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Rezumat: Riscurile asociate pericolelor, incadrarea acestora, analizarea si identificarea
mdsurilor de tinere sub control, sunt etape specifice activititii de audit. Evaluarea riscurilor
presupune identificarea tuturor factorilor de risc din sistemul analizat si cuantificarea
dimensiunii lor pe baza combinatiei dintre doi parametrii: gravitate si frecventd, obgindndu-se
astfel niveluri de risc partial pentru fiecare factor de risc, respectiv niveluri de risc global
pentru intreg sistemul analizat. Securitatea este definitd ca faptul de a fi la adapost de orice
pericol, iar riscul reprezinta posibilitatea de a ajunge intr-o primejdie, pericol potential,
securitatea §i riscul fiind doud notiuni abstracte, contrare, care se exclud reciproc, iar
, estimarea explicitd a riscurilor” reprezintd un principiu care este folosit frecvent in cazul
schimbarilor complexe sau inovatoare. De asemenea, auditul este o examinare profesionald a
unor informatii cu scopul de a exprima o opinie responsabila si independentd in raport cu un
anumit standard. Etimologic, notiunea de audit survine din limba latina in care, prin auditum
se intelege sensul de ascultare. Acest demers face referire la actiunea de ascultare si ulterior
de anchetare la al cdrei final, se impune sugerarea unor solutii de rezolvare sau de
imbundtatire. In acest sens, auditul permite aportul unui rationament motivat si independent.
Cuvinte cheie: risc, pericol, audit, rezidual, preventiv, prioritar, management, monitorizare,
supraveghere, evaluare, autorizare, expunere, diagnosticare, probablitate, gravitate,
identificare, recunoastere, apreciere, acceptare, decizie, optimizare, siguranta circulatiei
feroviare.

Abstract: The risks associated with the dangers, their framing, analysis and identification of
control measures, are specific stages of the audit activity. Risk assessment involves the
identification of all risk factors in the analyzed system and the quantification of their size based
on the combination of two parameters: severity and frequency, thus obtaining partial risk
levels for each risk factor, respectively global risk levels for the entire analyzed system.
Security is defined as the fact of being safe from any danger, and risk represents the possibility
of getting into danger, potential danger, security and risk being two abstract, opposite
(antagonistic) notions, which are mutually exclusive, and "estimating explicit risk assessment”
is a principle that is frequently used in the case of complex or innovative changes. Also,
auditing is a professional examination of information with the aim of expressing a responsible
and independent opinion in relation to a certain standard. Etymologically, the notion of audit
comes from the Latin language, where auditum means listening. This approach refers to the
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action of listening and later to the investigation, at the end of which, it is necessary to suggest
solutions or improvements. In this sense, the audit allows the contribution of a reasoned and
independent reasoning.

Keywords: risk, danger, audit, residual, preventive, priority, management, monitoring,
supervision, evaluation, authorization, exposure, diagnosis, probability, severity, identification,
recognition, appreciation, acceptance, decision, optimization, railway traffic safety.

1. INTRODUCERE PRIVIND AUDITUL DE SIGURANTA iN SECTORUL
FEROVIAR

Activitatea de audit este reprezentatd de un numar bine definit de preactiuni si anume
planificarea auditului, preauditul, auditul fata locului, postauditul si auditul de urmarire,
ultimul dintre acestea doar in cazul in care se impune in masura constatarilor.

Planificarea auditului este compusa in esentd din elaborarea programului de audit,
desemnarea echipelor de audit si din stabilirea obiectivelor auditului. Preauditul constd in
patru aspecte si anume contactul initial cu organizatia auditatd in spetd intreprinderea
feroviara, atribuirea responsabilitatilor in cadrul echipei de audit, examinarea documentelor
initiale in vederea documentarii echipei de audit si nu in ultimul rand, intocmirea planului de
audit si a cerintelor de audit.

Auditul la fata locului presupune parcurgerea unor etape respectiv reuniunea de
deschidere, prezentarea tehnicilor de auditare, efectuarea interviurilor in vederea evaluarii
informatiilor, reuniunile suplimentare ale echipei de audit, pregatirea concluziilor auditului si
reuniunea de inchidere a auditului.

Postauditul este definit de doua activitati din care una consta in intocmirea raportului de
audit, activitatea care intrd in sarcina echipei de audit, acesta urmand a fi semnat de auditorul
sef si de liderul managementului de varf al entitatii auditate. Aceastd etapa se considera
finalizata dupa transmiterea catre echipa de audit a planului de actiuni corective.

Auditul de wurmarire se declanseaza doar in eventualitatea constatarii unor
neconformitdti majore cu ocazia activitdtii de auditare a organizatiei feroviare. In sensul
acceptat in nisa ocupatd de transporturile feroviare din Romania, prin neconformitate se
intelege neindeplinirea uneia sau a mai multor cerinte cuprinse in Regulamentele (UE) nr.
1158/2010, 1169/2010, 445/2011, 1300/2015 si 402/2013, sau care sunt cuprinse in alte
documente de referintd specifice activitatilor de transport feroviar din statele membre ale
Uniunii Europene (UE). In lumina aceluiasi cadru de reglementare legislativ aplicabil in
prezent, prin neconformitate majora se intelege si se admite cumulul de abateri semnificative
de la documentele de referintd, care pot induce riscuri asociate pericolelor de natura
inacceptabila si care nu permit acordarea / actualizarea / modificarea / mentinerea / reinnoirea
certificatului unic de siguranta / autorizatiei de siguranta sau a declaratiilor de recunoastere, a
licentelor ori altor certficate.

2. CARACTERISTICI ALE AUDITULUI

Numarul membrilor unei echipe de audit (auditor sef si auditori) este de minim 2, in
conformitate cu SR EN ISO/CEI 17021/2015 si se determina cu formula urmatoare:
[Ny =N, 7 LD ]
unde: N, reprezintza numarul total de membrii ai echipei de audit, N, este numarul minim de
membrii care compun echipa de audit, iar Y este marimea esantionului care va fi supus
auditarii unei organizatii cu locatii multiple.
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In cazul auditurilor de evaluare, marimea esantionului Y se determinid cu formula
urmatoare:

L r=yx, (@]

Expresia matematica necesara determinarii marimii esantionaului Ys in cazul auditurilor
de supraveghere cunoaste urmatoarea forma:

[%=067 [®) ]

Rezultatul final se va rotunji in plus, pana la urmatorul numar natural, iar la selectarea
membrilor unei echipe de audit, se au in vedere criterii precum cunoasterea proceselor
auditate, experienta in activitatea de audit, aptitudini privind munca in echipd, abilitatea
membrilor echipei de audit de a interactiona eficace cu entitatea ausditatd, cunoasterea
cadrului de reglementare pentru gestionarea sigurantei feroviare dar §i cunoasterea cerintelor
legale si de reglementare, a procedurilor de acordare / reinnoire / actualizare / modificare a
unui certificat de siguranta / autorizatie de siguranta si a cerintelor aplicabile acestor domenii.
De asemenea, tot in categoria acestor criterii prioritare se incadreaza si atribute precum
detinerea cunostintelor tehnice corespunzatoare activitatilor specifice, competenta globala a
echipei de audit necesard pentru realizarea obiectivelor auditului, asigurarea independentei
echipei de audit fatd de activitatile care sunt auditate si evitarea conflictelor de interese.

Obiectivele auditului se stabilesc avand in vedere, in principal implementarea sistemului
de management al sigurantei (SMS), alocarea resurselor aferente SMS, monitorizarea,
masurarea, raportarea si analiza performantei in raport cu obiectivele cheie si tintele stabilite
de catre organizatia auditata corelate cu cerintele documentului de referinta si / sau ale altor
acte normative aplicabile, responsabilitatea managementului in legiturd cu politica de
sigurantd stabilitd precum si recomandarile din rapoartele de investigare a accidentelor /
incidentelor feroviare.

Responsabilitatile se stabilesc de auditorul sef si se comunicd in cadrul activitatii de
preaudit. Auditorul sef stabileste pentru fiecare membru din echipa de audit responsabilitatile
privind procesul sau parti ale procesului auditat. Pentru aceasta, auditorul sef ia in
consideratie experienta, aptitudinile profesionale, specializarile, cunostintele profesionale ale
fiecarui auditor din cadrul echipei.

Reuniunea de deschidere a auditului se desfasoara la sediul entitatii auditate, in prima zi
de audit la fata locului si este condusa de auditorul sef. Participantii la aceastda reuniune sunt
echipa de audit, reprezentantii organizatiei auditate, inclusiv reprezentantii managementului la
cel mai inalt nivel si responsabilii de proces, persoanele de contact. in timpul auditului la fata
locului, auditorii examineaza fiecare dintre procesele din planul de audit, care vor fi auditate.
Fiecare proces auditat este evaluat, tinandu-se cont de interactiunile acestuia cu alte procese
aplicabile relevante. Echipa de audit utilizeaza fisele de interviu pentru realizarea interviului
si poate efectua studii de caz pentru a furniza mai multe informatii cu privire la procesele
auditate.

