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1

INTRODUCERE

Scopul prezentului document este sa clarifice anumite concepte si proceduri mentionate in
Directiva 2008/57/CE privind interoperabilitatea sistemului feroviar din Uniunea Europeana si in
specificatiile tehnice de interoperabilitate (STI) pentru subsistemul ,exploatare si gestionarea
traficului”.

Acest ghid de aplicare ofera o privire de ansamblu asupra subsistemului OPE si indica locul din
STl in care sunt disponibile principiile de aplicare a specificatiilor privind OPE. Atunci cand este
necesar, ghidul ofera informatii si explicatii suplimentare privind cerintele specifice continute in
STI OPE.

Acest document nu are un regim obligatoriu din punct de vedere juridic; el clarifica anumite
concepte si proceduri si, prin urmare, va ajuta la obtinerea unei intelegeri comune a STI OPE.

Pentru a se conforma capitolului 7 din STI OPE privind implementarea, statele membre trebuie
sa elaboreze un plan de implementare in care sa stabileasca modalitatile de conformare cu
cerintele STI OPE, legaturile cu normele nationale si responsabilitatile partilor interesate. Pentru
a veni in sprijinul statelor membre, AEF a elaborat un model pentru planul national de
implementare, care a fost acceptat la nivelul RISC si care va fi folosit in mod voluntar. Acest
model este disponibil pe site-ul AEF (www.era.europa.eu), pe pagina STI OPE.
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2 REFERINTE, TERMENI S| ABREVIERI

2.1 Documente de referinta

Tabelul 1: Documente de referintd

Nr. ref.

Referinta document

Jurnalul Oficial

Ultima modificare

Versiune

(1]

Directiva 2008/57/CE
(Interoperabilitate)

L 191, 18.7.2008

Directiva 2009/131/CE

(2]

Directiva 2004/49/CE
(Siguranta)

L 164, 30.4.2004

Directiva 2008/110/CE

(3]

STl ,,Exploatare si gestionarea
traficului”
2012/757/CE

JO L 345,
15.12.2012, p. 1

(4]

Directiva 2007/59/CE privind
mecanicii de locomotiva

L 315, 3.12.2007

(5]

EN 14198: , Aplicatii feroviare
— Franare — Cerinte
referitoare la sistemul de
franare a trenurilor tractate
de locomotiva”

Nu este cazul

2004

(6]

UIC 544-1: ,Frane — Puterea
de franare”

Nu este cazul

octombrie 2004

(7]

EN 14531: , Aplicatii feroviare
— Metode de calcul al
distantelor de oprire si de
incetinire. Metode de calcul
al franarii de imobilizare —
Partea 1: Algoritmi generali”

Nu este cazul

aprilie 2005

(8]

Regulamentul (CE)

nr. 352/2009 al Comisiei
privind adoptarea unei
metode de siguranta comune
pentru evaluarea riscului
prevazuta la articolul 6
alineatul (3) litera (a) din
Directiva 2004/49/CE a
Parlamentului European si a
Consiliului

L 109, 29.4.2009

(9]

Decizia 2007/756/CE a
Comisiei (RNV)

L 305, 23.11.2007

Decizia 2012/757/UE
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Tabelul 1: Documente de referintd

Nr. ref.

Referinta document

Jurnalul Oficial

Ultima modificare Versiune

(10]

Directiva 2012/34/UE privind
spatiul feroviar unic european

L 343,14.12.2012

ERA/GUI/07-2011/INT

Versiunea 2.00

Pagina 7 din 44




Y/

'7
European Railway Agency

Unitatea de interoperabilitate
Ghid de aplicare a STI OPE

2.2 Definitii si abrevieri

Definitiile si abrevierile sunt prezentate in partea generala a ,,Ghidului de aplicare a STl-urilor”.
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3 SUBSISTEMUL OPE

3.1 STI OPE si legatura sa cu alte norme si reglementari relevante

STl exploatarea si gestionarea traficului nu ofera o descriere exhaustiva a operatiunilor feroviare.
Aceste specificatii nu trebuie interpretate separat la aplicarea STI, ci trebuie utilizate in corelare cu
toate celelalte documente legislative relevante care stabilesc cerinte privind activitatea de exploatare
a cailor ferate. De exemplu, cu toate ca prevede cerinte operationale, STI OPE nu acopera toate
elementele necesare pentru a garanta exploatarea in deplind siguranta a cailor ferate, care este o
cerintda a sistemului de management al sigurantei prevazut la articolele 4 si 9 din Directiva privind
siguranta [2].

Printre documentele legislative relevante se numara:
e Directiva 2004/49/CE privind siguranta;
e  Directiva 2008/57/CE privind interoperabilitatea;
e Directiva 2012/34/UE privind spatiul feroviar unic european;
e Directiva 2007/59/CE privind mecanicii de locomotiva;
e  STl-urile;
e Regulamentele (UE) nr. 1158/2010 si 1169/2010 privind o metoda de sigurantd comuna (MSC)
pentru evaluarea conformitatii;
e Regulamentul (UE) nr. 402/2013 privind MSC pentru evaluarea riscurilor.

Scopul STI OPE este sa fie o punte de legdtura catre toate pregatirile avansate necesare si sa ajute la
exploatarea in deplind siguranta a trenurilor de calatori si de marfa in conformitate cu
responsabilitatile care le revin IF si Al.

Exploatarea caii ferate consta in mai multe parti:

e O parte generala:

1) trebuie infiintatd o organizatie/societate.

Organizatia va crea un sistem de management care va include si un sistem de
management al sigurantei. SMS vizeaza mai multe elemente care au legatura cu STI OPE,
printre care un proces de evaluare a riscurilor si un sistem de gestionare a competentelor.

2) trebuie planificate (achizitionate, inchiriate) echipamente corespunzatoare.

3) Pe baza abordarii sistematice descrise in SMS, trebuie identificate si elaborate procedurile si
normele relevante pentru fiecare nivel de exploatare; trebuie instituite norme si proceduri
specifice si detaliate. Aici se incadreaza si interfetele cu (sub)contractantii. Pentru mai multe
detalii, a se vedea Directiva privind siguranta [2].

4) Pentru toate etapele enumerate trebuie obtinute aprobarile relevante (licenta, certificat de
sigurantd, autorizatii de punere in functiune pentru diferitele subsisteme structurale si
vehicule) de la autoritdtile nationale de sigurantd competente ale statelor membre.

e O parte specifica fiecarui tren:

1) Alocarea trasei:
Operatorul trenului trebuie sa obtina o trasa. Atat cererea pentru trasa, cat si alocarea
acesteia trebuie realizate in temeiul normelor de aplicare a ,Directivei privind instituirea
spatiului feroviar unic european” (Directiva 2012/34/CE).
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2) Exploatarea trenului:
Exploatarea trenului incepe atunci cand trasa a fost alocatd. Aceasta include pregatirea
trenului si circulatia trenului. Exploatarea trenului intra in domeniul de aplicare al STI OPE. STI
OPE defineste interfetele dintre Al si IF pentru a garanta ca ambele exploateaza trenul
conform unei intelegeri comune a diferitelor responsabilitati care le revin.

Tnainte ca trenul s3 poatd incepe si circule trebuie realizate toate pregitirile necesare. Unele dintre
aceste cerinte au legatura cu ultimele pregatiri ale trenului inainte de plecare (cum ar fi verificarile si
incercarile efectuate Tnainte de plecare — a se vedea punctul 4.2.3.3.1). Alte elemente necesitd mai
mult timp si mai multa organizare. De exemplu, Al si IF trebuie sa se asigure ca tot personalul implicat
in exploatarea trenurilor (mecanicul de locomotiva si alti membri ai personalului de tren, in cazul IF;
impiegatul de miscare si alti membri relevanti ai personalului Al, chiar daca nu sunt mentionati in STI
OPE, cum ar fi dispecerii sau personalul de paza de la trecerile de nivel) stie ce are de facut, cum sa
procedeze si cand. Aceasta presupune finalizarea etapelor deja mentionate, instituirea normelor si
asigurarea faptului ca personalul are competenta de a-si indeplini sarcinile.

Cu toate acestea, STI OPE nu acopera toate interfetele dintre Al si IF. Specificatia se concentreaza
asupra interfetelor relevante pentru interoperabilitate, astfel cum este definita in Directiva privind
interoperabilitatea (deplasarea sigurd si neintreruptd a trenurilor) si defineste responsabilitatile de la
nivelul interfetelor. Unele interfete dintre Al si IF nu sunt relevante pentru interoperabilitate (cum ar fi
procedurile de manevra sau procedurile de plecare a trenurilor subcontractate) si, prin urmare, nu
sunt acoperite de STI.

Desi anumite interfete nu sunt acoperite de STI, este de la sine inteles faptul ca Al si IF trebuie sa
identifice interfetele si riscurile asociate acestora. in caz de nevoie, Al si IF trebuie sd instituie
proceduri pentru schimbul de informatii (sau poate chiar de materiale) pentru a-si indeplini obligatiile.
Pentru mai multe detalii, consultati Ghidul privind sistemul de management al sigurantei.

n plus fatd de domeniul de aplicare al STI, se recomandd ca, atunci cand Al si IF preiau alte functii (si
anume exploatarea vehiculelor de intretinere de catre Al), acestia sa aplice cerintele stabilite in STI
OPE pentru a asigura coerenta interna in aplicarea acestor parti din procese.

Pe langa cerintele feroviare specifice prevazute in documentele mentionate anterior, statele membre
si, ulterior, Al trebuie sa tind cont de Directiva 2008/114/CE a Consiliului privind identificarea si
desemnarea infrastructurilor critice europene si evaluarea necesitdtii de imbunatatire a protectiei
acestora.

3.2 Domeniul geografic de aplicare al STI

Domeniul de aplicare al Directivei privind interoperabilitatea [1] vizeaza intregul sistem feroviar din
Uniunea Europeana. Prezenta STl vizeaza intreaga retea feroviard europeana care intra in domeniul de
aplicare al Directivei privind interoperabilitatea, cu o diferenta: statele membre trebuie sd excluda
acele parti ale retelei feroviare la care aceasta directivd nu se aplica. Aceasta se poate realiza numai in
limitele stabilite la articolul 1 alineatul (3) din Directiva privind interoperabilitatea. Din punct de vedere
geografic, domeniul de aplicare al prezentei STI exclude in mod explicit toate partile retelei feroviare
care nu sunt cuprinse n definitiile de la articolul 1 alineatul (3) din Directiva privind interoperabilitatea,
chiar si in absenta excluderii explicite de catre statul membru respectiv. Cu toate acestea, STI OPE
trebuie utilizatd de intreprinderile care exploateaza atat reteaua inclusa in domeniul de aplicare, cat si
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sectiunile de retea care sunt excluse din domeniul de aplicare al STI, pentru a obtine o mai mare
coerenta si a evita existenta unor sisteme diferite in cadrul intreprinderilor care functioneaza pe linii
din domeniul de aplicare al STI OPE si al celor care functioneaza pe linii din afara acestuia.

Cerintele din prezenta STI care se refera la subsistemele structurale si sunt enumerate in sectiunea
privind interfetele (sectiunea 4.3) sunt evaluate in temeiul STl-urilor structurale relevante. Aceste
cerinte se aplicd numai subsistemelor tehnice noi sau al celor modernizate sau refnnoite in
conformitate cu articolul 20 din Directiva 2008/57/CE.

