCS: GSM-R ca sistem de comunicare primar. Aceasta inseamna:

1.1. Reteaua conforma cu STI OPE (GSM-R) are acoperire pe toate liniile;

1.2. Toate trenurile echipate cu echipamente radio de cabina, conforme cu STI (GSM-R);

1.3. IM trebuie sa ofere servicii de roaming GSM-R oricarei cartele SIM strdine GSM-R montate
nematerialul rulant destinat sa functioneze in reteaua MS, pentru a permite utilizarea retelei GSM-R.
2. Situatie care nu respecta STI CCS: Retelele publice GSM utilizate ca si comunicare primara. Aceasta
inseamna:

2.1. Necesitatea unei derogari formale atunci cand sustinerea acestei solutii reprezinta un criteriu de
acces n partile de interes ale retelei feroviare;
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2.2. O norma nationala notificata pentru a se asigura ca sistemele radio din cabina care sunt montate
pe materialul rulant, sunt destinate sa functioneze in acea parte a retelei, pot merge in retelele
publice (sprijinul benzilor de frecventa publice, asa cum este indicat in EIRENE);

2.3 IM trebuie sa se asigure ca serviciile publice de roaming sunt oferite oricaror cartelele SIM GSM-R
(interne si straine), montate pe materialul rulant destinat sa functioneze pe acea parte a retelei;

2.4. In toate cazurile, compatibilitatea trenului cu trasa trebuie verificatd de la caz la caz, luand in
considerare conditiile de mai sus.

e Serviciile de roaming sunt disponibile pentru cartela SIM in cauza.

e Sistemul radio din cabina sustine banda publica de frecvente.

B. SCENARIUL FALLBACK (de retragere), N CAZUL DISPONIBILITATII SOLUTIEI PRIMARE:

1. termenul ,fallback” nu este definit in STI CCS. Aceasta inseamna:

1.1. Atunci cand suportul fallback reprezinta un criteriu de acces, nu este necesara derogare si nici o
norma national3;

1.2. Atunci cand suportul unei solutii fallback reprezinta un criteriu de acces, este nevoie de cel putin
o0 norma nationala notificata.

2. Optiunile fallback pot fi:

2.1. Utilizarea retelelor publice:- Utilizarea sistemului radio din cabina in modul roaming public;

- Utilizarea dispozitivelor portabile (fie GSM-R portabil in roaming sau dispozitive mobile publice).

2.2. Utilizarea altor mijloace de comunicare:

- Sisteme radio specifice (de exemplu, TETRA);

- Sisteme de comunicare liniara.

3. Tn toate cazurile, dispozitiile relevante trebuie s fie in vigoare in SMS-urile IM si RU, asigurand
conditiile de utilizare, precum si toate interfetele operationale necesare (numere de apel,
considerente publice de acoperire GSM de exemplu. in tuneluri etc.), inclusiv de ex. o norma
nationala notificata pentru a se asigura ca impiegatul este informat cu privire la comunicarea fallback,
ceea ce inseamna ca un sofer o utilizeaza.

n ceea ce priveste numérul de apel de grup, ID 555, acest lucru a fost obligatoriu doar in EIRENE SRS
15.4.0. Aceasta inseamna ca sistemul radio din cabind, aplica versiunile anterioare ale specificatiilor,
care in mod normal nu au implementat aceastd caracteristica. in cazul in care un IM considera c3 GID
555 trebuie utilizat Tntr-o zona si acest lucru nu este acceptat de unele dintre vehiculele care circula
in acea zona (datorita configuratiei SIM), aceasta trebuie rezolvata anterior de catre IM (fiind asigurat
faptul ca cartelele SIM configurate corect sunt reamenajate in toate radiourile cabinei, care au fost
puse in functiune nainte ca EIRENE SRS 15.4.0 sd intre in vigoare) si/sau o solutie operationalad
alternativa trebuie sa fie furnizata soferului.

6.4 Panouri armonizate de marcaj ERTMS (MB)

Dimensiunile exacte si alte proprietati fizice ale panourilor (placilor) de marcaj armonizate ERTMS
(MB), sunt specificate in standardul EN 16494.

MB-urile armonizate ERTMS ar trebui sa fie implementate dupa cum urmeaza:
> Acestea trebuie sa fie obligatorii in noile linii doar ERTMS;
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> Acestea sunt obligatorii pe liniile reinnoite numai pentru ETCS - definitia refnnoirii conform STI INF;
> Ele sunt optionale pe toate celelalte linii - cu toate acestea, utilizarea lor este incurajata.

Se intelege faptul ca nu toate MB-urile ERTMS armonizate trebuie utilizate, daca nu este solicitat prin
conceptul operational al retelei.

Va fi acceptat faptul ca pentru o perioada de migrare (nedefinita), atat MB-urile armonizate, cat si
cele nearmonizate, pot coexista intr-o retea (nu este obligatoriu sa existe un plan de migrare).

Punerea in aplicare a MB este supusa principiilor stabilite in urmatorul document separat: , Tablouri
de marcaje armonizate ERTMS” (vezi site-ul web).

Trebuie mentionat faptul cd documentul ,Armonizate Marker Boards” trebuie sa fie perceput ca un

ghid catre sistemul tinta, unde ETCS ar fi singurul ATP disponibil pe liniile Tn cauza (adica cele fara
clasa B).
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