Pentru fiecare interviu auditorul Impreunda cu organizatia auditatd selecteaza
intervievatii, dupa care pregateste un set de intrebari pe care le va folosi in timpul interviului.
In timpul auditului la fata locului, auditorul trebuie si pund mai intai intrebari generale despre
existenta proceselor privind activitdtile de baza ale organizatiei auditate, urmate de intrebari
de naturd sd Inlesneasca auditorului identificarea riscurilor si a nivelului de maturitate a
proceselor. Auditorul identificd raspunsurile care trebuie sustinute de Iinregistrari ale
organizatiei auditate si decide care sunt copiile ce se pot constitui in dovezi de audit.

Examinarea documentelor in vederea acordarii / actualizarii / modificarii / reinnoirii
unui certificat de siguranta / autorizatie de sigurantd, se desfasoard in doua etape canstand in
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verificarea, in baza listei de verificare depusd de solicitant, a concordantei documentelor
aferente dosarului de certificare cu cerintele si criteriile din reglementarile aplicabile in
vigoare precum si 1n analiza dosarului de certificare, care se finalizeaza prin intocmirea de
citre responsabilul de dosar a raportului de examinare a documentelor. in cazul in care sunt
necesare informatii suplimentare cu privire la documentele examinate, responsabilul de dosar
le solicita organizatiei auditate.

Evaluarea eficacitatii proceselor auditate se face, in principal, prin prezentarea dovezilor
obiective care includ (dar nu se limiteaza la) analize efectuate de conducerea organizatiei
auditate privind functionarea procesului, analiza conformitatii procesului cu documentele de
referintd, analiza accidentelor / incidentelor produse, precum si a masurilor stabilite In urma
producerii acestora, analiza inregistrarilor referitoare la reclamatiile primite de la partile
interesate, analiza eficacitatii actiunilor corective intreprinse in urma existentei unor
neconformitati, analiza rezultatelor auditurilor interne si ale auditurilor efectuate de
organisme externe, inclusiv analiza cauzelor neconformitatilor constatate in audituri. Tot in
rubrica ,,dovezi de audit” pot fi incluse si aspectele referitoare la Intelegerea si aplicarea
politicii si obiectivelor sistemului de management al sigurantei (SMS) de catre personalul cu
responsabilitati de conducere si de catre personalul de executie, comunicarea internda si
externd, alocarea de resurse aferente proceselor precum si la evaluarea performantelor
angajatilor. Auditorii verificd eventualele puncte slabe identificate in aplicarea procedurilor,
prin aprofundarea interviului pentru a constata daca acestea reprezintd un caz izolat sau
sistemic. Dacd aceastd constatare dezvaluie puncte slabe sau aspecte in afara sarcinilor
auditorului, atunci acesta trebuie sa le prezinte echipei de audit, iar auditorul sef dispune
modul de actiune. Dacd nu este suficient timp pentru a clarifica toate punctele slabe
identificate, auditorul trebuie si le mentioneze in raportul de audit §i sa solicite organizatiei
auditate adoptarea unor masuri corespunzatoare.

in timpul auditurilor, echipele de audit colecteazd dovezi de audit care constau in
observatii / copii ale inregistrarilor si documentelor / fotografii si altele asemenea. La sfarsitul
auditului, echipa de audit formuleaza concluzii cu privire la indeplinirea obiectivelor de audit,
folosind dovezile colectate. Orice constatare din raportul de audit care nu este sustinutd de
dovezi materiale ar trebui si fie evidentiatd. Pentru constatarile legate de procesele auditate,
echipa de audit trebuie sd identifice punctele tari ale organizatiei auditate, cerintele care sunt
indeplinite si cele care nu sunt indeplinite precum si domeniile de imbunatatire [9]. Auditul la
fata locului se incheie cu reuniunca de inchidere care are loc in ultima zi a auditului.
Reuniunea de inchidere are drept scop Intelegerea de catre managerii organizatiei auditate si
recunoasterea de catre acestia a rezultatelor auditului, in calitate de responsabili pentru
pregatirea si punerea in aplicare a actiunilor de remediere, informarea conducerii organizatiei
auditate cu privire la activitatile postaudit precum si convenirea cu organizatia auditatd asupra
perioadei de timp necesare pentru prezentarea unui eventual plan de masuri corrective. Cu
ocazia reuniunii de Inchidere, auditorul sef prezintd principalele constatari ale membrilor
echipei de audit, face aprecieri referitoare la implicarea reprezentantilor auditatului in
desfasurarea auditului. Tot cu aceastd ocazie, auditorul sef aratda stadiul de realizare a
obiectivelor auditului si insistd asupra obiectivelor care nu au fost atinse, daca este cazul si
prezintd pe scurt modul in care planul de audit a fost respectat si daca au fost necesare
modificari ale acestuia, explicand motivul. Totodatd, auditorului sef ii revine si sarcina
prezentdrii concluziilor auditului, elaborate de echipa de audit pe baza dovezilor de audit
colectate si stabileste modul in care organizatia auditatd este informatd cu privire la
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intocmirea raportului de audit, precum si modul in care se vor solicita dovezi de audit
suplimentare necesare elaborarii raportului de audit.

Raportul de audit este documentul oficial care rezuma activitatile de audit si formuleaza
concluziile auditului. Acest raport este baza de comunicare intre echipa de audit si organizatia
auditata, pentru stabilirea variantei finale a acestui document, precum si pentru planificarea
activitatilor ulterioare auditului. Totodata, auditorul sef este responsabil de intocmirea acestui
document, cu sprijinul echipei de audit, iar evaluarea remedierii neconformitatilor constatate
in cadrul auditului se face, in principal, pe baza dovezilor obiective care includ, dar nu se
limiteaza la analiza efectuatd de conducerea organizatiei auditate privind neconformitatile
constatate, analiza eficacitatii actiunilor corective intreprinse de catre organizatia auditata
precum si orice alte dovezi pe care echipa de audit le considera necesare. Auditorul sef
comunica organizatiei auditate modalitatea de transmitere a documentelor solicitate. Analiza
dovezilor prezentate de catre organizatia auditatd se face de catre echipa de audit
nominalizatd, prin verificarea la fata locului a masurilor intreprinse de catre organizatia
auditati. In urma acestei analize, auditorul sef poate propune o verificare la fata locului a
masurilor intreprinse de catre organizatia auditatd, printr-un audit de urmarire sau poate
solicita documente suplimentare.

Auditul de urmarire la fata locului se desfasoard similar cu auditul de supraveghere la
fata locului. In urma colectirii de dovezi de audit, auditorul sef intocmeste raportul auditului
de urmadrire, care se difuzeaza organizatiei auditate pentru eventuale observatii / propuneri.
Dupa aceasta, auditorul sef redacteaza raportul final al auditului de urmarire care se difuzeaza
organizatiei auditate. in eventualitatea in care auditorul sef considera ca planul de remediere
nu a fost Indeplinit sau cd neconformitatile constatate nu au fost tratate corespunzator de catre
organizatia auditatd, propune 1n cadrul raportului de audit, spre aprobare directorului ASFR,
intreruperea procesului de reinnoire a certificatului / autorizatiei de sigurantd sau, in cazul
auditului de supraveghere, suspendarea certificatului / autorizatiei de siguranta / certificatului
ori a licentei.

3. DEFINIREA NIVELURILOR SI A ZONELOR DE RISC ASOCIAT
PERICOLULUI SI UTILIZAREA METODELOR COMUNE DE SIGURANTA
PENTRU EVALUAREA RISCURILOR ASOCIATE PERICOLELOR DIN
SECTORUL FEROVIAR DE TRANSPORT

Activitdtile de supraveghere si de monitorizare a proceselor de transport feroviar in
lumina culturii de siguranta in legatura cu riscurile asociate pericolelor de accidente, incidente
si alte perturbatii din acest sector, sunt inspirate de Sistemul de Management al Sigurantei,
concept nsusit de Agentia Uniunii Europene pentru Ciile Ferate - EUAR precum si de
celelalte state membre. Din aceastd perspectiva, principiile care stau la baza conceptului de
eficientd a proceselor de supraveghere si de monitorizare, sunt definite de mentinerea unui
sistem de management al competentei profesionale structurat si auditabil in conformitate cu
cerintele si nivelul exigentelor actuale la nivel global, dar si de dezvoltare a relatiilor cu alti
parteneri pentru identificarea de bune practici si nu in ultimul rand, imbunétatirea
instrumentelor informatice - implementarea si utilizarea unei platforme informatice privind
schimbul de informatii, In special a legislatiei proprii, dar si a constatarilor efectuate, astfel
incat sa se eficientizeze timpul alocat pregatirii actiunilor de supraveghere. Actiunile de
supraveghere a sectorului feroviar in domeniul transporturilor vizeaza in primul rand,
activitatile care sunt expuse celor mai grave riscuri sau activitatile in cazul carora pericolele
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asociate sunt controlate in modul cel mai nesatisfacator.