3.3 Evaluarea conformitatii cu STI OPE

Subsistemul ,exploatare si gestionarea traficului” este un subsistem functional. Principiile de evaluare
sunt stabilite Tn capitolul 6.2 din STI. STI OPE defineste cerintele privind procesele si procedurile care
trebuie instituite de catre Al si, respectiv, de catre IF in cadrul propriilor SMS. Sectiunea 4.3 stabileste
interfetele cu STl-urile structurale si cerintele tehnice. Aceasta inseamna ca cerintele tehnice
respective nu trebuie evaluate in raport cu STI OPE, ci trebuie evaluate de organismele notificate n
cursul procedurii de autorizare de dare in exploatare a subsistemelor structurale, conform descrierii
din STl-urile structurale relevante.

Conformitatea cu STI OPE nu poate fi evaluatd in acelasi fel precum conformitatea unui subsistem
structural. Procedura de verificare CE nu este aplicabila. Procedurile si procesele impuse de STI OPE
trebuie sa devina o parte a normelor si procedurilor de exploatare. De asemenea, trebuie sa devina
parte din SMS al Al/IF. Conformitatea cu STI OPE trebuie demonstrata atunci cdnd ANS evalueaza
sistemul de management al sigurantei inainte de acordarea autorizatiei/certificatului de sigurantd (a se
vedea articolele 10 si 11 din Directiva privind siguranta si anexa Ill la aceasta), precum si atunci cand
ANS intreprinde operatiuni de supraveghere si inspectii (a se vedea Regulamentele 1158/2010,
1169/2010 si 1077/2012). De asemenea, ANS trebuie sa verifice cad normele de exploatare utilizate de
IF/Al nu contravin cerintelor din STI OPE. in plus, Regulamentul (CE) nr. 1078/2012 impune ca IF si Al s&
instituie procese si proceduri pentru monitorizarea eficacitatii SMS si a aplicdrii acestuia in cadrul
activitatilor operationale proprii (adica exploatarea trenului in cazul IF si controlul infrastructurii n
cazul Al).

ERA/GUI/07-2011/INT Versiunea 2.00 Pagina 11 din 44



,\// Unitatea de interoperabilitate

'7 Ghid de aplicare a STI OPE

European Railway Agency

4 RESPONSABILITATI IN DOMENIUL EXPLOATARII S| AL GESTIONARII
TRAFICULUI

4.1 Administratorul de infrastructura si intreprinderea feroviara

n conformitate cu articolul 4 alineatul (3) din Directiva privind siguranta, responsabilitatea exploatdrii
sigure a sistemului feroviar si a controlului riscurilor asociate cu acesta apartine gestionarilor de
infrastructura si intreprinderilor feroviare si nu autoritatilor nationale de siguranta. Al si IF au obligatia
sa identifice riscurile, sa ia masurile necesare de control al riscurilor, sa aplice normele si standardele
nationale de siguranta si sa instituie sisteme de management al sigurantei.

Aceasta indica cu claritate ca Al si IF trebuie sa aplice normele si standardele relevante; insa legislatia
in vigoare nu este suficienta pentru a garanta siguranta exploatarii. Pe langa cele mentionate, Al si IF
trebuie sa aiba o privire de ansamblu asupra sistemului feroviar si sa identifice interfetele dintre Al si
IF, precum si dintre diferitele functii, profiluri profesionale si persoane din cadrul propriilor organizatii.
Toate procesele si procedurile trebuie sa fie bine organizate si definite, tindnd cont de aceste interfete
dintre diversele functii, fie din cadrul propriei intreprinderi, fie cu partenerii (mecanic de locomotiva —
personal de bord, mecanic de locomotiva — impiegat de miscare, impiegat de miscare — acar etc.).
Elaborarea si indeplinirea acestor atributii are ca rezultat (in cadrul aplicari SMS) norme si proceduri de
exploatare.

Cu toate acestea, trebuie inteles faptul ca, desi existda mai multe interfete care trebuie vizate de o
abordare comuna, Al si IF sunt intreprinderi separate, fiecare fiind responsabild pentru propriul
domeniu de activitate. SMS ofera un instrument cu ajutorul caruia IF si Al pot sa adapteze cerintele la
propriile nevoi operationale individuale.

4.2 Autoritatea nationala de siguranta

Una dintre sarcinile ANS consta in emiterea si reinnoirea certificatelor de sigurantd si a autorizatiilor de
sigurantd [articolul 16 alineatul (2) litera (e) din Directiva privind siguranta]. Articolul 9 si anexa lll
stabilesc cerintele pentru sistemul de management al sigurantei; evaluarea lui este una dintre conditiile
prealabile pentru obtinerea certificatului sau a autorizatiei de siguranta. Regulamentele (CE) nr.
1158/2010 si 1169/2010 stabilesc modul in care ANS trebuie sa evalueze cererile primite de la IF si Al.

in cazul STI OPE, aceasta inseamnd c3 ANS trebuie s3 stabileascd dacd sistemul de management al
sigurantei instituit de Al si de IF a tinut cont de STI OPE in modul impus de planul de implementare al
statului membru. Mai mult, inseamna ca, daca STI OPE impune instituirea unei anumite proceduri, Al
sau IF are libertatea sa aleaga modul cel mai adecvat pentru propria organizatie.

Cerinta privind evaluarea SMS este indeplinita de ANS care supravegheaza ca normele interne ale Al
sau IF sa fie puse in aplicare Tn conformitate cu descrierea din SMS. Pentru mai multe informatii privind
evaluarea SMS, consultati recomandarea privind:
- MSC pentru evaluarea conformitatii — Regulamentele (CE) nr. 1158/2010 pentru IF si nr.
1169/2010 pentru Al;
- Ghidurile privind SMS;
- MSC privind supravegherea — Regulamentul (CE) nr. 1077/2012.
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5 EXPLICATII PRIVIND CLAUZELE SPECIFICE ALE STI ,,EXPLOATARE SI
GESTIONAREA TRAFICULUI”

5.1 Conditii de munca si cerinte profesionale

Cu toate ca STl OPE nu descrie in detaliu conditiile de munca si cerintele profesionale, Al si IF trebuie
sa tina cont de acestea in sistemele de management al sigurantei, in mod specific de cerintele privind
sistemul de management al competentelor.

Printre aspectele care necesita o atentie speciala se numara:
e competentele profesionale ale mecanicilor de locomotiva (a se vedea Directiva 2007/59/CE):

o competentele lingvistice (a se vedea Directiva 2007/59/CE);

O cunoasterea normelor;

o cunoasterea rutelor/infrastructurii;

e responsabilitatea personalului:

o sdnatatea si securitatea la locul de muncd, inclusiv respectarea normelor privind
timpul de lucru (de exemplu, Directiva 89/391/CE privind punerea in aplicare de
masuri pentru promovarea imbunatatirii securitatii si sanatatii lucratorilor la locul de
munca si Directiva 2005/47/CE);

o cerinte medicale.

Mai multe dintre aceste subiecte sunt reglementate de alte acte normative europene sau nationale
care nu sunt specifice sectorului feroviar, dar trebuie aplicate.

La redactarea normelor de exploatare si la aplicarea sistemului de management al sigurantei, Al si IF
trebuie sa ia Tn considerare atat personalul propriu, cat si de personalul subcontractat. Trebuie sa se
tina cont si de alte acte normative, de exemplu de Directiva 2005/47/CE a Consiliului din 18 iulie 2005
privind conditiile de munca ale lucratorilor mobili care presteaza servicii de interoperabilitate
transfrontaliera in sectorul feroviar.

La punctul 2.2.1, STI OPE face referire la recunoasterea reciproca intre statele membre a cerintelor
privind calificarile profesionale, precum si a conditiilor de sanatate si de siguranta. Aceasta inseamna
ca personalul care indeplineste cerintele dintr-o tara trebuie sa fie acceptat sa lucreze si in alta tar3,
atata timp cat personalul intra sub incidenta sistemului de management al competentelor din
respectiva intreprindere feroviara.
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Domeniul de aplicare mentionat la punctul 2.2.1 poate fi rezumat in tabelele de mai jos:
Personal implicat in exploatarea trenurilor care vor trece frontiera de stat si se vor deplasa dincolo
de punctul de frontiera

Conditii de sanatate si
siguranta

Atributie Calificari profesionale

Tnsotirea unui tren 4.6 4.7

Autorizarea

. . . Recunoastere reciproca| Recunoastere reciproca
circulatiei trenurilor

Pregatirea trenurilor 4.6 Recunoastere reciproca

Expedierea trenurilor|Recunoastere reciprocd| Recunoastere reciproca

Personal de exploatare a trenurilor care nu trec frontiera de stat sau trec frontiera exclusiv pana la
punctele de frontiera

Conditii de sanatate si
siguranta

Atributie Calificari profesionale

nsotirea unui tren 4.6 4.7

Autorizarea circulatiei

. Recunoastere reciproca| Recunoastere reciproca
trenurilor

Pregatirea trenurilor | Recunoastere reciproca| Recunoastere reciproca

Expedierea trenurilor | Recunoastere reciproca| Recunoastere reciproca

n STI OPE se face distinctie intre personalul auxiliar si membrii personalului de tren care au beneficiat
de formarea integrald (mecanic de locomotiva sau alt membru al personalului de tren care
indeplineste sarcini esentiale pentru sigurantd). Membrii personalului auxiliar mentionat la
punctul 4.6.4, daca existd, nu fac parte din personalul de tren si, prin urmare, nu fac obiectul
capitolelor 4.6 si 4.7. Cu toate acestea, ei vor fi instruiti sa raspunda la instructiunile unui membru al
personalului de tren care a beneficiat de formare integrald, ceea ce inseamna ca vor putea sa ia parte
la unele dintre sarcinile esentiale pentru siguranta; de exemplu, vor putea sa ajute Tn cadrul procedurii
de evacuare sub comanda membrului care a beneficiat de formare integrala.
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Orientari pentru definirea procesului de evaluare a personalului

Punctul 4.6.3.1 din STI OPE impune ca IF si Al sa defineasca procesul de evaluare a personalului
propriu. in cadrul acestui proces, IF si Al trebuie s& tind seama de fiecare dintre urméatoarele aspecte:

A. Selectarea personalului

— evaluarea experientei si a competentelor individuale;

— evaluarea competentelor individuale in ceea ce priveste utilizarea limbilor de lucru
necesare sau a aptitudinii de invatare a acestora.
B. Formarea profesionala initiala

— analizarea necesitatilor de formare;

— resurse de formare;

— pregatirea formatorilor.
C. Evaluarea initiala

— conditii de baz3;

— programul de evaluare, inclusiv o demonstratie practica;

— calificarea formatorilor;

— eliberarea unui certificat de competenta.
D. Mentinerea competentelor

— principiile mentinerii competentelor;

— metodele de urmat;

— formalizarea procesului de mentinere a competentelor;

— procesul de evaluare.
E. Perfectionarea

— principii de formare continua (inclusiv de limba).

Orientari privind cerintele legate de auz

La punctul 4.7.3.3 sunt date orientativ urmatoarele valori privind cerintele legate de auz:
— deficienta auditiva trebuie sa nu depaseasca 40 dB la 500 si 1 000 Hz;
— deficienta auditiva trebuie sa nu depaseasca 45 dB la 2 000 Hz la urechea care prezinta
cea mai deficientd conducere aeriana a sunetului.

Cunostinte privind siguranta calatorilor (punctul 2.5 din apendicele F)

La punctul 2.5 litera (b) din apendicele F, se utilizeazd substantivul ,identificarea”. In acest context,
semnificatia sa este capacitatea de a descrie identificarea contextului si memorarea lui, de a executa
sarcini si de a solutiona probleme intr-un cadru definit.

La punctul 2.5 litera (c) din apendicele F, se impune ca formarea privind siguranta calatorilor sa se
refere la anumite aptitudini comportamentale. Mai jos se descriu unele dintre elementele de care
trebuie sa se tina cont la formarea fiecarei aptitudini comportamentale in parte.

Constientizarea situatiei trebuie sa tina seama de urmatoarele:
e atentia la detalij;

nivelul general de constientizare;

mentinerea concentrarii;

retinerea informatiilor;

anticiparea riscurilor.
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Constiinciozitatea trebuie sa tina seama de urmatoarele:
e abordarea sistematica si detaliata;
e verificarea.

Comunicarea trebuie sa tind cont de urmatoarele:
ascultarea (a persoanelor, nu a stimulilor);
claritatea;

fermitatea;

schimbul de informatii.

Capacitatea de decizie si de actiune trebuie sa aiba in vedere urmatoarele:
e eficacitatea deciziilor;

promptitudinea deciziilor;

diagnosticarea si solutionarea problemelor;

mentinerea calmului sub presiune.

in cazul in care la bordul trenului nu se afld personal de insotire care si indeplineascd sarcinile
esentiale pentru siguranta, mecanicul de locomotiva trebuie sa fie capabil sa indeplineasca sarcinile la
care se refera punctul 2.5 din apendicele F, in conformitate cu certificatul de mecanic de locomotiva.

5.2 Documentatia de exploatare

Unul dintre principalii membri ai personalului care au nevoie de informatii specifice privind
exploatarea trenului este mecanicul de locomotiva. Acesta are nevoie de un set diferit de documente,
fiecare avand propriul scop si domeniu de aplicare.

Manualul de proceduri cuprinde toate normele si procedurile de exploatare necesare pe care
mecanicul de locomotiva trebuie sa le cunoasca si sa le aplice.

Pentru a fi sigur ca poate aplica normele corect, mecanicul de locomotiva trebuie sa fie informat, de
asemenea, cu privire la caracteristicile rutei. Caracteristicile rutei sunt stabilite in manualul de parcurs.

Tntrucat este posibil ca, datoritd planificrii unor lucrari, caracteristicile rutei s se modifice, mecanicul
de locomotiva trebuie sa fie informat in acest sens de cdtre IF — pe baza informatiilor primite de la Al
responsabil pentru linie. Acest lucru ar putea fi considerat in fapt drept o actualizare a manualului de
proceduri. Cerintele sunt stabilite Tn sectiunea ,Modificarea informatiilor cuprinse in manualul de
parcurs” din STI. Acestea nu Tnlocuiesc procedurile de exploatare (de exemplu, exploatarea in regim de
avarie), ca in cazul ordinelor scrise. in cazul in care survine o modificare in caracteristicile rutei
(datorita unor lucrari, defectiuni tehnice sau incidente), iar procedura de informare in vederea
modificarii manualului de parcurs nu poate fi utilizata, Al (impiegatul de miscare) trebuie sa informeze
direct mecanicul de locomotiva. Aceste cerinte sunt stabilite in STl sub titlul ,,informarea in timp real a
mecanicului de locomotivd”. Informatiile respective trebuie intelese ca ,actualizarea la timp a
informatiilor din manualul de parcurs”. Acestea nu inlocuiesc procedurile de exploatare (de exemplu,
exploatarea in regim de avarie), ca in cazul ordinelor scrise.
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Pe langa documentele mentionate anterior, mecanicul de locomotiva trebuie sa fie dotat cu registrul
de formulare, care cuprinde modele pentru toate ordinele scrise, si cu alte documente pe care ar

putea fi necesar sa le completeze pe durata cursei.

Obiect Manual de proceduri
Mentiunein STIOPE | 4.2.1.2.1 Manualul de proceduri
Clarificari a) Trebuie avut in vedere faptul ca nu a fost sugerat un limbaj

b)

c)

»standard” pentru operatiuni, de aceea mecanicul de
locomotiva trebuie sda detinda competente lingvistice 1n
domeniul limbajului de exploatare folosit pe toate liniile pe
care circula.

Asigurarea competentei lingvistice trebuie sa faca parte din
sistemul IF de management al competentelor. Trebuie sa se
tind cont de evaluarea interna a IF cu privire la competentele
lingvistice ale mecanicului de locomotiva si de sistemul intern
de management al competentelor — de exemplu, instruirea
mecanicului Tn limba straina respectiva in locul traducerii
normelor de exploatare sau formarea acestuia in limba sa
materna si oferirea de tabele cu traduceri, explicatii sau
documente bilingve.

Continutul manualului de proceduri nu se limiteaza Ia
subiectele mentionate in STI. IF trebuie sa evalueze toate
procesele si procedurile de exploatare necesare pentru
pregdtirea si exploatarea trenului.

Al stabileste norme de exploatare | IF stabileste norme de exploatare

pentru exploatarea pe pentru exploatarea propriului

infrastructura sa. material rulant.

Trebuie vizate cel putin Trebuie vizate cel putin

urmdtoarele aspecte: urmdtoarele aspecte:

— siguranta si securitatea — siguranta si securitatea
personalului; personalului;

— control-comandd si — exploatarea trenului, inclusiv
semnalizare; regimul de avarie;

— exploatarea trenului, inclusiv | — tractiunea si materialul
regimul de avarie; rulant;

— incidente si accidente. — incidente si accidente.

l l

IF compileaza normele relevante pentru mecanicul de locomotiva in
manualul de proceduri

cu indicarea domeniului de aplicare a normelor (reteaua
relevanta);

apendicele 1: manualul procedurilor de comunicare;
apendicele 2: registrul de formulare.
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Cerinta ca normele sa fie prezentate intr-un format clar este dispusa
pentru garantarea faptului ca mecanicilor de locomotiva li se pun la
dispozitie diversele norme aferente diferitelor retele, intr-un mod
coerent. Acest lucru este deosebit de important, deoarece mecanicul
de locomotiva trebuie sa poata gasi cu usurinta normele aplicabile in
situatiile similare cu care este posibil sa se confrunte pe diferitele
infrastructuri pe care circula.

Ghidul privind SMS recomanda, ca principiu general, ca organizatiile
sa se asigure ca informatiile esentiale pentru exploatare (inclusiv
manualul de proceduri al mecanicului de locomotiva) sunt:
e complete;
e actualizate in mod corespunzator;
e controlate;
e coerente si usor de inteles (inclusiv limbajul utilizat);
e personalul este la curent cu existenta lor fnainte sa
trebuiasca sa le aplice;
e usor accesibile personalului si, daca este necesar, furnizate
acestuia sub forma de exemplare oficiale.

O metoda pentru asigurarea formatului si generarea de documente
controlate consta in furnizarea de campuri adecvate cel putin

pentru:
e numarul unic de identificare;
e dat3;

e persoana responsabila de intocmirea documentului;

e persoana responsabild  de  autorizarea eliberarii
(documentului original si a reviziilor ulterioare);

e lista reviziilor.

Atunci cand opereaza pe o infrastructura diferita, pe care se aplica
norme noi sau diferite, IF va trebui sa aiba in vedere aplicarea
MSC referitoare la evaluarea riscurilor [Regulamentul (CE) nr.
402/2013] atunci cand realizeaza modificari in exploatare. Aici se
incadreaza orice modificari necesare ale manualului de proceduri
si efectul acestora asupra mecanicului de locomotiva care
realizeaza operatia diferita. Rezultatele evaluarii riscurilor vor
trebui apoi aplicate, luandu-se in considerare inclusiv modul in
care va trebui adaptat si/sau modificat formatul manualului de
proceduri pentru ca mecanicul de locomotiva sa poata lucra in
siguranta pe noua ruta.

Interfete cu alte
directive,
recomandari, STI...

La definirea competentelor lingvistice relevante, trebuie avuta in
vedere Directiva 2007/59/CE privind mecanicii de locomotivd [4].

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

)

Niciuna
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Obiect

Manualul de parcurs

Mentiune in STI OPE

4.2.1.2.2.1 Intocmirea manualului de parcurs

Clarificari

a) Trebuie avute in vedere urmatoarele aspecte:

e informatii privind mijloacele de comunicare ce se vor utiliza:

radio cale-tren, telefoane de la posturile de semnalizare etc. —
este necesara o ierarhizare a mijloacelor de contactare, in
special in cazul situatiilor de avarie.
Acestea sunt necesare pentru ca mecanicul de locomotiva sa
poata lua legatura cu impiegatul de miscare in modul
impus/preconizat de Al pentru exploatarea normald, precum
si pentru cea in regim de avarie.

La stabilirea acestor informatii, impiegatul de miscare are
intotdeauna responsabilitatea principala in conversatie. El
trebuie sa se asigure c3, in functie de informatiile mecanicului
privind identitatea (numar de circulatie) si pozitia trenului,
mecanicul de locomotiva este conectat la impiegatul relevant.
Acest lucru ar putea presupune dirijarea apelului catre un alt
impiegat de miscare.

b) Trebuie avut in vedere faptul ca nu a fost sugerat un limbaj
»standard” pentru operatiuni, de aceea mecanicul de
locomotiva trebuie sa detind competente in domeniul tuturor
limbajelor de exploatare folosite pe liniile pe care circula.

c) Asigurarea competentei lingvistice trebuie sd facd parte atat
din sistemul IF de management al sigurantei, cat si din cel de
management al competentelor — a se vedea si explicatiile din
manualul de proceduri.

intreprinderea feroviara raspunde de alcituirea completd si corect3 a
manualului de parcurs, de exemplu prin asigurarea eventualelor
traduceri si/sau includerea de note explicative.

Tn apendicele D la TSI se prezintd o listd a elementelor pe care Al
trebuie sa le puna la dispozitia IF pentru alcatuirea manualului de
parcurs.

Interfete cu alte
directive,
recomandari, STI...

La definirea competentelor lingvistice relevante, trebuie avuta in
vedere Directiva 2007/59/CE privind mecanicii de locomotiva [4].

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

)

Niciuna
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Obiect

Manualul de parcurs

Mentiune in STI OPE

4.2.1.2.2.2 Modificarea informatiilor cuprinse in manualul de parcurs

Clarificari

Atunci cand constatd ca sunt necesare modificari ale informatiilor din
manualul de parcurs, Al trebuie sa hotarasca:
1. daca aceste modificari trebuie introduse in timp util in
manualul de parcurs; sau
2. daca documentul va fi modificat temporar de catre IF; sau
3. daca Al trebuie sa informeze mecanicul de locomotiva in timp
real.

Al trebuie sa informeze IF, cat mai curand posibil, cu privire la orice
modificari, iar modul de realizare a acestei informari va depinde de
perioada de timp stabilita de comun acord intre Al si IF cu privire la
astfel de modificari.

Interfete cu alte Niciuna
directive,

recomandari, STI...

Interfete cu alte Niciuna

documente (EN, UNI
)

Obiect

Mersul trenurilor

Mentiune in STI OPE

4.2.1.2.3 Mersul trenurilor

Clarificari

La acest punct sunt stabilite cerintele minime privind informatiile
referitoare la mersul trenurilor pentru mecanicii de locomotiva.

Este important de precizat ca mersul trenurilor poate fi combinat cu
orice alte informatii. Un exemplu este indicarea ordinelor si
autorizarilor care se utilizeaza in locul semnalelor pe liniile fara sistem
CCS, conform definitiei din STI CCS (nici sisteme ETCS, nici sisteme
nationale de clasa B).

Un astfel de document trebuie inteles ca fiind o combinatie intre
mersul trenurilor, informatii din manualul de parcurs si ordine de
exploatare.

Un astfel de document trebuie redactat Tn asa fel incat sa satisfaca
cerintele diferitelor tipuri de documente. De exemplu, se recomanda
sa se foloseasca drept baza formatul standard al mersului trenurilor,
care sa fie combinat cu ordinele si autorizarile de exploatare intr-o
coloana speciald, aflata intotdeauna in acelasi loc in documentatie.

Interfete cu alte
directive,
recomandari, STI...