Procesul de apreciere a riscurilor este un proces global, iterativ, care porneste de la o
definire a sistemului evaluat si se sfarseste atunci cand s-a demonstrat ca sistemul respecta
toate cerintele de sigurantd necesare, pentru a accepta riscurile aferente pericolelor
identificate. Pentru documentarea actiunilor de supraveghere, se utilizeaza date si informatii
provenite din surse diverse precum cele colectate In timpul evaluarii sistemelor de
management a sigurantei, rezultatele activitatilor de supraveghere anterioare, rapoartele de
investigare a accidentelor sau recomandarile emise in urma proceselor de investigare,
rapoartele anuale ale administratorilor ori a gestionarilor de infrastructura feroviara sau ale
operatorilor de transport feroviar, respectiv ale entitdtilor responsabile cu intretinerea,
reclamatiile din partea cetatenilor, alte surse relevante. Strategia de supraveghere a
activitatilor de transport feroviar aplica principiul proportionalitatii intre aplicarea normelor si
riscuri. Actiunile instituite in scopul asigurarii ca sunt respectate obligatiile legale sau pentru a
trage la raspundere operatorii economici supravegheati, pentru nerespectarea obligatiilor
legale, sunt proportionale cu riscurile privind siguranta sau cu gravitatea potentialelor
consecinte ale nerespectdrii obligatiilor. Controlul de stat constd in analizarea intregii
activitatii a unui agent economic, pe o anumitd perioada, cu privire la siguranta circulatiei, la
securitatea transporturilor si la calitatea produselor si a serviciilor publice in transporturile
feroviare si cu metroul. Inspectia de stat constd in verificarea unor activitafi specifice
importante desfasurate de agentul economic cu privire la siguranta circulatiei, la securitatea
transporturilor si la calitatea produselor si a serviciilor publice in transporturile feroviare si cu
metroul.

Auditul este un proces sistematic, independent si documentat in scopul obtinerii de
dovezi de audit si evaluarea lor cu obiectivitate pentru a determina masura in care sunt
indeplinite criteriile stabilite de catre cadrul de reglementare referitor la siguranta feroviara.
Daca statele membre poate nu pot, in interiorul granitelor lor, sa interzica, sa limiteze ori sa
impiedice constructia, punerea in functiune si / sau exploatarea subsistemelor structurale ce
constituie sistemul feroviar care respectd cerintele esentiale definite de siguranta,
compatibilitate tehnica, disponibilitate si fiabilitate, sanatate, mediu si accesibilitate pentru
persoane cu mobilitate redusd atunci, toatd lumea trebuie sd facd acelasi lucru pentru a
indeplini obiectivele In conformitate cu cerintele esentiale. Nu de putine ori au existat cazuti
cand normele nationale au reprezentat un obstacol si atunci, toatd lumea din spatiul comunitar
trebuie sa facd acelasi lucru pentru a indeplini obiectivele in conformitate cu cerintele
esentiale, fiind acceptatd astfel ca reguld necesara stabilirea la nivelul Uniunii Europene a
intregului pachet legislativ in domeniul supravegherii de siguranta. in cazul in care o regula
nu este necesard ca obligatoriu la nivelul Uniunii Europene, atunci actorii (proiectantii /
producatori / operatori, etc.) au libertatea de a folosi propriul sistemul de management de
sigurantd in vederea alegerii propriilor solutii pentru satisfacerea cerintelor esentiale. La
interfata vehicul - retea, este necesara o abordare exhaustiva bazata pe reglementari in vederea
realizarii obiectivelor de sigurantd deoarece interfata propriu-zisa este gestionatd de un numar
mare de actori. Fiecare parametru de bazd care urmeaza sa fie verificat iIn mod explicit
decursul activitdtii de monitorizare, ar trebui sd fie de asemenea, pe deplin specificat in
specificatiile tehnice de interoperabilitate. Atunci cand vehiculul este In uz, operatorii de
transport feroviar - OTF poartd responsabilitatea principala pentru asigurarea faptului ca
vehiculul continua sa indeplineasca ERS (serviciile feroviare europene).

Integrarea in conditii de sigurantd a fost utilizatd In mod traditional, in contextul
sistemelor administrate de un actor, reprezentand integrarea in parti a unui subsistem,
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integrare intre subsisteme care constituie un vehicul sau proiect de retea, integrarea unui
vehicul avand caracteristicile generale ale retelei pe care va circula, integrarea privind
compatibilitatea vehiculelor, inclusiv interfetele dintre vehicule si de intretinere de catre
utilizatorii acestora in contextul sistemul de management al sigurantei. Referitor la
recunoasterea reciprocd, statele membre trebuie sd permitd verificarea derulatd in baza
reglementarilor nationale, cu exceptia situatiilor In care este aplicabil un caz particular sau nu
multe state membre demonstreazi expunerea la un risc substantial legat de siguranti. In
aceasta situatie, evaludrile derulate in baza CSM (Common Safety Methods = metode comune
de sigurantd) pentru solicitantii feroviari trebuie sa fie recunoscute reciproc.Toate informatiile
privind conditiile si limitele de utilizare, instructiunile legate de functionare, monitorizarea
constantd si cea de rutind, imbunatatirile aduse si intretinere constantd trebuie sd parvina
administratorilor de infrastructurd, ECM-urilor (Entity in Charge of Maintenance = entitatea
responsabild de intretinere) cit si la toti OTF (operatorii de transport feroviar) interesati.

Fig. 2. Schema evaluarii riscurilor in cazul modificarilor aduse unui vehicul feroviar
(motor) aflat in exploatare
Conform principiului separdrii puterilor, agentiile nationale de sigurantd nu trebuie sa
elaboreze sau sd dubleze actiunile celor care stabilesc reglementarile si nici pe cele ale altor
organisme de control doar dacd poate pune la indoiald actiunile organismelor de control in
cazurile in care existi motive intemeiate de indoiald. In aceste situatii, se aplica ,,principiul
proportionalitatii”. Statele membre sunt responsabile pentru introducerea mecanismelor care
asigura competenta organismelor de control iar EUAR trebuie sd asigure consecventa in
aceasta problema. Operatorii de transport feroviar §i gestionarii de infrastructura feroviara ar
trebui sa introducad masuri corective cu ajutorul sistemului de gestionare a sigurantei propriu,
pentru a putea preveni revenirea la vechea practica a vehiculelor si sistemelor deja autorizate.
Nici o agentie nationald de sigurantd nu trebuie sa-si recomande siesi actiuni corective,
atributele acestor institutii rezumandu-se la monitorizarea organizatiilor implicate direct si
indirect in procesul de transport feroviar si care sunt responsabili sd aplice legislatia
comunitara, agentiile de sigurantd ducandu-si astfel mandatul primordial respectiv asigurarea
procesului de supraveghere.
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Fig. 3. Schema pasilor necesar de parcurs 1n vederea obtinerii declaratiei de verificare EC

Organizatiile trebuie sa controleze riscurile create de propriile activitati.
Responsabilitatea pentru controlul riscurilor ar trebui sa fie a celor care au posibilitatea cea
mai mare de a le controla. Operatorii de transport feroviar gi administratorii de infrastructura
feroviara sunt actorii carora le sunt solicitate certificatele de siguranta si autorizatiile, pe baza
sistemelor de management al sigurantei proprii. Asadar, autorititile ar trebui sa le pretinda
acestora sa fie responsabili de coordonarea contributiei celorlalte parti implicate in activitatea
de transport. Pe cale de consecintd imediatd, operatorii de transport feroviar sunt cei mai
indreptatiti si cel mai bine pozitionati pentru a identifica pericolele care pot afecta activitatile
proprii, inclusiv intretinerea precum si pentru implementarea masurilor de control proprii.
Operatorii de transport feroviar si administratorii de infrastructura feroviara nu trebuie sa fie
responsabili pentru controlul riscurilor in tot sectorul de activitate, pand la furnizori. Astfel,
pentru a-si indeplini ultima responsabilitate, operatorii de transport feroviar si administratorii
de infrastructura feroviara trebuie sa-si structureze relatiile contractuale conform sistemelor
de management al sigurantei (proprii) precum si sd se asigure ca au accesul asigurat din partea
contractantilor proprii (de exemplu, la producétori, in cazul defectelor de proiectare). Pentru
parametrii in care CSM RA (metodele comune de siguranta privind evaluarea riscurilor) sunt
in mod explicit subliniati de STI (specificata tehnicd de interoperabilitate) atunci, in aceasta
situatie se poate lua act de o schimbare semnificativd in contextul acestor parametri noi.
Entitatea introduce modificarile decise in categoriile cdrora le apartin iar pentru vehiculele
comune, criteriile de decizie sunt necesare de stabilit pentru a se conveni daca este necesara o
noud autorizatie.