Niciuna

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

)

Niciuna
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Obiect

Registrul de formulare

Mentiune in STI OPE

Punctul 8 din apendicele C— Registrul de formulare

Clarificari

n contextul unei situatii date, Al hotirdste daci este adecvatd sau nu
folosirea unui formular.

- In registrul de formulare trebuie incluse mai multe exemplare din
fiecare formular si se sugereaza folosirea unor separatoare pentru
separarea sectiunilor. IF poate include in registrul de formulare texte
explicative relevante pentru fiecare formular si pentru situatiile vizate.
- IF poate adduga traduceri ale formularelor si ale informatiilor
aferente din Registrul de formulare, in cazul in care considera ca ar fi
de folos mecanicilor de locomotiva atat in cursul formarii, cat si in
situatii reale.

Aceasta depinde de sistemul intern al IF de management al
competentelor mecanicilor de locomotiva. IF are libertatea de a hotari
sa ofere mecanicului formare intr-o limba straina in loc sa traduca
normele de exploatare sau sa il instruiasca in limba sa materna si sa fi
puna la dispozitie tabele cu traduceri, explicatii sau documente

bilingve.
Interfete cu alte Niciuna
directive,
recomandari, STI...
Interfete cu alte Niciuna

documente (EN, UNI
w)

5.3 Caracteristicile trenului

Obiect

Vizibilitatea trenului — mijloace de semnalizare a capatului anterior

Mentiune in STI OPE

4.2.2.1.2 Vizibilitatea trenului

Clarificari

Fiecare tren trebuie sa fie prevazut cu un mijloc de semnalizare a
capatului anterior, format din trei lumini albe.

Cele trei lumini albe trebuie sa formeze un triunghi isoscel. Lumina din
partea superioard poate fi amplasata deasupra parbrizului sau
dedesubt.

Aceasta cerinta este de natura tehnica, fiind totodata si o cerinta de
procedura. Deoarece este o cerinta tehnicd, ii corespunde o cerinta
functionald pentru materialul rulant din STI RST. STl RST se aplica
numai materialului rulant nou, modernizat sau refnnoit. Este posibil ca
vehiculele care se deplaseaza la capatul anterior al trenului si care nu
se conformeaza STI RST sa nu aiba trei lumini albe pe partea frontala.

Din punct de vedere al exploatarii, este posibila si se preconizeaza o
tranzitie etapizatd de la mijloacele de semnalizare existente ale partii
frontale a trenului (daca difera de cele definite in STI OPE) la ,,cele noi”.
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Lumina din partea anterioara este menita:
- sa optimizeze detectabilitatea trenului: de exemplu, pentru
lucratorii la cale si persoanele care folosesc trecerile publice
(lumini de pozitie);
-sa asigure o Vvizibilitate suficientd pentru mecanicul de
locomotiva: iluminarea liniei in fatd, a marcajelor/panourilor de
informare amplasate lateral etc. (faruri) pe timp de noapte si in
conditii de luminozitate redusa; si
- sa nu 1i orbeasca pe mecanicii de locomotiva ai trenurilor care
circula din directie opusa.

Interfete cu alte
directive,
recomandari, STI...

A se vedea punctul 4.3 din STI OPE pentru STI RST

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

)

Obiect

Vizibilitatea trenului — mijloace de semnalizare a capatului posterior

Mentiune in STI OPE

4.2.2.1.3 Vizibilitatea trenului

Clarificari

a) Vagoanele de calatori de la capatul posterior al trenului si
garniturile de tren trebuie sa fie prevazute cu (cel putin) doud
lumini permanente de culoare rosie amplasate pe o axa
orizontala. Aceasta cerintda de exploatare este aplicabila
materialului rulant existent si nou.

Pentru materialul rulant nou, modernizat sau reinnoit, cerintele
detaliate privind luminozitatea sunt prevazute in STI RST.

b) Cerinta privind mijloacele de semnalizare a capatului posterior
al trenurilor de marfa nu este incda armonizata la nivel
european. In unele tri se impune prezenta unor lampi; in
altele se folosesc placi (reflectorizante).

n schimb, STI OPE le permite statelor membre si impuna, ca
mijloc de semnalizare a capatului posterior al trenurilor care
le traverseazd, fie folosirea celor 2 lumini rosii permanente
specificate, fie a 2 placi reflectorizante. SM trebuie sa indice
dispozitivul aplicabil pe reteaua lor. Cu toate acestea, lampile
trebuie sa fie acceptate in SM care impun folosirea placilor.
Placile trebuie sa fie acceptate in SM care impun folosirea
[ampilor daca cele doua conditii cumulative mentionate in STI
OPE sunt indeplinite pe intreaga retea. Aceste doua conditii
cumulative sunt aplicabile numai in statele membre care
impun folosirea a 2 lumini permanente de culoare rosie.

Chiar daca nu exista o armonizare cu privire la un dispozitiv,
aceasta cerinta trebuie sa iImbunatateasca interoperabilitatea.
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n Finlanda, nu se considerd necesard existenta unui mijloc de
semnalizare a capatului posterior la trenurile de marfa folosite
in transportul intern.

Interfete cu alte STI WAG revizuita
directive,
recomandari, STI...

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

.)

Obiect Audibilitatea trenului

Mentiune in STIOPE | 4.2.2.2 Audibilitatea trenului
Capacitatea de declansare a dispozitivului de avertizare sonord trebuie
sd fie posibild din toate pozitiile de conducere.

Clarificari Pozitia de conducere depinde de proiectarea cabinei de conducere,
convenita intre detinator si fabricant.

Interfete cu alte A se vedea STI OPE, punctul 4.3 pentru STI RST

directive,

recomandari, STI...

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

)

5.4 Compunerea si pregatirea trenului

Cerintele privind compunerea trenului sunt stabilite la punctul 4.2.2.5 din STI OPE. Ele tin seama si de
punctul 4.2.2.7, care impune IF sa se asigure cd trenul este in stare perfecta de functionare inainte si
de-a lungul intregii calatorii a trenului. IF trebuie sda se asigure ca toate vehiculele, precum si
combinatiile de vehicule ale trenului sau ale garniturii de tren satisfac toate cerintele privind siguranta
si ale rutei pe care este exploatat trenul. Aceasta se aplica nu doar vehiculelor in sine, ci si incarcaturii
de marfa si fixarii incdrcdturii pe vehicul sau in acesta. In apendicele D la TSI se prezintd o listd a
elementelor necesare pentru verificarea compatibilitatii trenului cu ruta.

Unele dintre masuri sunt intreprinse direct de IF, iar pentru altele IF subcontracteaza alti actori, cum ar
fi detinatorii, entitatile insarcinate cu intretinerea (intretinerea vehiculelor de marfa) sau chiar Al (de
exemplu, intretinerea vehiculelor, procedurile de plecare a trenului). Dar chiar si in cazul
subcontractarii unora dintre sarcini catre alti actori, responsabilitatea de gestionare a riscurilor
exploatarii acestora i revine IF, in conformitate cu articolul 4 alineatul (3) din Directiva privind
siguranta. Prin urmare, IF trebuie sa coopereze cu subcontractantii sau cu persoanele care realizeaza
sarcini ce ar putea afecta siguranta trenului si sa se asigure ca fiecare este la curent cu
responsabilitatile individuale care fi revin si se achita de ele in mod efectiv.

Obiect Compunerea trenului
Mentiune in STI OPE 4.2.2.7.1 Cerintd generald
Clarificari Trebuie avute in vedere urmatoarele aspecte:

a) Compunerea trenului trebuie planificata din timp pentru a verifica
conformitatea cu trasa comandata sau pentru a solicita o alta
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trasa adecvata pentru tren. Prin urmare, IF trebuie sa indice
caracteristicile generale care influenteaza alegerea rutelor,
precum si celelalte constrangeri (cum ar fi ecartamentul, limitele
de viteza ale vehiculului etc.).

b) Compunerea efectiva a trenului trebuie sa fie realizata
intotdeauna astfel incat trenul s3a poata circula pe rutele
planificate. Aceasta include aspecte precum lungimea trenului,
ecartamentul, sarcina pe osie, sistemele de franare acceptate,
performanta de franare, echipamentele CCS de la bord si altele. Tn
cazul Tn care caracteristicile difera de cele indicate de Al, IF trebuie
sa informeze Al in acest sens. Daca este necesar, se poate aloca o
noua trasda sau se poate modifica trasa alocatd (aspectele
comerciale nu fac obiectul acestei STI si, prin urmare, nu sunt
discutate aici) (a se vedea si apendicele D).

c) intreprinderile feroviare trebuie si se asigure cd stiu, pentru
fiecare tren, care este compunerea trenului pe parcursul intregii
curse. Acest lucru este necesar pentru a face fata tuturor riscurilor
posibile care pot aparea pe durata cursei. Al trebuie sa fie
informat cu privire la detaliile specifice ale trenului.

Interfete cu alte
directive,
recomandari, STI...

Directiva 2012/34/CE privind instituirea spatiului feroviar unic european
Directiva 2008/68/CE din 24 septembrie 2008 privind transportul interior
de marfuri periculoase

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

)

Fisa UIC 421

Obiect

Performanta de franare

Mentiune in STI OPE

4.2.2.6.2 Performanta de frdnare si viteza maximd admisd

Clarificari

Din cauza complexitatii sale, aceasta este descrisa in detaliu la capitolul 6
din prezentul ghid de aplicare.

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

)

5.5 Siguranta incarcaturii si a calatorilor

Obiect

4.2.2.4. Siguranta calatorilor si a incarcaturii

Mentiune in STI OPE

4.2.2.4.1 Siguranta incdrcdturii

Clarificari

intreprinderea feroviard trebuie si se asigure ci vehiculele sunt incircate
in conditii de siguranta si securitate si ca raman astfel de-a lungul intregii
calatorii.

IF trebuie sa aiba in vedere urmatoarele aspecte:

Distributia greutatii
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Vehiculele trebuie sa fie incarcate astfel incat greutatea tncarcaturii sa fie
distribuitd uniform pe toate osiile. Tn cazul in care, din cauza dimensiunii
sau formei unei anumite incarcaturi, acest lucru nu este posibil, IF trebuie
sa aplice conditii speciale de transport pentru fncarcatura de-a lungul
intregii calatorii.

Sarcina pe osie

Intreprinderea feroviara trebuie si se asigure cd vehiculele nu sunt
incdrcate peste limita sarcinii pe osie. De asemenea, trebuie sa se asigure
ca vehiculele nu sunt incarcate peste limita sarcinii pe osie pe nicio
portiune a rutei planificate (cu exceptia cazului in care Al vizati au autorizat
aceasta deplasare).

Fixarea incarcaturii

IF trebuie sa se asigure ca incarcaturile si orice echipamente nefolosite de
fixare a incarcaturii aflate pe vehicule sau in acestea sunt fixate intr-un
mod care sad prezinte siguranta si sa prevind miscarile inutile in timpul
calatoriei.

Gabaritul cinematic

Gabaritul cinematic al fiecarui vehicul al trenului (incluzdnd orice
fncarcaturd) trebuie sa respecte limitele maxime admise pentru sectiunea
de ruta.

Acoperirea incarcaturii

IF trebuie sa se asigure ca orice materiale folosite pentru acoperirea
incarcaturii de pe un vehicul sunt bine fixate de vehicul sau de Tncarcatura.
Aceste acoperiri trebuie realizate din materiale adecvate pentru acoperirea
incarcaturii vizate, tinand seama de fortele care ar putea sa apara in timpul
calatoriei.

Marfuri periculoase
Trebuie aplicata legislatia privind marfurile periculoase.

Interfete cu alte
directive,
recomandari, STI...

STI INF
Directiva 2008/68/CE din 24 septembrie 2008 privind transportul interior
de marfuri periculoase

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

...)

Exemple:
Fisa UIC 700
Articolul 29 din CGU

5.6 Identificarea trenului

Obiect

Identificarea trenului

Mentiune in STI OPE

4.2.3.2 Identificarea trenurilor

Clarificari

STl OPE impune ca fiecare tren sa fie identificat in mod unic. Modalitatea
standard de a realiza acest lucru este numarul de circulatie al trenului.
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Datorita sistemelor CCS existente si a altor sisteme informatice, multimea
totalda a numerelor de circulatie ale trenurilor este limitatda; numerele
trebuie sa fie refolosite pe reteaua europeana.

Pentru ca trenurile sa poata fi identificate corect, fiecare numar de
circulatie trebuie s fie unic la nivel de retea. in acest caz, retea inseamnd
nu numai reteaua feroviarg, ci si retelele informatice, de exemplu GSM-R si
ETCS. Tn cazul in care sistemele informatice au o altd intindere geografic3
decat cea a retelei feroviare, trebuie comparate diferitele dimensiuni.
Atunci cand se atribuie numerele trenurilor, trebuie luata n calcul
intinderea cea mai mare. Daca, de exemplu, doi Al hotarasc sa instituie o
retea GSM-R comun3, ei trebuie sa se asigure cd numarul de circulatie al
trenului nu se repeta pe reteaua celuilalt Al, deoarece opereaza pe aceeasi
retea GSM-R.

Numarul de circulatie al trenului este alocat de acel Al care aloca trasa.
Astfel, acesta trebuie sa coopereze cu ceilalti Al pentru a se asigura ca
numarul nu este refolosit inutil. Tn plus, Al trebuie s se asigure ca toate
partile afectate (IF si ceilalti Al) sunt informate cu privire la numarul alocat
trenului si la eventualele modificari.

Pe cat posibil, trebuie sa se evite modificarea numarului de circulatie al
trenului. Tn cazul in care este necesard o modificare, Al trebuie sa
informeze IF si pe ceilalti Al in acest sens. Daca este cu adevarat necesar3,
modificarea numarului de circulatie al unui tren trebuie efectuata cand
trenul este in stationare, deoarece introducerea datelor trebuie realizata
de catre mecanicul de locomotiva, iar impiegatul de miscare si alte
persoane trebuie sa se poata adresa clar in timpul cursei trenului.

Interfete cu alte
directive,
recomandari, STI...

Interfete cu alte Unul dintre posibilele documente de sprijin este fisa UIC 419
documente (EN, UNI

)

5.7 Circulatia trenului

Obiect Mesajul ,tren pregatit”
Mentiune in STIOPE | 4.2.3.3.2 Informarea Al cu privire la starea operationald a trenului
Clarificari STl impune ca IF sd informeze Al atunci cand un tren este pregatit sa

intre pe retea si sa inceapa sa circule.

Aceasta cerinta include posibilitatea ca Al si IF sa convina Tn prealabil
ca trenul sa fie considerat pregatit la momentul plecarii daca IF nu
indica altceva. Trebuie inteles faptul ca, pentru a se asigura utilizarea
eficienta a infrastructurii, este necesar ca Al si IF sa incheie o astfel de
intelegere.

Trebuie evidentiate trei etape diferite:
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a) Alocarea trasei: Operatorul trenului trebuie sa obtind o trasa. Atat
cererea pentru trasa, cat si alocarea acesteia trebuie realizate in
temeiul normelor de aplicare a ,Directivei privind instituirea spatiului
unic european” (Directiva 2012/34/CE).

b) Exploatarea trenului: Exploatarea trenului incepe atunci cand trasa
a fost alocata. Aceasta include pregatirea trenului si circulatia trenului.
Exploatarea trenului intrd in domeniul de aplicare al STI OPE. STI OPE
defineste interfetele dintre Al si IF pentru a garanta ca ambele
exploateaza trenul conform unei intelegeri comune a diferitelor
responsabilitati care le revin.

c) Circulatia trenului: Circulatia trenului incepe cu informarea privind
faptul ca trenul este pregatit (in conformitate cu punctul 4.2.3.3.2) la
punctul de origine (primul punct de pe contractul privind trasa) si se
incheie cu sosirea la punctul terminus (ultimul punct din contractul
privind trasa).

Interfete cu alte
directive,
recomandari, STI...

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

)

Obiect

Raportarea trenurilor

Mentiune in STI OPE

4.2.3.4.2 Raportarea trenurilor

Clarificari

Raportarea trenurilor cuprinde mai multe informatii privind
raportarea pozitiei trenului si ora predarii.

Aceste cerinte stabilesc tipul de informatii necesare pentru o
exploatare eficienta si eficace a trenurilor, care sa permita circularea
fluenta a trenurilor in interesul tuturor clientilor IF — calatori si clientii
serviciilor de transport de marfa.

Numarul punctelor de raportare si mijloacele de raportare trebuie
adaptate la nevoile operationale, pentru eficientizarea exploatarii pe
fiecare linie si a traficului aferent.

Un coridor de transport de marfa aflat la limita capacitatii necesita
probabil alte protocoale de raportare decat o linie pe care trec trei
trenuri de marfa pe zi (desi clientii IF de transport de marfa ar putea
totusi sa aiba cerinte foarte exigente privind raportarea —in functie de
justificarea economica a transporturilor respective).

O modalitate de comunicare poate fi reprezentatd de aplicatiile
telematice care sunt necesare ca urmare a STl-urilor TAF si TAP; insa
STI OPE nu impune folosirea de aplicatii telematice. In interesul
exploatarii fluente ar putea fi necesar sa fie avute in vedere si alte
modalitati de comunicare, cum ar fi telefonul sau alte mijloace.

Interfete cu alte

directive,
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recomandari, STI...

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

)

Obiect

nregistrarea datelor

Mentiune in STI OPE

4.2.3.5 Inregistrarea datelor

Clarificari

Informatiile Tnregistrate trebuie sa fie accesibile cel putin pentru
organismele nationale de anchetd. Este posibil ca la nivel national
dreptul de acces la aceste date sa fie acordat insa si altor ,,organisme
autorizate”.

Localizarea geografica precisa trebuie sa mentioneze distanta exacta
in kilometri fata de un loc care poate fi recunoscut.

Interfete cu alte
directive,
recomandari, STI...

Directiva privind siguranta [2]
STI LOC&PAS

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

)

Obiect

nregistrarea datelor

Mentiune in STI OPE

4.2.3.5.1 Inregistrarea datelor de monitorizare in exteriorul trenului

Clarificari

Tn primul rand, STI OPE impune inregistrarea anumitor date. Acest
lucru trebuie interpretat in raport cu principiul conform caruia STI OPE
impune ce trebuie facut si nu modalitatea tehnica de realizare a
actiunii respective. Pe liniile existente, inregistrarea se poate realiza
prin documentatii scrise de mana. Evaluarea riscurilor aferente
procedurilor si posibila nevoie de echipamente tehnice (pentru liniile
existente) intra in sarcina Al.

in plus, inregistrarea comunicatiilor legate de sigurantd dintre
mecanicul de locomotiva si impiegatul de miscare nu trebuie inteleasa
ca o cerinta tehnica de separare a comunicatiilor privind siguranta de
cele care nu privesc siguranta.

Interfete cu alte
directive,
recomandari, STI...

Directiva privind siguranta [2]

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

...)

Obiect

nregistrarea datelor

Mentiune in STI OPE

4.2.3.5.2 Inregistrarea datelor de monitorizare la bordul trenului

Clarificari

La bordul trenului existd o serie de date care trebuie inregistrate,
printre care ,detectarea de cdtre sistemele de alarmd de la bord
legate de exploatarea in sigurantd a trenului, dacd acestea sunt
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instalate”. Un exemplu de sistem de alarma la bord este detectorul de
cutii de osii supraincalzite. Din aceste sisteme de alarma aflate la bord
se exclud semnalele de alarma pentru calatori, care nu sunt specifice
pentru controlul sigurantei in exploatare.

IF sunt invitate sa foloseasca datele Tnregistrate in cadrul procesului
de monitorizare, cu respectarea legislatiei privind protectia datelor.

Interfete cu alte
directive,
recomandari, STI...

Directiva privind siguranta [2]
STI LOC&PAS

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

)

Obiect

Tnnisiparea

Mentiune in STI OPE

Apendicele B, Folosirea innisiparii

Clarificari

Folosirea nisipului este o modalitate eficienta de crestere a aderentei
rotilor la sind, pentru ajutarea franarii si a plecarii de pe loc, in special
n conditii de aderenta scazuta/insuficienta la sina.

Depunerea de nisip pe capul de sina poate cauza o serie de probleme,
in special asociate cu activarea circuitelor de cale si cu functionarea
eficace a macazurilor si a elementelor de incrucisare.

Trebuie sa se tina seama de acest aspect Tn normele de exploatare ale
Al si in manualul de proceduri al mecanicului de locomotiva.

Interfete cu alte
directive,
recomandari, STI...

STI CCS

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

...)

5.8 Caracteristicile echipamentelor de cale

Atat IF, cat si Al au responsabilitati legate de caracteristicile echipamentelor de cale. Majoritatea

cerintelor din STl sunt clare si nu necesita explicatii suplimentare.

Obiect

Semnale si marcaje laterale

Mentiune in STI OPE

4.2.2.8 Cerinte pentru observarea semnalelor si a marcajelor laterale

Clarificari

Una dintre cele mai importante probleme la proiectarea si instalarea
semnalelor si a marcajelor laterale este amplasarea detaliata a
semnalelor. Cateva decizii de care trebuie sa se tind seama:
Marcajele, semnalele si panourile de informare laterale trebuie:
e sa fie amplasate adecvat, astfel incat farurile trenului sa fi
permita mecanicului de locomotiva sa citeasca informatiile;
e s3 fie iluminate cu o intensitate adecvata, in cazul in care este
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necesara iluminarea informatiilor;

e in cazul utilizarii retroreflectiei, proprietatile de reflectie ale
materialului utilizat trebuie sa fie conforme cu specificatiile
corespunzatoare, iar indicatoarele trebuie fabricate astfel
incdt mecanicul de locomotiva sa poata citi cu usurinta
informatiile in lumina data de farurile trenului.

Aceleasi observatii se aplica si semnalelor laterale care trebuie
observate de mecanicul de locomotivda. Nu este necesar sa se tina
cont de vitezele de circulatie in conditiile de semnalizare din cabin3;
aceasta reflectie este acoperita de STI prin formula ,ori de cate ori
este cazul”.

Interfete cu alte
directive,
recomandari, STI...

Interfete cu alte
documente (EN, UNI

)
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6 PERFORMANTA DE FRANARE SI VITEZA MAXIMA ADMISA

6.1 Principii

Performanta de franare este un subiect care priveste atat Al, cat si IF. Punctul 4.2.2.6 din STI OPE
clarifica interfata dintre Al si IF:

e distributia responsabilitatilor;

e comunicarile legate de performanta de franare.
n orice situatie, Al si IF trebuie sd actioneze impreund si sa faca schimb de informatii pentru a asigura
exploatarea trenurilor in conditii de siguranta. Al si IF trebuie sa se asigure ca riscurile care apar la
interfata dintre ei sunt analizate si acoperite de normele si procedurile de exploatare, in conformitate
cu articolul 9 alineatul (2) din Directiva privind siguranta [2].