4. IDENTIFICAREA SI TINEREA SUB CONTROL A RISCURILOR
ASOCIATE PERICOLELOR SPECIFICE TRANSPORTULUI FEROVIAR, PRIN
MONITORIZAREA  TRAFICULUI @ FEROVIAR SUPRAVEGHEAT PRIN
SISTEMELE SATLOC SI ERTMS CU ETCS

In conformitate cu legislatia feroviard nationald si europeand, siguranta feroviara
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reprezintd o prioritate si totodata o obligatie pentru fiecare stat membru, situatie care impune
mentinerea unui nivel de sigurantd ridicat. Deranjamentele evidentiabile ale sistemelor de
monitorizare a traficului feroviar precum SATLOC si ERTMS cu ETCS, precum si evaluarea
prin calcul a probabilitdtii deranjamentelor neevidentiabile (nerecognoscibile) cu risc
potential de pericol asupra sigurantei feroviare, sunt aspecte ce preocupa actualmente in mod
intens sectorul feroviar In ceea ce priveste riscul rezidual si hazardul, asa cum sunt definite
conform standardului EN 50126 privind integritatea de siguranta sistemelor de transport
feroviar bazate pe software.

in exploatare, s-a dovedit ca sistemul de monitorizare SATLOC este supus invariabil
unor disfunctii previzibile si recognoscibile cu efect de raspuns controlabil, in sensul
sigurantei circulatiei feroviare. Deranjamentele se clasifica, se relativizeaza si se coreleaza
impreuna cu prevederile instructionale de utilizare ale sistemului in stare degradata.
Instructiunile cuprind in special utilizarea sistemului in condifii degradate pentru toate
deranjamentele identificabile. Drept urmare, utilizarea in conditii de functionare degradata,
face posibila mentinerea temporard in circulatie a trenurilor monitorizate cu ajutorul
sistemului de navigatie SATLOC, in conditii depline de sigurantd, dar posibil cu performanta
scdzutd (viteza redusa, personal suplimentar, implicarea sistemelor redundante etc.). Durata
de functionare in stare degradatd trebuie sd fie strict limitatd / redusd prin mentenanta
adecvata si adaptatd fiabilitatii, vizand restabilirea (readucerea) sistemului in conditii de
functionare normald. In functie de natura deranjamentului, stabilirea functiondrii in stare
normala poate fi prcedata de verificari de natura sa ateste restabilirea si abiltatea sistemului de
functionare normala.

Conditiile de exploatare a instalatiei dupa aparitia unor defectiuni pentru care sunt
prevazute instructiuni de utilizare n conditii de siguranta, implica obligatoriu si recunoasterea
defectiunilor tehnice ale sistemului (hardware / software). Numai in situatia unui deranjament
pentru care nu este prevazut (prin proiect / design), raspunsul sistemului in sensul sigurantei
sau 1n situatia unui deranjament nerecunoscut (de cétre personalul instruit), poate sd apard un
potential pericol care este de naturd contrard sigurantei circulatiei feroviare. Acesta este un
hazard, adica un risc de tip rezidual si este controlat din faza de proiectare a sistemului, riscul
rezidual fiind evidentiat prin calcul.

Exploatarea sistemului in conditii de sigurantd in cazul aparitiei deranjamentelor
implica trecerea sistemului in conditii de functionare degradata imediat dupa aparitia primului
dernjament. Trecerea sistemului in stare de functionare cu defectari sau orice alte degradari in
mod automat sau prin interventia imediata a personalului care 1l deserveste, se face in timpul
cel mai scurt. Prin conceptie, trecerea automata in stare de functionare degradata in conditii de
sigurantd (exemplu: franarea de urgentd, avertizarea personalului, afisarea starii de defect...)
se face in intervalul de 1...5 secunde, timp in care, probabilistic, se exclude aparitia unui al
doilea deranjament, necorelat cu primul. Este exclusa (probabilistic fiind extrem de redusa)
aparitia simultand a deranjamentelor multiple. Acest principiu este aplicat prin conceptie, la
realizarea tuturor sistemelor de sigurantd feroviara (excluderea deranjamentelor sistematice,
baza proiectului de constructie pentru tehnologia moderna a instalatiilor de centralizare
electrodinamica - CED ori a celor de supraveghere a traficului feroviar precum sistemele
ETCS.

Trecerea in stare de functionare degradata sau oprirea functionarii (frinarea de urgenta
urmati de oprirea trenului) se poate face automat de citre sistemul insusi, fiind realizata prin
proiectarea tehnica a sistemului sau este semnalizata catre personalul de exploatare, care este
obligat sa aplice imediat instructiunile de trecere in exploatare cu defectiuni. Prin validarea
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strategiei de sigurantd a sistemului, sunt testate raspunsurile sistemului la defectari
previzibile, iar prin incercdrile specifice se verificd factual conceptia sistemului, fie
declangarea raspunsului automat sigur (fail - safe), fie semnalizarea in timpul cel mai scurt a
deranjamentului catre personalul de exploatare.

I Teste functionare normala SATLOC Derz?n!amente_ —_—
} recognoscibile (previzibile)
' !
Deranjamente non- Instructiuni de recunoastere
I F U&Jé:};l’;ﬁ];iiRE recognoscibile {evidentiere) a deranjamentelor
} * |
3 Calculul probabilitatii
Grad de siguranta deranjamentelor non- Instructiuni de operare in
calculat pentru recognoscibile (HW S stare degrad ata
function are normal a confornm ENGO126 (5’[ )
—THR, II"."I'I'BF sistem - 1
x
FUNTIONARE IN STARE
Instructiuni de I MENTENANTA I_." DEGRADATA
fundiunarel normala 1
+

Exploakare I RE STABILIRE I

normala SATLOC i
L Teste de confirmare a
HOK
- restabilirii

= |

Fig. 4. Schema generala de siguranta specifica sistemului de supraveghere a traficului de tip
SATLOC

Defectiunile imprevizibile sau cele necontrolate sunt mentinute din faza de proiectare a
sistemului la un nivel foarte redus de probabilitate. Conceptia sistemului face posibil ca
aceasta probabilitate sa fie justificata (verificatd) prin calcul. Calculul identifica probabilitatea
de aparitie si se exprima, in cazul sistemeler bazate pe software prin SIL (safety integrity level
- nivel de integritate al sigurantei) in conformitate cu standardul EN 50126. Controlul
nivelului SIL are in vedere ca prin conceptia sistemului, sd se realizeze respectarea
standardelor in vigoare, respectiv. EN50126, EN50128/1 si EN50128/2. Particularitatea
majorda a sistemului SATLOC constd in localizarea trenurilor prin tehnica pozitionarii
satelitare (GPS, EGNOS, GALILEO), combinatd cu atlasul liniilor (Route Map - RM) cu
odometria (tehnica masurarii distantelor parcurse de un vehicul) in tehnologie moderna IT
(DEUTA) si cu utilizarea balizelor RFID (Radio Frequency Identification Devices). Cele din
urmd sunt putin frecvente si sunt instalate pentru verificarea pozitiei trenului in cazul liniilor
paralele.

Precizia localizarii necesara pentru performantele de siguranta feroviara si functionala
ale sistemului, este de +/-10 [m] in lungul linei. Receptia sistemelor satelitare se face cu
echipament calificat de tip EGNOS. Acest echipament asigura semnalizarea §i identificarea
determindrilor de pozitie care au precizia peste limita de pozitionare (normal 4 [m]) pentru
situatiile de receptie a sistemului de radio-navigatie prin satelit (GPS) si a sistemului de
corectie a preciziei si a supravegherii sistemului GPS (EGNOS). Probabilitatea de
nesemnalizare a erorilor de pozitionare mai mari de 4 [m] este calculata in teoria sistemelor
de radionavigatie si este (pentru sistemul EGNOS) mai micad decat 2,5*1077 pentru fiecare
pozitie obtinuta la fiecare secundad scursd. Acest calcul nu este caracteristic sistemelor de
supraveghere si monitorizare a traficului feroviar asa cum este SATLOC. Valoarea mentionata
anterior este utilizata pentru calculul probabilitatii de aparitie a lipsei semnalizarii defectarilor
sau in cazul nesemnalizarii depasirii preciziei de pozitionare in alte sisteme cu sigurantd
ridicata.
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Cazul (cazurile) contrare sigurantei circulatiei trenurilor se definesc prin deranjamente
sau defectiuni tehnice neanuntate sau nerecognoscibile (de catre personalul instruit si ablitat
pentru efectuarea si supravegherea circulatiei trenurilor) la nivelul instalatiei SATLOC. Se
considerd ca aceste defecte pot avea consecinte contrare sigurantei circulatiei feroviare.
Schema de sigurantd asuma faptul ca aceste defecte au efectul cel mai nefavorabil si cu un
potential foarte ridicat de accident, aplicindu-se astfel principiul cazului celui mai
defavorabil. In aceastd situatie, deranjamentele se analizeaza sub doud aspecte si anume,
faptul ca nu sunt afisate ca atare de catre sistem sau nu sunt recunoscute de citre personal
instruit si tratate ca anomalii in functionarea instalatiei (sistemului privit pe de-a-ntregul).
Fig. 5. Arhitectura unei statii de
cale ferata multifunctionale cu
activitate feroviard monitorizata
cu SATLOC