6.2 Responsabilitatile Al si IF

Al trebuie sa se asigure ca intreprinderii feroviare i se transmit informatii corecte si complete privind
caracteristicile liniei, intr-un format clar si care poate fi utilizat (de exemplu, RINF sau fisier de date). Al
trebuie sa ii indice intreprinderii feroviare conditiile de utilizare a sistemelor de franare care afecteaza
infrastructura (informatii privind ruta). De asemenea, Al trebuie sa comunice caracteristicile rutei, de
care IF trebuie sa tind seama la stabilirea performantei de franare necesare si a vitezei maxime
corespondente. Printre aceste informatii trebuie sa se regaseasca, de exemplu, declivitatile abrupte si
distantele de semnalizare. in plus, Al trebuie s3 pun3 la dispozitie masurile care pot fi aplicate in cazul
restrictiilor pe care IF trebuie sa le respecte daca trenul nu atinge performanta de franare necesara
(masuri cu caracter general sau aplicabile pe linia respectiva, dupa caz).

IF stabileste procedurile de compunere a trenurilor si de stabilire a capacitatii de franare a trenurilor,
precum si viteza maxima corespunzatoare, pentru a se asigura ca trenurile circula Tn siguranta pe ruta
vizata. Aici trebuie incluse exploatarea normala si in regim de avarie. Procedurile trebuie sa tind seama
de restrictii precum disponibilitatea si fiabilitatea franelor. De asemenea, procedurile trebuie sa aiba in
vedere caracteristicile circulatiei trenului, cum ar fi fortele longitudinale (si riscurile asociate de rupere
a cuplajului). Aceste proceduri de ordin general stabilite de IF pot fi aceleasi pentru toate retelele pe
care circula trenurile intreprinderii, ntrucat caracteristicile si comportamentul trenului nu se modifica
odata cu trecerea frontierei (cu unele exceptii, de exemplu modificari considerabile ale conditiilor
climatice), este posibil insa ca performanta de franare necesara sa varieze de la o rutd la alta (de
exemplu, datoritad gradientilor diferiti sau distantelor de semnalizare diferite).

Cu informatiile furnizate la punctul 4.2.2.6.2 alineatul (1) din STI OPE, IF poate realiza calcule privind
distanta de oprire sau poate determina performanta de franare necesara a trenului prin aplicarea
codului de bune practici, de exemplu a cerintelor privind performanta de franare necesara deja
folosite pe ruta vizata. Calculele mentionate sau codul de bune practici pot sa ia in considerare si viteza
maxima admisa in timpul exploatarii.

Pentru a usura procedura, impreuna cu caracteristicile liniei definite la punctul 4.2.2.6.2 alineatul (1),
Al poate mentiona si performanta minima de franare preconizata pentru materialul rulant de care s-a
tinut cont Tn etapa de proiectare a liniei si care asigura compatibilitatea materialului rulant cu linia la
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viteza maxima de exploatare. Aceasta cerinta privind performanta minima de franare se exprima prin
profilul deceleratiei si timpul de reactie echivalent pe o linie de cale ferata orizontala sau prin
procentul de masa franata, in functie de viteza maxima si de compunerea trenului, astfel cum se
mentioneaza la punctul 4.2.2.6.2 alineatul (2). Folosind aceste informatii, IF poate calcula performanta
de franare necesara pentru parti mai mari ale retelei si poate evita calculul distantei de oprire
necesare pentru fiecare linie in parte. Atunci cand Al ii comunica performanta minima de franare
preconizatd pentru materialul rulant, IF trebuie sa exprime performanta de franare folosind aceeasi
unitate, iar fiecare parte raspunde de exprimarea in unitatea respectivd a acestui parametru al
interfetei.

n cazul performantei de franare a trenului bazati pe procentul de masa franatd, formula cea mai
obisnuita pentru sistemul feroviar conventional este menita sa ofere un mod simplu de evaluare a
performantei de franare a unui tren compus din vehicule diferite. Aceasta este:

(suma masei franate inclusiv locomotivele x 100) / (suma masei totale a trenului inclusiv locomotivele)
= procentul de masa franata

Note:

(1) Suma masei franate se realizeazd numai pentru masa franata cu franele active. Masa franata a
fiecarui vehicul se determina la darea in exploatare a vehiculului.

Suma masei totale reprezinta masa efectiva sau masa (mai mare) estimata (in general inscrisa pe
vehicul).

(2) Aceasta formula se considera a fi un cod de bune practici; cele mai multe tabele de franare
existente se bazeaza pe procentul de masa franata si, prin urmare, pot fi considerate la randul lor
coduri de bune practici.

insd orice modificare in aceste tabele de franare trebuie evaluatd de citre Al si de cétre IF (dacd
schimbarea se datoreaza caracteristicilor materialului rulant) folosind MSC cu privire la evaluarea
riscurilor, pentru a mentine nivelul de siguranta in cazul modificarii tabelelor de franare.

Procedurile pe care intreprinderile feroviare trebuie sa le stabileasca si sa le aplice se refera, printre
altele, la:

e compunerea trenurilor; si
e determinarea performantei de franare efective.

Aceste proceduri sunt gestionate de IF Tn cadrul sistemului propriu de management al sigurantei,
folosind MSC privind evaluarea riscurilor.

6.3 Proceduri

6.3.1 Pregatirea

o Al detaliaza informatiile necesare pentru calcularea performantei de franare necesare pentru
toate rutele si pune la dispozitia IF aceste informatii pentru stabilirea performantei de franare
necesare. De asemenea, Al indica si alte informatii asociate, de exemplu conditiile de utilizare
a sistemelor de franare care ar putea afecta infrastructura — precum frana cu curenti
turbionari, magnetica sau cu recuperare. Acest lucru rezultad din punctul 4.2.2.6.2 alineatul (1).

e De asemenea, Al 1i poate comunica intreprinderii feroviare cerintele existente privind
performanta minima de franare preconizatd pentru materialul rulant, in cazul in care sunt
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disponibile. Daca Al decide sa faca acest lucru, informatiile respective trebuie puse la dispozitia
tuturor IF care intentioneaza sa exploateze trenuri pe ruta specificata de pe reteaua sa. Acest
lucru rezulta din punctul 4.2.2.6.2 alineatul (2).

o |F stabileste procedurile de stabilire a capacitatii de franare a trenului la viteza maxima

corespondenta si de compunere a trenului, tinand cont de caracteristicile liniei comunicate de
Al (inclusiv de viteza maxima a liniei corespunzatoare infrastructurii). Acest lucru rezulta din
punctul 4.2.2.6.2 alineatul (3).
Nota: Performantele reale de franare rezultate in urma verificarii trenului efectiv (compunerea
trenului, disponibilitatea franelor, lungimea trenului, masa trenului, setarile franelor...) vor fi
utilizate ca valoare de intrare pentru orice norma de exploatare care urmeaza sa fie aplicata
ulterior trenului. Acest lucru inseamna ca rezultatul calculului trebuie sa fie folosit ca atare (de
exemplu, procentul de masa franata sa fie folosit astfel cum a fost calculat; intervalele dintr-un
tabel pot fi preluate exact asa cum sunt trecute in acesta, fird deductii suplimentare). in
continuare, decizia cu privire la setarile care vor fi utilizate pentru franele trenului (de
exemplu, P sau G sau o combinatie de sisteme de franare) ii apartine intreprinderii feroviare,
avand in vedere caracteristicile relevante ale trenului — de exemplu lungimea, tipul de cuplaje
etc. Totusi, trebuie atinsa cel putin performanta de franare necesara.

6.3.2 Tren pregatit pentru circulatie

IF calculeaza performanta de franare efectiva a trenului individual pregatit pentru circulatie si verifica
daca aceasta corespunde performantei de franare necesare determinata pentru trasa asociata sau o
depaseste.

IF nu poate sa ia in considerare niciun sistem de franare a carui utilizare nu este permisa pe ruta data.

6.3.3 Performanta de franare insuficienta in timpul exploatarii

n cazul in care in timpul exploatirii performanta de franare efectivd nu corespunde performantei de
franare necesare determinate in etapa de planificare, este posibil sa fie necesar ca trenul sa circule cu
o vitezd mai micd decat cea autorizatd pentru ruta relevantd. in aceastd situatie, IF trebuie s
informeze imediat Al si sa ia masurile corespunzatoare (cum ar fi reducerea vitezei), iar Al poate s ia
masuri corespunzatoare de reducere a impactului global asupra traficului pe reteaua sa.

Normele pot fi concepute fie ca un set de norme valabile pentru intreaga retea, fie ca norme specifice
rutei.

n unele cazuri, exploatarea trenului nu va fi posibild (in conformitate cu normele pentru performanta
de franare redusa), fie din motive de siguranta (de exemplu, imposibilitatea de a opri trenul pe
declivitati abrupte), fie din motive de gestionare a traficului (perturbarea traficului din cauza limitarii
de vitezd). In aceste cazuri, o posibilitate este reprezentatd de solicitarea unei trase ad-hoc in
conformitate cu performanta de franare efectiva obtinuta de trenul respectiv.

6.4 Stabilirea normelor de exploatare

6.4.1 Sistemul de management al sigurantei

Este vital sa se asigure ca, in toate cazurile, se aplica proceduri de exploatare consecvente. Aceasta
inseamna ca sistemul de management al sigurantei al Al si al IF trebuie sa gestioneze toate normele si

ERA/GUI/07-2011/INT Versiunea 2.00 Pagina 33 din 44



,\// Unitatea de interoperabilitate

'7 Ghid de aplicare a STI OPE

European Railway Agency

procedurile. O cerinta esentiala a procesului de evaluare a riscurilor, astfel cum este prevazut in
sistemul IF/Al de management al sigurantei, este ca norma in cauza sa fie adecvata sau sa continue sa
fie adecvata. Rezultatele evaluarii riscurilor vor determina ce masuri de control sunt necesare pentru a
se asigura gestionarea fiecarui risc. IF/Al va trebui sa se asigure Tn mod regulat ca normele isi mentin
eficacitatea in controlarea riscurilor si sd le actualizeze cand si dacd este necesar. In cazul eventualelor
schimbari survenite Tn exploatare, trebuie avute in vedere MSC privind evaluarea riscurilor. Mai multe
informatii privind acest aspect sunt disponibile in ghidul MSC.

6.4.2 Aplicarea normelor existente

Experienta dovedeste ca exploatarea cailor ferate s-a realizat in conditii de siguranta timp indelungat
cu normele existente privind performanta de franare.

in cazul in care opereaza in unul sau mai multe state membre, IF poate hotdri si preia normele
existente de la o alta entitate (de exemplu: anterior, in diferite SM aceste norme au fost gestionate de
administratorii de infrastructura).

Daca aplica normele existente, IF va trebui sa aiba in vedere aplicarea MSC privind evaluarea riscurilor
in cazul efectuarii unei modificari in exploatare.

6.4.3 Stabilirea de norme noi/modificarea normelor existente

n cazul in care hotdrdste s stabileascd norme noi sau s3 le modifice pe cele existente, IF trebuie s3
aiba in vedere aplicarea MSC privind evaluarea riscurilor in legatura cu orice modificare in exploatare
[7]. Pentru evaluarea riscurilor trebuie sa se tina cont de parametrii tehnici enumerati in EN
14198:2004 si in EN 14531, precum si in fisa UIC 544-1.

Nu trebuie Tmpiedicatd dezvoltarea tehnologicd. Tn cazul in care existd dispozitive tehnice care
imbunatadtesc performanta de franare a trenului, intreprinderii feroviare i se permite sa aiba in vedere
aceastd Tmbunatatire. Si aceasta decizie trebuie sa faca obiectul unei evaluari a riscului.

6.4.4 Elemente specifice ETCS

in primul rand, trebuie inteles faptul ci cerintele STI OPE si valorile de franare pentru ETCS sunt
folosite Tn etape diferite ale ansamblului procedurii de circulatie a trenului.

STI OPE stabileste norme privind schimbul de informatii intre Al si IF inainte ca trenul sa circule, deci in
etapa de planificare. Acest lucru este valabil si in cazul ETCS.

Pe de alta parte, ETCS afecteaza franarea si performanta de franare a trenului in timpul circulatiei
acestuia. Pe baza valorii performantei de franare care poate fi obtinuta de tren, profilul de decelerare
se calculeaza la bord si se aplica in consecinta. Aici intervine un schimb de valori intre componentele
CCS de pe linie si componentele CCS de la bord. Prin urmare, pentru ETCS este important sa existe o
unitate comuna. Valorile relevante sunt profilul de decelerare in functie de viteza si timpul necesar
pentru franare.

Recunoscand necesitatea valorii de decelerare pentru ETCS, sistemul permite atat utilizarea valorilor
de decelerare, cat si pe a procentului de masa franata ca date de intrare, datorita existentei la bord a
unui model de conversie pentru introducerea procentului de masa franata.
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7 Norme si principii de exploatare comune (apendicele B)

Apendicele B stabileste normele de exploatare comune (NEC) care trebuie folosite pentru respectarea
domeniului de aplicare al STI OPE si in situatiile prescrise. Acestea sunt valabile atat pentru ETCS, cat si
pentru sistemele de clasa B. Altfel spus, inseamna ca aceste NEC sunt aplicabile indiferent de sistemul
CCS utilizat. Ele au fost elaborate folosind un proces de evaluare a riscurilor care a identificat pericolul
si a analizat riscul potential. Protocolul de caz pentru fiecare dintre evenimente este inclus in prezentul
ghid de aplicare. Protocoalele de caz au fost folosite apoi pentru a decide care sunt cele mai adecvate
comenzi de nivel inalt care trebuie aplicate pentru a controla riscul. Acestea sunt denumite norme de
exploatare comune si trebuie aplicate Tn eventualitatea aparitiei unei situatii.

n statele membre in care este in vigoare o norma cu privire la situatia identificatd care se abate de la
principiile NEC, IF/Al trebuie sa analizeze rezultatele modificarii folosind MSC privind evaluarea
riscurilor. Tn cazul in care rezultatul analizei stabileste ci normele de exploatare comune nu se pot
aplica, IF/Al trebuie sd demonstreze aceastd analiza si abordarea alternativa folosind MSC privind
evaluarea riscurilor. Daca se aplica MSC privind evaluarea riscurilor, decizia de a utiliza o norma diferita
trebuie verificata prin intermediul unei evaluari de siguranta independente si trebuie sa se examineze
daca este necesara o revizuire a NEC sau adaugarea unor noi NEC la STI.

Pentru a avea aceeasi baza de lucru, pentru toate normele elaborate AFE a plecat de la urmatoarele
ipoteze:

e toti membrii personalului feroviar aplica normele corect;

e toate celelalte echipamente tehnice functioneaza corect;

e sistemul radio al trenului este instalat;

e sistemul de semnalizare este cel national.

Orice instructiuni detaliate transmise de impiegatul de miscare mecanicului de locomotiva privind
modul specific de gestionare a unui eveniment vor fi suplimentare normelor de exploatare comune.

in timp, apendicele B va fi dezvoltat in continuare si, atunci cand va fi posibild agrearea unor NEC
europene, va include mai multe situatii.

Unele dintre normele cuprinse in apendicele B au fost transferate din apendicele A. Aceste norme nu
au fost acoperite de un protocol de caz, dar sunt explicate in alineatele de mai jos:

Plecarea trenului

n cazul ETCS, analiza de mai jos demonstreaza ci toate cazurile de plecare dupd o oprire exceptionald
sunt acoperite de o norma de exploatare.
a) Situatii care pot duce la o oprire exceptionala:

e franele se declanseazad automat:

o oprire automata de urgenta;
o frana de serviciu;
o frana de urgents;

e franele sunt declansate manual:
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o de catre mecanicul de locomotiva;
o de catre orice persoana din tren;

e laincetarea autorizatiei de miscare (EOA);

e conform unei norme:
o de exemplu, marcaj de oprire ETCS;
o ordin scris.

b) Nu este necesard o norma deoarece toate situatiile de mai sus fac deja obiectul altor norme:
e franarea automata de urgenta: norma ,Raspuns in caz de urgenta”;

e pornirea: norma ,Punerea in functiune a sistemului de la bord”;

e oprirea de urgenta: norma ,,Raspuns in caz de urgenta” sau norma , Luarea de
masuri in cazul situatiilor de urgenta”;

e revocarea autorizatiei de miscare: norma ,Revocarea unei autorizatii de
miscare a trenului”;

e expirare: norma ,Raspuns Tn caz de urgenta” sau norma ,Autorizarea
ignorarii unei EOA”.
in norm3 se prevad urmétoarele:
,In gara de origine sau dupd o oprire programatd, mecanicul de locomotivéd primeste liber de plecare
atunci cénd sunt indeplinite urmatoarele conditii:
e dupd ce mecanicul de locomotivd a primit o autorizare de punere in miscare a trenului; si
e dupd ce sunt indeplinite conditiile de serviciu ale trenului; si

e gtunci cdnd este momentul sa plece, cu exceptia cazului in care este autorizat sd porneascd
inainte de ora programatd.”

trebuie sa fie clar faptul ca primul punct este de competenta Al, in timp ce al doilea si al treilea punct
sunt de competenta IF.

in plus, se recomandd ca, la inceputul cursei, trenului s§ i se atribuie o singurd categorie de tren
operational ETCS, care trebuie mentinutd pana la destinatia finala.

Explicatii:

e nu se utilizeaza factorul de corectie K;
e daca recomandarea este indeplinitd, nu este necesard schimbarea pozitiei franelor in timpul
calatoriei.

Defectare completa a luminilor frontale

in ambele situatii — cand vizibilitatea este bund sau in conditii de vizibilitate redusd/intuneric —,
mecanicul de locomotiva avanseaza, cu viteza maxima admisa, pana in cel mai apropiat loc in care
lumina frontala poate fi reparata/inlocuita sau in care vehiculul afectat poate fi inlocuit. Viteza maxima
admisd nu trebuie interpretata ca vitezad maxima admisa in general, ci ca viteza maxima care trebuie
adoptata in cazul defectarii complete a luminilor frontale. Aceasta viteza ar putea fi data de impiegatul
de miscare sau de o norma nearmonizata.
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Circulatia la vedere

n cazul ETCS, aceastd normé nu este limitat la circulatia in modul OS (pe aceeasi parte); ea se aplicd si
atunci cand mecanicul de locomotiva trebuie sa circule la vedere din alte motive — de exemplu,
circulatia Tn modul FS (supraveghere completd) cu un ordin scris care impune circulatia la vedere etc.

Apelul de urgenta

Norma de exploatare care se refera la apelul de urgenta pleaca de la urmatoarele ipoteze:
e situatiile operationale in care un executant declanseaza apelul de urgenta

sunt acoperite de norme nearmonizate;

e norma armonizata fncepe din momentul in care se primeste apelul de
urgenta;

e prima actiune a tuturor mecanicilor de locomotiva dupa primirea apelului de
urgenta sa faca tot ce este necesar pentru a reduce potentialele consecinte;

e intr-o astfel de situatie, toti mecanicii de locomotiva vizati asculta
comunicatiile, evitand sa vorbeasca, cu exceptia cazului in care trebuie sa
prezinte noi elemente relevante;

e impiegatul de miscare comunica cu mecanicul de locomotiva pentru a oferi
instructiuni sau informatii noi;

e dupa primirea unui apel de urgentd, actiunile intreprinse de impiegatul de
miscare fac parte din normele nearmonizate;

e doar impiegatului de miscare i se permite sa revoce un apel de urgenta;

e doar impiegatul de miscare poate hotari cand se reia exploatarea normal3;

e nu sunt necesare norme speciale pentru zonele Tn care nu este permisa
oprirea si pentru zonele sigure.

Masuri imediate pentru a preveni un pericol pentru trenuri

trebuie explicat ce masuri imediate sunt asteptate din partea mecanicului de locomotiva atunci cand
un semnal este pus pe pozitia de pericol, in cazul ETCS de nivelul 1 (semnalizare in cabina), precum si
faptul ca semnalizarea in cabina nu exonereaza mecanicul de locomotiva de obligatia de a supraveghea
linia din motive de siguranta, in masura in care este posibil.
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8 Metodologie de comunicare referitoare la siguranta (apendicele C)

Apendicele C autorizeaza administratorul de infrastructura sa elaboreze mesaje si registre de
formulare. Aceste elemente trebuie transmise intreprinderii feroviare in acelasi timp in care i se
comunicd normele si reglementdrile. Tn continuare, acestea sunt folosite de Al si de IF la elaborarea
documentelor pentru personalul propriu (registrele de formulare), a instructiunilor pentru impiegatii
de miscare si a apendicelui 1 la manualul de proceduri al mecanicului de locomotiva — ,Manualul
procedurilor de comunicare”.

Masura in care sunt folosite formularele si structura lor pot varia. Folosirea formularelor va fi adecvata
pentru anumite riscuri, in timp ce pentru altele nu va fi adecvata.

n cele ce urmeazd este prezentat un exemplu de folosire a alfabetului fonetic international, a virgulei
zecimale si a numerelor:

numar semnal KX 835 = semnal Kilo X-ray opt trei cinci
macazurile A B = macazurile alfa bravo

Al poate adauga litere suplimentare, impreuna cu pronuntia fonetica a fiecarei litere adaugate, daca
alfabetul limbajului (limbajelor) de exploatare ale Al impune acest lucru.

Exprimarea orei trebuie facuta in ora local3, in limbaj uzual. De asemenea, ar fi acceptabil ca, oricand
este necesar, ora sa fie exprimata cifra cu cifra.

Una dintre regulile apendicelui A referitoare la ordinele scrise a fost transferata in apendicele C.
Ordinele scrise reprezinta o metoda obisnuita de gestionare a defectiunilor si a conditiilor externe.
Normele descrise au la baza aceastd metoda de comunicare si adapteaza ordinele pentru o utilizare
eficace.

Exemple de termeni suplimentari care pot fi necesari pentru a sprijini cerintele privind comunicarea
din apendicele C

Mesaje transmise fie de lucratorii de pe calea ferata, fie de mecanicul de locomotiva
Necesitatea opririi tuturor trenurilor:

Necesitatea opririi tuturor trenurilor trebuie transmisa prin intermediul unui semnal acustic; in lipsa
acestuia, trebuie utilizata urmatoarea fraza:

Urgenta, opriti toate trenurile

Necesitatea opririi unui anumit tren:

Opriti de urgenta trenul ................. (de pe linia/calea)
(numele)

n mesaj se precizeaza informatii privind locul sau zona, in cazul in care este necesar.
n plus, acest mesaj trebuie completat rapid, daci este posibil, cu motivul si identificarea trenului.
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Obstacol pe linie sau in apropierea acesteia

Sau Incendiu in tren sau langa linie

(alt motiv)

pe linia ............. - T
(nume) (km)

Mecanicul trenului ........coueue.
(numar)

Model de structura a mesajelor

Aceste mesaje pot fi structurate dupa cum urmeaza:

Etapa din fluxul transmisiilor

Elementul mesajului

Motivul transmiterii informatiilor

pentru informare
pentru intreprinderea de actiuni

Constatare Exista
Am vazut
Am avut
Am lovit
Pozitia L1 OO U USRI (numele garii)
—pelinie (punct caracteristic)
la mila/kilometrul ........cccooeveuenene. (numarul)
locomotiva ....ccueeeeeeeeee e (numar)
VagonUl ... (numarul)
— n raport cu trenul meu
Natura e ee et e e s ettt s e e e e et na she et eneenneerean
— obiect (a se vedea glosarul)
— persoana
Starea stand pe
— static intins pe
— Tn miscare féZUt pe
in mers
alergand
spre
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Localizarea in raport cu liniile

Direction of travel

T beyond

beside

between

<+“—>

across

l on the approach to

Direction of travel Directia de mers
Beside Alaturi

Beyond n depértare
Between ntre

Near Langa

Across Peste

On the approach to La apropierea de
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9 Elemente pe care Al trebuie sa le puna la dispozitia IF pentru manualul de

parcurs si pentru compatibilitatea trenului pe ruta destinata exploatar

(apendicele D)

Apendicele D consta din doua parti. Prima parte se refera la informatiile pe care Al trebuie sa le puna
la dispozitie si care i sunt necesare intreprinderii feroviare la alcatuirea manualului de parcurs.
Aceasta parte enumera elementele necesare si trebuie citita coroborat cu punctul 4.2.1.2.2.1 din STI -

Tntocmirea manualului de parcurs.