RECEPTE

locomotive

Operarea si respectiv exploatarea sistemului de monitorizare prin navigatie a circulatiei
trenurilor de tipul SATLOC, se face exclusiv de catre personal calificat, iar recunoastrea
anomaliilor functionale este parte importantd din gscolarizarea si instruirea personalului. De
asemenea, un alt aspect de care trebuie sd se {ind seama cd nu poate §i nu trebuie s fie
provocata (automat sau prin interventia personalului) este reactia sigurd a sistemului si astfel,
latenta acestor deranjamente (defecte) poate fi periculoasa. Acest aspect justifica aplicarea
principiului ,,worst case = situatia cea mai nefavorabilad cu putintd”, iar analiza consecintelor
potentiale contrare sigurantei circulatiei poate conduce la depasirea vitezei maxime, a celei
prescrise prin livretul de mers al trenului sau indicata in buletinul de avizare al restrictiilor de
viteza ori in baza de date a memoriei calculatorului locomotivei) in cazul restrictiilor de viteza
permanente, sau a depdsirii punctului fix de oprire prescris ori a limitei de manevra la iesirea
convoiului Tn afara statiei, In alte situatii decit manevra unghiulara.

Mecanicul trenului emite cererea de MA de la Flg 6 Schema aSOCIaté
...pana la (operare prin puncte de sectionare) ° "
A acceptat modului  de operare a
OP TCC acti " i . .
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m, | o 0 o circulatie pentru tren
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o TCC cererea
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Route protaction b, on GRoUpancy display in cabina de cond.

derived from train position reports
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TCC emite telegrarma MA 4
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Works with the operators interface to
arant movement to the OB s

Elaborarea unui ordin de circulatie in conditii potentiale de indrumare eronati a
trenurilor, de indrumare a lor citre sectiuni sau linii ocupate, de neconsiderare a restrictiilor
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ori a limitarilor de viteza si implicit in toate celelalte cazuri de natura sa pericliteze siguranta
traficului feroviar, se analizeaza in primul rand odata cu elaborarea si proiectarea programului
de monitorizare a calculatorului locomotivei, care trebuie sa fie compatibil cu sistemele de
supraveghere din calea de rulare, conform prescriptiilor de sigurantd si a standardelor
europene de interoperabilitate. Doar programele de supraveghere corect elaborate fac obiectul
premizei functionarii sistemului in conditii de sigurantd deplind. Documentul include bazele
de calcul a probabilitatii (reziduale) ca un astfel de program sa fie elaborat incorect si sa fie de
naturd sd aducd atingere integritatii conceptului de sigurantd a circulatiei pe calea ferata
comunitara.

Fiabilitatea sistemului de monitorizare a traficului feroviar cu SATLOC se determina
luand in considerare valorile MTBF (mean time between failures - durata medie intre
defectiuni si se calculeaza cu formula urmatoare:

1
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3 ! “)
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Conform sistemului TCP/IP, pentru fiecare actor din sistem este alocata o adresd IP.
Adresa este alocatda aleatoriu si schimbata (in socket) la fiecare initiere de comunicatie
(initiere facutd de catre tren). Odatd alocatd, adresa IP rdmane fixd pe toatd durata de
deschidere a canalului de comunicatii TCC-tren, prin intermediul tehnologiei VPN-Secure. in
canalul de comunicatie TCC cu trenul, acestei adrese 1i este asociat numarul trenului in
circulatie. VPN-Secure implica accesul actorilor cu identificarea de sigurantd prin alocare
dinamica a datelor de identificare. Aceste date sunt in general convenite intre utilizator si
furnizor si sunt criptate astfel incat, intruziunea sau falsificarea datelor este determinata,
avand totodatd o eroare reziduald de ordinul 10~/mesaj. Aplicatia de transmisiuni de date de
sigurantd in sistemul ETCS, se numeste Euroradio si este o aplicatie integral mentinuta si n
sistemul SATLOC. Aplicatia serveste la rejectarea erorilor din mesaje cu probabilitatea de
eroare rezidualid inferioard valorii de 10 '%/mesaj, avand lungimea de bandi de 56 [Kbit].
Intrucat SATLOC utilizeaza mesajele ETCS, lungimea lor este aceeasi ca in ETCS si deci,
inclusiv eroarea rezidualad. Codificarea, rejectarea si corectarea erorilor in sistem se face
folosind adresarea TCP / IP (dar, evident diferita de sistemul de conectare SATLOC). Aceasta
codificare oferd o protectie suplimentara fiecarui pachet de informatii care are lungimea de 64
[bit], care se adauga protectiilor VPN. Riscul in transmisia de date SATLOC se refera la doua
date aleatoare care sunt transmise prin deschiderea canalului VPN, cu acces controlat si
probabilitate de intruziune P-4 (eroare) mai micd de 1079,

P(EU_RA)<10’16/mesaj 8)

Cazul cel mai defavorabil este ca eroarea reziduala la adresabilitate de telecomunicatie
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sa fie de acest ordin de marime. Sistemul ETCS nu controleaza eroarea de adresabilitate,
aceasta fiind comuni sistemului GSM cu comutare a canalului. in aplicatia SW ETCS nu este
descris procesul de control de plauzibilitate a agresarii prin alterarea mesajelor si al pachetelor
de informatii transmise. Nivelul de siguranti este controlat de Euroradio. In acest document
nu mai este repetat calculul erorii reziduale Euroradio. Un mesaj eronat care nu este respins
de sistemul de codificare, nu inseamnd si un mesaj acceptat de aplicatie. In realitate,
probabilitatea P41y ca mesajul sa aiba ,,sens” contextual de moment pentru aplicatie, este
extrem de mica si se determina cu urmatoarea formula:
Pu1y<10~/mesaj )
Eroarea reziduala totald Pir) in transmisia de date SATLOC, care combind
adresabilitatea falsd si falsificarea necontrolatd a mesajului este determinatd cu formula
urmaétoare (a cérei valoare este absolut neglijabild):
Prr<107!/mesaj )
Comisia Europeand colaborazd cu statele membre si au stabilit o strategie pentru
derularea sistemului ERTMS pe coridoarele Retelei Transeuropene precum si pentru a investi
in infrastructurile feroviare si in achititionarea vehiculeloor feroviare noi gi/sau modernizate
cu sisteme de supraveghere de tip ERTMS cu ETCS. In acest context, unul din atributele
Agentiei Uniunii Europene pentru Caile Ferate (EUAR) constd in actionarea in calitate de
organism responsabil. Etapa experimentald a proiectului ERTMS fiind incheiata,
responsabilitatea investitiillor pentru desfasurarea sistemului ERTMS este atributul
Gestionarilor de Infrastructuri (IM), regrupati in organismul EIM (European Rail
Infrastructure Managers) si in intreprinderile feroviare / operatorii de transport feroviar (RUs)
sau administratorii/gestionarii de infrastructurd feroviarda regrupate in organismul CER
(Community of European Railway and Infrastructure Companies - Comunitatea Companiilor
de Cale Feratda Europene). La randul lor, constructorii sunt regrupati in organismul UNIFE
(Asociatia europeand a industriilor feroviare) si sunt interlocutori fatd de AFE si Comisia
Europeana.

5. EXEMPLE DE EVALUARE A RISCURILOR ASOCIATE PERICOLELOR
DIN SECTORUL FEROVIAR PRIN METODA SUVA SI PROCEDEUL HAZOP SI
CALCULUL PROBABILISTIC AL RISCULUI REZIDUAL  ASOCIAT
PERICOLULUI TRANSMITERII DATELOR ERONATE

In cadrul general de apreciere a riscului asociat unui pericol, propus de metodele
comune de siguranta (CSM), sunt necesare criterii de acceptare a riscului pentru a determina
cand nivelul rezidual al riscului devine acceptabil si astfel cand trebuie opritd estimarea
explicitd a riscului. In cazul definirii unui sistem, s-a acordat atentie definirii limitelor
sistemului, functiilor si interfetelor acestuia. Identificarea riscurilor nu trebuie sa fie un proces
static care se desfasoard o singura datd. Realizarea unei serii de ,,exercitii” de identificare a
riscurilor va releva un anumit numar de riscuri, dar de obicei riscurile nu sunt evenimente
certe si statice, dupa o perioadd de timp aparand fie cu o intensitate noud, fie sub o forma
noua.

in conformitate cu OHSAS 18001 / 2009 (care se refera la sistemul de management al
sdnatatii si securitatii ocupationale), prin pericol se defineste sursa, situatia sau actiunea cu
potential de a produce o vatamare (ranire sau imbolnavire profesionald) sau o combinatie a
acestora. Identificarea pericolului presupune procesul de recunoastere a faptului ca exista un
pericol si de definire a caracteristicilor acestuia.
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Riscul reprezintd o combinatie a probabilitatii de aparitie a unui eveniment periculos
sau expunerii (expunerilor) la acesta §i a severitatii ranirii sau Tmbolnavirii profesionale care
poate fi cauzata de evenimentul sau de expunerea (expunerile) la acesta. Evaluarea riscului
este procesul de estimare a riscului (riscurilor) care rezultd dintr-un pericol (pericole), tinand
seama de caracterul oricéror controale existente si de luarea deciziei asupra faptului ca riscul
este (riscurile sunt) sau nu acceptabil (acceptabile). In contextul preventiv, normal, riscul se
referd la probabilitatea de producere a evenimentelor negative, nedorite §$i neeconomice:
intreruperi, avarii, accidente (leziuni, infirmitati, etc.) sau catastrofe.

Comparand conceptul de risc cu cel de fiabilitate (probabilitatea ca o functie
determinatd a sistemului sd se mentind pe durata unui timp determinat) se poate, aproape,
identifica riscul cu o absentd a fiabilitatii. Riscul (definit ca o lipsa de fiabilitate) reprezinta
probabilitatea ca o disfunctie determinatd (avarie, incident sau accident) sa se produca intr-o
perioada determinata. De retinut ar fi faptul ca din fericire numai o parte redusa a disfunctiilor
sistemelor au drept consecintd producerea unor accidente. Aceasta pentru ca fiabilitatea este
afectatd de toate defectiunile posibile in timp ce securitatea sistemului depinde numai de
factorii care impiedica functionarea ei. Dimensiunea riscului este datd de probabilitatea de
producere si de gravitatea consecingelor.

Dintre consecintele probabile, derivate din lipsa de fiabilitate a sistemului, literatura de
specialitate prezintd ca interesante urmatoarele variante respectiv avarii care reprezintd
disfunctionalitati ale sistemului care produc daune materiale si / sau pierderi de timp si care
nu genereaza situatii amenintatoare pentru persoane. De asemenea, accidentele, care sunt
disfunctionalitati ale sistemului care genereaza situatii amenintatoare pentru integritatea
persoanelor. Accidente albe fac obiectul definitiei accidentelor cu urmari minore (care nu
necesita ingrijiri medicale deosebite). Incidentele critice sunt descrise de situatiile care deriva
dintr-o disfunctionalitate a sistemului ce poate fi semnificativa.

In literatura de specialitate se prezinti mecanismul de producere a unui accident de
munca sau unei imbolndviri profesionale ca fiind un fenomen complex, determinat de
elemente ce pot apartine celor patru componente ale sistemului de munca (executant, sarcina
de munca, mijloace de munca, mediul de munca) aflate intr-o miscare dinamica activa si
interactivd, In analiza cérora trebuie tinut cont de interconditionarile ce se produc in
desfasurarea in timp. Analiza apriorica a riscurilor este un proces deductiv, ipotetic, In care
tinand cont de factorii de risc existenti, ne imaginam conditionari si fenomene cu probabilitate
de producere a unor evenimente ce se pot solda cu accidente de munca sau fmbolnaviri
profesionale. In functie de rezultatele unei astfel de analize concepem masuri pentru
eliminarea sau reducerea riscurilor si a posibilitatilor de declansare a acestora.

Analiza riscurilor dintr-un sistem de munca (asa cum este in esenta, sectorul feroviar de
transporturi), trebuie si se tina cont si de o serie de elemente ale analizei anterioare (datele
statistice de analiza a accidentelor de muncd) precum si de analiza arborelui de cauze. Datele
statistice transmit informatii cu privire la probabilitatea de producere a accidentelor de munca
si imbolnavirilor profesionale, gravitatea consecintelor precum si la mecanismele de
producere, dandu-ne astfel posibilitatea de a corecta unele elemente ale analizei ,,apriori”. La
stabilirea masurilor corective, nu se va putea lua in considerare intotdeauna corespondenta
biunivoca intre cauza si masura preventiva. Aceasta pentru cd, uneori, pentru eliminarea unui
risc sunt necesare mai multe masuri iar In alte situatii este posibil ca o singurd masurd sa
elimine mai multe riscuri. Punctul de plecare in optimizarea activitatii de prevenire a
accidentelor de munca si imbolnavirilor profesionale intr-un sistem il constituie evaluarea
riscurilor din sistemul respectiv. O asemenea analiza permite ierarhizare pericolelor in functie
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de importanta lor. A investi In prevenirea accidentelor de muncd si a Tmbolnavirilor
profesionale Tnseamna a investi in imbunatatirea activitatii organizatiei.

Prevenirea riscurilor reprezintd solutia de compromis intre nivelul costurilor legate de
asigurarea securitafii i sanatatii in munca si nivelul de securitate a sistemului Insusi. Apare
astfel imperativa necesitatea de diagnosticare a situatiei unui sistem de munca sub aspectul
factorilor de risc in raport cu gravitatea maxima previzibild a consecintelor actiunii acestora
asupra executantilor precum si identificarea si ierarhizarea masurilor de prevenire ce trebuie
aplicate in functie de prioritatile stabilite privind riscurile de eliminat, coroborat cu criteriul
economic. Inainte de a incepe procesul de apreciere a riscurilor, este important de a repera
toate celelalte procese si sectoare de activitate.
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Fig. 7. Diagrama , jumping movement” de apreciere a riscurilor identificate

Pentru evidentierea principiilor privind verificarea identificarii deranjamentelor
recognoscibile ale sistemelor de monitorizare a traficului si de supraveghere a sigurantei
circulatiei prin intermediul sistemelor de navigatie SATLOC si ERTMS cu ETCS, se
efectueaza o verificare pralabila care include testarea raspunsurilor automate ale sistemelor
evaluate, in legatura cu probabilitatea aparitiei deranjamentelor, iar in cazul in care aceste
raspunsuri sunt prevazute prin conceptia sistemelor mentionate, de supraveghere a traficului
feroviar, atunci deranjamentul este semnalizat numai catre personalul de operare, care
deserveste sistemele de monitorizare, prin aducerea sistemului in stare sigurd, in baza
instructiunilor specifice.

Elementele de calcul probabilistic se refera la deranjamentele reziduale (hazard) a caror
evidentiere si rdspuns nu pot fi realizate prin proiectarea prealabild. Verificarea se face pe
baze matematice, In conformitate cu metodologia standardizata si a practicilor curente (starile
de hazard potential). Metoda Suva de identificare a fenomenelor periculoase, caracteristice
sistemului analizat, este caracterizatd de un ,brainstorming” metodic §i este bazatd pe un
»feetback” la care participa o echipa de experti de diferite specialititi. Acest procedeu poate fi
utilizat atat pentru sistemele existente cat si pentru cele aflate in faza de proiectare. Metoda
Suva ajutd de asemenea la identificarea fenomenelor potential periculoase de la posturile de
munca specifice sectorului feroviar (atat cel dedicat efectiv exploatarii materialului rulant in
circulatia trenurilor cat si sectrorului definit de entitatile responsabile cu intretinerea - ERI a
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materialului rulant, in desfdsurarea proceselor care se petrec in instalatiile tehnice. Metoda
Suva este bazatd pe norma EN 1050 si se sprijina si pe procedeul Hazop.

Natura procedeului Hazop este de cercetare sistematicd a disfunctionalitatilor,
particularizat pentru analiza instalatiilor, pe ghidul de evaluare a pericolelor dar si pe analiza
statistica a pericolelor efectuatd de entitatea auditatd. De asemenea, aceastd metoda si
procedeul in sine de evaluare a riscurilor asociate pericolelor in transportul feroviar, pot fi
utilizate si In privinta specificatiilor tehnice de interoperabilitate aferente exploatarii in stare
degradata a sistemelor de supraveghere si de monitorizare a traficului feroviar, in legatura
directd cu indicii privind posibilitatea ca aceste sisteme sd poatd fi utilizabile si operabile
partial sau in toatalitate, In situatia in care apar defectiuni de orice natura, insd cu pastrarea
unui nivel minim acceptabil pentru siguranta circulatiei feroviare. Utilizarea temporarda in
stare degradatd este inevitabild pentru continuarea circulatiei, cu performante reduse dar in
deplind siguranta, pand la remedierea defectiunilor, disfunctionalitatilor care au condus la
perturbatii in functionarea normald si readucerea sistemului in parametri de functionare
normald. Problema care trebuie luatd in considerare este un proces care la randul sau sa fie
subdivizat in procese particulare.