Pentru manualul de parcurs, Al trebuie si transmitd la IF harti si diagrame ale liniilor. in prezentul ghid
de aplicare se prezinta o serie de exemple de harti si diagrame:

Exemplu din Regatul Unit

LOR | Seq.|Line of Route Description ELR Route Last Updated
LME3E | 003 [ Doncaster, Marshgate Jn to Meville Hill East n. DOL2 HULY | London Marth Eastern | 2808/2012
Location “I:1A|Iea%eh Rurning lines & speed restrictions Sighalling & Rernarks
HRH
TCE ok 5B
RS AL ork ECR ‘
A=ALline B=BLine
C=CLline [=D Line
E=ELline F=F Line
PF- Permissive Wioting - platforms 1to7 &
125 B+ platforme 10, 12, 14, £A17 - full use for dass 1, 2,
w5 OEs o+ F(ECE, 5,9 &0 frairs.
15 BB+
185 B+ PP is authorised in Platforms
LEEDS 125 70 & 8.8, M, 12, 15 and 16
oA
2 98+ TL=Thraugh Line
HOR o+
Hods o+
15mph PSRz on Platiorm 11, Thiough Line,
g % : an?EflaﬁorrrS\_'?Sin.Upo‘ri?r.ledion c{grblhgnue?g
5 0E o+ 185mi 85ch, induding ower 52 C
Lesds EastJn. il ]
[25]
Ukd Dbl
LOR LOR
Seq. Sect.
Line of Route Description Descrierea liniei traseului
ELR ELR
Route Ruta
Last Updated Ultima actualizare
LN836 LN836
Location Localizare
Mileage M ch Kilometraj M ch

Running lines & speed restrictions

Linii curente si restrictii de viteza

Signaling & Remarks

Semnalizare si observatii

PP Permissive Working — platforme 1 to 7 & platforme 10, Full use for
class 1.2.3 (ECS) 5,9,&0 trains.

PP Bloc de linie permisiv — peroanele 1-7 si peronul 10, Utilizare
completd pentru clasa de trenuri 1.2.3 (ECS) 5, 9 si 0.

TL=Through Line

TL = Linie directd

15mph PSRs on Platform 11. Through line and Platform 12 in Up
direction continue to 195 mi65ch, including over S&C

PSR (limitare de viteza permanenta) 15 mph la peronul 11. Linia
directda si peronul 12 in directia in sus continua pand la 195
mi65ch, inclusiv peste S&C (macazuri si elemente de incrucisare)
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| LEEDS LEEDS
Exemplu din Germania
Kronberg (Taunus) &~ P ®
) 1. i
ernhausen (Ts) N ‘ & Bad Vil
\g\'ﬂ, L= & _6/
Bad Soden (Ts) - i.je,s\s [ Frankfurt (Main)
N ow b [ Hbf —
F-Rodelheim™&— A~
F-Héchst ’i}& B
e}':f‘” S “ || TEN-Kategorie 2012
8 /| ©  Stelle mit Detailpian
/| @ Stelle ohne Detailplan
N # | == nicht TEN
| | == TENHGV
= TEN Konventionel
== auf Anfrage
B EE

TEN-Kategorie 2012

Categoria TEN 2012

Stelle mit Detailplan

Loc cu plan detaliat

Stelle ohne Detaiplan

Loc fara plan detaliat

Nicht TEN

Nu este TEN

TEN HGV

TEN HGV

TEN Konventionell auf Anfrage

TEN conventional la cerere

A doua parte are ca scop sa puna la dispozitia IF informatiile provenite de la Al care ii sunt necesare
pentru a asigura compatibilitatea trenului pe ruta destinata exploatarii. Aceasta parte a apendicelui D
trebuie corelatda cu proiectul aprobat al Recomandarii DV 29 bis a Comisiei (versiunea EN06 din
4.9.2014), cu RINF si cu documentul de referintd al retelei. De altfel, la punctul 16 din aceasta
recomandare a Comisiei se prevad urmatoarele: ,Pentru a evalua daca traseul suporta un tren, o
intreprindere feroviara compara caracteristicile unui tren compus din vehicule de un anumit tip cu
informatiile puse la dispozitie de administratorul de infrastructura in registrul de infrastructura.
Obligatia administratorilor de infrastructura de a face publica natura infrastructurii exista deja [...].
Pana la crearea si completarea registrului de infrastructura, administratorii de infrastructura trebuie sa
publice aceste informatii sub o alta forma. Acest lucru nu da dreptul administratorilor de infrastructura
s3 impund o a doua autorizare pentru vehiculele sau trenurile intreprinderilor feroviare.” 1n plus, la
punctele 78 si 79 se prevede ca ,intreprinderile feroviare trebuie sd poata gasi in registrul de
infrastructura toate informatiile (referitoare la natura infrastructurii) de care au nevoie pentru a stabili
daca trenul pe care intentioneaza sa il utilizeze este compatibil cu traseul specific (compatibilitate
tren/traseu). Administratorul de infrastructura trebuie sa descrie in registrul de infrastructurd, pentru
fiecare parametru, valorile nominale si, unde este cazul, valorile-limita ale parametrilor interfetei la
care este intretinut segmentul de traseu. Intreprinderile feroviare se bazeazd pe integritatea acestor
informatii pentru a asigura exploatarea n conditii de siguranta a trenurilor lor. Administratorul de
infrastructura trebuie sa informeze intreprinderea feroviara cu privire la orice modificari temporare ale
naturii infrastructurii care nu sunt enumerate in registrul de infrastructura. Dupa ce o intreprindere
feroviara a stabilit, folosind registrul de infrastructura si dosarul care insoteste declaratia CE de
verificare a tipurilor de vehicule si luand Tn considerare restrictiile din autorizatia de punere in
functiune a vehiculului, ca traseul este compatibil cu trenul pe care intentioneaza sa il utilizeze,
aceasta trebuie sa consulte prevederile STI legate de ,exploatarea si gestionarea traficului” (mai ales
sectiunile referitoare la compunerea trenului, sistemul de franare al trenului si starea de functionare)
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pentru a stabili dacd exista restrictii cu privire la tren care limiteaza exploatarea pe traseu (de exemplu,
limite de viteza, limite de distanta, restrictii privind alimentarea cu energie electrica).”

Tn sfarsit, anexa VI la Directiva 2012/34/UE prevede urmatoarele:
,Documentul de referinta al retelei mentionat la articolul 27 trebuie sa contina urmatoarele informatii:

1. un capitol care stabileste natura infrastructurii disponibile pentru intreprinderile feroviare si
conditiile de acces la aceasta. Informatiile din prezenta sectiune trebuie sa fie armonizate anual cu
registrele de infrastructurd feroviara care se publica in conformitate cu articolul 35 din Directiva
2008/57/CE sau sa faca trimitere la acestea”.

Acest proces ar putea fi rezumat astfel:

e Faza 1: Planificare strategica — IF poate consulta RINF pentru a identifica unde isi poate
desfasura activitatea si pentru a proiecta noi trenuri si a realiza servicii de transport feroviar
tinand cont de rutele vizate respective.

e Faza 2: Cerere — IF trebuie sa solicite o trasa folosind procedura descrisa in documentul de
referinta al retelei, iar descrierea ,naturii infrastructurii” inclusa in documentul de referinta al
retelei creeaza obligatii contractuale.

e Faza 3: Pregatirea trenului — IF pregateste trenul cu respectarea cerintelor din STI OPE — de la
punctul 4.2.2.5 privind compunerea trenului, din apendicele D si de la punctul 4.2.3.3.1 privind
verificarile si incercarile inainte de plecare.

e Faza 4: Circulatia trenului — Mecanicul de locomotiva trebuie sa fie informat in timp real in caz
de abateri.

RINF este actualizat regulat, cel putin o data la trei luni (Decizia 2011/633/UE privind RINF). Pentru a
consolida sinergia dintre documentul de referinta al retelei si RINF, una dintre actualizarile registrului
national de infrastructura trebuie sa coincida cu publicarea anuala a documentului de referinta al
retelei. RINF si documentul de referinta al retelei se completeaza reciproc, iar IF trebuie sad le
foloseasca in paralel. Tntr-adevir, IF va trebui s3 consulte RINF pentru verificarea caracteristicilor
tehnice ale infrastructurii, iar in decursul planificarii exploatarii — pentru a face incercarile preliminare
intre materialul rulant propriu si infrastructurd. Pe baza procedurilor stabilite de catre Al in
documentul de referinta al retelei, IF va solicita alocarea trasei in consecinta.

Lista din apendicele D nu include functiile optionale pentru RST, intrucat Al nu poate impune dotarea
RST cu astfel de functii optionale (de exemplu, detectarea miscérii la rece). n plus, aceste functii
optionale au fost considerate ca fiind in afara domeniului de aplicare al apendicelui D, deoarece nu
afecteaza conformarea trenului cu trasa.
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10 NUMARUL EUROPEAN DE VEHICUL (APENDICELE H)

Fiecare vehicul trebuie sa aiba un numar european de vehicul. Detaliile privind NEV sunt stabilite in
Decizia 2007/756/CE a Comisiei.

Modul in care NEV si marcajele asociate (TEN sau placa de autorizare) sunt inscrise pe vehicul este
prevazut in apendicele H la STI OPE.

Inscrierea numérului si a marcajului alfabetic aferent pe caroserie
Aceasta parte prevede cerintele de baza cu privire la marcarea vehiculelor. Ea trebuie interpretata
coroborat cu cerintele STl-urilor relevante pentru materialul rulant referitoare la marcarea vehiculelor.

Marcajul alfabetic privind capacitatea de interoperabilitate
Un vehicul care satisface conditiile urmatoare trebuie sa fie marcat cu ,, TEN”:

1. este conform cu toate STl-urile relevante aflate in vigoare in momentul darii in
exploatare si a fost autorizat pentru a fi dat in exploatare (pus in functiune) in
conformitate cu articolul 22 alineatul (1) din Directiva 2008/57/CE; si

2. a primit o autorizatie valabila in toate statele membre in conformitate cu articolul 23
alineatul (1) din Directiva 2008/57/CE.

Acest lucru inseamnad ca au fost satisfacute cerintele tuturor STl-urilor relevante pentru materialul
rulant [de exemplu, STI-uri precum cele referitoare la zgomot, persoane cu mobilitate redusa (PMR)],
iar vehiculul a fost autorizat incrucisat.

Vehiculele care sunt autorizate pentru a fi date in exploatare in conformitate cu celelalte proceduri
prevazute la articolele 21-25 din Directiva privind interoperabilitatea [1] nu pot fi marcate cu ,TEN”.
Acestea trebuie sa aiba o placd de autorizare cu un marcaj cu litere al statelor membre in care sunt
date in exploatare vehiculele. Abrevierile statelor membre se folosesc in conformitate cu partea 4.

Marcajul PPV sau PPW nu se acorda de catre statele membre ale Uniunii Europene.
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