Daca administratorul de infrastructurd feroviara sau operatorul de transport feroviar
dispune de un sistem de gestionare axat pe procese (spre exemplu are implementat un sistem
de management al calitatii conform standarului ISO grupa 9000), atunci diferitele procese pot
fi reprezentate direct. Aceastd subdivizare este recomandatd pentru intreprinderile feroviare
ale caror angajati lucreaza frecvent in posturi de lucru care nu sunt fixe, asa cum este cazul
personalului de tren (mecanici de locomotiva, sefi tren, conductori, personal auxiliar etc). O
problema care trebuie luata in considerare este o posibild combinare a diferitelor subdiviziuni.
Spre exemplu o intreprindere subdivizata in procese, care in procesul de apreciere a riscurilor
necesita analiza lor in functie de sectoarele de activitate, cerinta fiind rezultatd din clasificarea
sectorelor. Aceastd etapa trebuie sd permitd luarea deciziei de unde trebuie sa Inceapa o
analizd aprofundatd a riscurilor din intreprindere sau dintr-o ramura (Tractiune, Miscare,
Vagoane, Comercial, Instalatii, Linii etc).

Planificarea secventelor de control face parte din etapa de pregitire, iar in cazul unui
proces tehnologic care se desfasoara intr-o instalatie cu functionare continud, acesta este in
general fluxul de productie de la care trebuie si se inceapa controlul. Intr-o instalatie care
functioneaza in flux discontinu, ordinea de control nu este dictatd automat de diagrama de
flux.

Riscul reprezinta valoarea cuantificatd a unui fenomen periculos, a carui valoare este
compusa din gravitatea vatimarii G si din probabilitatea P de producere a acestei vatamari.
Probabilitatea P de aparitie a vatimarii este definitd cu urmatoarea expresie:

P = fte,po.L) (10)

Aceasta este determinatd de parametri precum (e), care reprezintd frecventa si / sau
durata expunerii la fenomenul periculos considerat, de (po), care este probabilitatea de aparitie
a evenimentului periculos considerat precum si de (L), care reprezintd posibilitatea de evitare
sau de limitare a vatdmarii printr-un comportament adecvat (al organizatiei, al persoanelor
implicate sau al masurilor existente). Riscul asociat pericolului in aceasta situatie, este pe cale
de consecinta o functie definita de urmatoarea formula:

P=e+2p,+L (11)

In conformitate cu regula generald, probabilitatea ca un eveniment periculos si se
producd si gravitatea asociatd vatamarii corespondente, nu pot fi intotdeauna precizate cu
exactitate. Gravitatea G a vatamarilor poate fi subdivizata in cinci categorii (tabelul 1).
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Tabelul 1. Determinarea gravitatii G a vatamarilor si a consecintelor posibile
categoria | gravitatea vatamarii definirea consecintelor
I foarte grave deces
11 grave invaliditate grava
111 putin grave invaliditate lejera
v usoare vatdmare cu oprirea activitatii
\ foarte ugoare vatdmare fara oprirea activitatii

Probabilitatea P este subdivizatd in cinci categorii, iar estimarea se referd la un numar
de 1000 de salariati denumiti in continuare subiecti ai esantionului, care exercitd aceeasi
respectiv atunci cand evaluarea este de natura calitativa. Probabilitatea P este subdivizata in
cinci categorii, agsa cum este indicat in varianta 1 (tabelul 2).

Tabelul 2. Determinarea probabilitatii P (varianta 1)
Categoria Definirea probabilitatii P
A Frecvent > de odata pe luna
. < de odata pe luna
B Ocazional > do il o an
< de odata pe an
- Rar > de odatd la 5 ani
. <de odata la 5 ani
D bl > de odata la 20 de ani
E Aproape < de odata la 20 de ani
imposibil > de odata la 100 de ani

Formula de calcul este bazata pe prezentarea probabilitatii conform normei EN 1050
»securitatea maginilor - principii pentru aprecierea riscului”, in care probabiitatea de aparitie a
unui fenomen periculos este definitd de maniera prezentata schematic in tabelul nr. 5.
Probabilitatea P de producere a unei vatdmari G rezultd din Tnsumarea valorilor elementelor
sale componente conform urmatoarei formule:

P=3+(2x1)+1=6 (12)

Ulterior, prin defininirea categoriei ,,frecvent”, aceast lucru va sta la baza de definire a
celorlalte patru categorii. A doua posibilitate se refera la determinarea indicelui de
probabilitate P, care este determinat de trei elemente evaluate Tn mod individual. Pentru a face
aceasta evaluare, se face face ipoteza utilizarii unor mijloace ajutatoare, utilizabile in masura
in care acestea au fost identificabile, datele statistice ale ramurii de activitate analizate
referitor la accidentele de munca si imbolnavirile profesionale, fiind edificate si cuantificabile
prin intermediul cifrelor care figureaza in tabloul nr. 4, care in esenta reprezinta doar valori
indicative. S-a atribuit un punctaj dublu elementului ,,p,”, pentru ca probabilitatea de aparitie
a unui eveniment periculos, care rezultd din normele tehnice de securitate si are un loc mai
important decat celelalte doud elemente.

Tabelul 3. Determinarea probabilitatii P (varianta 2)
Categoria Definirea probabilitatii P
A Frecvent
B Ocazional
C Rar
D Improbabil
E Aproape imposibil
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Rezultatul acestei insumari poate fi evaluat cu ajutorul tabloului de mai jos, relatia
dintre diferitele valori numerice si incadrarea acestora in categorii de la A la E a fost verificata
in practica (tabelul 7).

P=e+2p,+L (13)

In cazul in care nu este notificati nici o normd nationald, decizia se inscrie in
responsabilitatea partii care inainteazd propunerea. Importanta schimbarii se bazeazd pe
opinia expertilor. De exemplu, dacd schimbarea avutd in vedere intr-un sistem existent este
complexa, atunci aceasta poate fi evaluatd ca semnificativa in cazul in care riscul de a avea
impact asupra functiilor existente (exemplu functia 4 pentru entititile responsabile cu
intretinerea conform Regulamentului EU 1078) ale sistemului este ridicat, chiar daca
schimbarea in sine nu este neaparat legata foarte mult de siguranta. Intrucat functiile unui
sistem nu sunt intotdeauna independente, modificarile unor functii pot avea, de asemenea, un
impact asupra altor functii ale sistemului desi ar putea parea ca nu au legatura directd cu
modificarile. Exemplu de schimbéari minore: dupa punerea in functiune a sistemului, este
cresterea vitezei maxime a liniei dintr-o data cu 5 [km/h], schimbare care ar putea sd nu fie
semnificativd. Cu toate acestea, in cazul in care viteza maxima a liniei este crescutd in
continuare in trepte a cate 5 [km/h], suma schimbdrilor succesive (estimate individual ca
schimbari nesemnificative) ar putea deveni o schimbare semnificativa raportata la cerintele de
sigurantd initiale ale sistemului.

Pentru a evalua dacd un set de schimbari succesive (nesemnificative) este semnificativ
atunci cand este considerat in ansamblu, trebuie sd fie evaluate orice (toate) pericolele si
riscurile asociate tuturor schimbarilor. Setul de schimbari avute in vedere poate fi considerat
ca nesemnificativ dacd riscul care rezultd este general acceptabil. Astfel, este esential ca
responsabilitatea deciziei sa fie lasata partii care Tnainteaza propunerea care, in conformitate
cu articolul 4 alineatul (3) din Directiva privind siguranta feroviard, parte care este
responsabild pentru functionarea in siguranta si controlul riscurilor asociate partii din sistem
care i revine.

Metodele de sigurantd comune - CSM nu trebuie aplicate in cazul in care o schimbare in
materie de sigurantd nu este consideratd a fi semnificativa. Insa aceasta nu inseamni cd in
acest caz nu este nimic de facut. Partea care inainteazd propunerea intreprinde o forma de
analizd (preliminard) de risc pentru a decide dacd schimbarea este semnificativd. Aceste
analize de risc, precum §i orice motivari §i argumente trebuie sd fie documentate pentru a
permite efectuarea auditurilor de cétre Autoritatea Nationald de Sigurantd Feroviard - NSA.
Evaluarea importantei unei schimbari si decizia daca schimbarea respectiva este semnificativa
sau nu trebuie sa fie analizate independent de cétre un organism de evaluare. Gradul de
independenta necesar impus unui organism de evaluare depinde de nivelul de sigurantd care
este cerut pentru sistemul evaluat. Gradul de independentd depinde atat de gravitatea
consecintelor pericolelor asociate cu echipamentul, cat si de noutatea acestuia. Agentia Inca
lucreaza la definirea rolurilor si a responsabilitatilor diferitelor organisme de evaluare asa cum
este Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romanad - ASFR, precum si a interfetelor necesare
intre acestea. Aceasta va defini (daca este posibil) care dintre aceste organisme de evaluare va
face ceva, ce si cum va face aceasta. Recunoasterea reciprocd trebuie si se aplice, de
asemenea, pentru acceptarea sistemelor noi sau modificate in cazul in care aprecierea riscului
acestora si demonstrarea conformitatii sistemului cu cerintele de siguranta se realizeaza in
conformitate cu dispozitiile regulamentului de aplicare a metodelor de sigurantd comune -
CSM. Cadrul de management al riscului pentru CSM si procesul asociat de apreciere a
riscului sunt ilustrate in figura urmatorare. Atunci cand se considera necesar, fiecare
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casetd/activitate din aceasta figurd este descrisd in continuare intr-o sectiune speciala. Se
recomanda ca procesele de management al riscului si de apreciere a riscului sa fie descrise
intr-un plan de sigurantd. Insa daca acest lucru nu este convenabil pentru proiect, descrierea
asociata poate fi inclusa in orice document pertinent.

Procesul de apreciere a riscului incepe cu definitia preliminard a unui sistem. Pe
parcursul evolutiei proiectului, definitia preliminard a sistemului este actualizatd treptat si
inlocuitd cu definitia sistemului. In cazul in care nu existd o definitie preliminara a sistemului
se utilizeaza definitia oficiald a sistemului pentru efectuarea aprecierii riscului. Insa, in acest
caz, este util ca toti actorii afectati de schimbarea semnificativa sa se Intilneasca la inceputul
proiectului. Deseori procesul de apreciere a riscului este urmarit de un organism de evaluare
inca de la inceputul proiectului dar, exceptand cazul in care acest lucru este impus prin
legislatia nationald a unui stat membru, o astfel de implicare in stadiu incipient a organismului
de evaluare nu este obligatorie, desi este recomandatd. Avizul organismului de evaluare
independent ar putea fi util inainte de trecerea de la o etapd de apreciere a riscului la
urmatoarea.

In cazul in care partea care inainteazi propunerea este un gestionar de infrastructura sau
o intreprindere feroviard, uneori poate fi necesara implicarea altor actori in proces iar in alte
cazuri, in unele cazuri, gestionarul de infrastructura sau intreprinderea feroviard ar putea
subcontracta, partial sau in totalitate, activitdtile de apreciere a riscului. Rolurile si
responsabilitatile fiecarui actor sunt, in general, convenite intre actorii implicati intr-un stadiu
incipient al proiectului. Este important de retinut faptul ca partea care nainteaza propunerea
are intotdeauna responsabilitatea pentru aplicarea metodelor de sigurantd comune - CSM,
pentru acceptarea riscului si astfel pentru siguranta sistemului. In cazul unei neintelegeri intre
actori cu privire la cerintele de sigurantd pe care trebuie sa le indeplineascad, Autoritatea
Nationald de Siguranti Feroviara - ASFR (NSA) ar putea fi consultati pentru aviz. Insi
responsabilitatea de a gési o solutie i revine partii care inainteazd propunerea si nu poate fi
transferata citre NSA. In cazul in care sarcina este subcontractati, nu existd nicio obligatie
pentru un subcontractant de a avea propria organizatie de sigurantd daca acesta nu este un
gestionar de infrastructura sau o intreprindere feroviara sau, mai ales, daca structura /
dimensiunea subcontractantului este mica sau in cazul in care contributia sa la intregul sistem
este limitatd.

Responsabilitatea pentru managementul riscului, inclusiv pentru aprecierea riscului si
activitatile de gestionare a pericolelor, poate reveni unei organizatii de un nivel superior
(respectiv clientului subcontractantului). Cu toate acestea, subcontractantului ii revine
permanent responsabilitatea de a furniza informatii corecte cu privire la activitatile sale si care
sunt necesare organizatiei de nivel superior pentru realizarea documentatiei pentru
managementul riscului. Organizatiile care coopereaza pot, de asemenea, sd convind asupra
instituirii unei organizatii comune de sigurantd, de exemplu in vederea optimizarii costurilor.
In acest caz, doar o organizatie va gestiona activitatile de siguranta ale tuturor organizatiilor
implicate. Responsabilitatea pentru nivelul de corectitudine a informatiilor (respectiv pericole,
riscuri §i masuri de sigurantd), precum si managementul pentru punerea in aplicare a
masurilor de siguranta revin In continuare organizatiei insdrcinate cu controlul pericolelor cu
care sunt asociate aceste masuri de sigurantd. Pentru produsele generice sau aplicatiile
generice de exemplu, producatorul poate efectua aprecierea riscului pe baza unei ,,definitii
generice a sistemului” pentru a preciza nivelurile de sigurantd si cerintele de sigurantd care
trebuie indeplinite de produsele generice sau de aplicatiile generice. In cazul in care, pentru o
aplicatie specificad, conformarea cu anumite ipoteze §i restrictii in utilizare nu pot fi realizate
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la nivel de subsistem (de ex. in cazul cerintelor de siguranta operationald) atunci ipotezele si
restrictiile in utilizare corespunzatoare pot fi transferate la un nivel mai inalt (si anume la
nivel de sistem, de obicei). Aceste ipoteze si restrictii in utilizare sunt apoi clar identificate in
»dosarul de sigurantd al aplicatiei specifice” al subsistemului aosciat. Aceasta este esential
pentru a se asigura, in astfel de exemple de dependenta, cd, pentru fiecare dosar de siguranta,
conditiile de sigurantd pentru aplicatia respectiva sunt indeplinite pentru dosarul de siguranta
de cel mai inalt nivel sau altfel spus sunt transferate in conditiile de sigurantd pentru aplicatia
respectiva ale dosarului de sigurantd de cel mai nalt nivel (respectiv dosarul de siguranta a
sistemului).

Planul de sigurantd al partii care inainteazd propunerea, in special, sau orice alt
document relevant prezintd organizarea generala a proiectului. Acesta descrie modul in care
sunt impartite rolurile si responsabilitatile intre actorii implicati. Pentru informatii detaliate se
poate face trimitere la planurile de sigurantd sau la organizérile de siguranta ale diferitilor
actori implicati. De obicei, impartirea responsabilitatilor Intre diferitii actori este discutata si
convenita n cursul definirii preliminare a sistemului (si anume la inceputul proiectului), daca
existd. Planul de sigurantd este un document evolutiv care se actualizeaza cand este cazul pe
parcursul duratei proiectului.

Tabelul 4. Indicele de frecventa si durata de expunere la fenomenul periculos (e)
e | Durata de expunere

40 h/saptdmana - program complet

20 h/saptdmana - program 50%

8 h/saptamana - 1zi/saptamana

4 h/saptamana - % zile/saptdmana

2 h/saptamana - 1 zi/luna

Pentru exemplificare, s-a considerat cazul activitatii de manevra intr-o statie de cale
feratd. Un mecanic de locomotiva lucreaza zilnic opt ore la manevra. Partea periculoasa a
circulatieci / manevrei locomotivei in zona de manevrd din statia CF, necentralizata
electrodinamic este protejata doar de un dispozitiv de protectie - DSV (dispozitiv de siguranta
si vigilentd montat pe locomotivi. In momentul deschiderii dispozitivului de protectie
miscdrile periculoase (depdsirea vitezei maxim admise la manevra, nemanipularea instalatiei
»indusi” la depasirea semnalelor) provoaca franarea de urgentd a locomotivei si / sau a
convoiului de manevrd. Angajatorul instruieste cu regularitate personalul de locomotiva si
tren (utilizatorii potentiali) si nu permite accesul / folosirea lor decat a celor care au o

DN W[ (N

circulatiei. Instructiunile scrise sunt disponibile, actualizate si corespund riscurilor.

Pericolul este identificat iar durata de expunere este e = 12 ore/zi iar p, = 1 (existenta
odatd cu adaptarea la progresul tehnic) reprezintd probabilitatea de aparitie. Caracterul
evitabil al vatamarii este L=1 (toate cele trei criterii fiind indeplinite) si rezultd ca
probabilitatea P este incadrata in categoria E.

Un eveniment indezirabil (accident sau imbolnavire profesionald) se produce avand la
baza un fenomen periculos si un eveniment declansator. In plus, cauze si fapte variate
(diferite) antreneaza acest eveniment. Pentru a putea identifica masurile de securitate adecvate
este necesrda o examinare sistematica a relatiilor de cauzalitate care conduc la acest eveniment
nedorit. Faptele sau cauzele care sunt la originea acestui eveniment pot fi, spre exemplificare,
de origine tehnica, deficiente in materie de organizare sau de formare. Pentru evaluarea
riscurilor, se utilizeazd o matrice a riscurilor, subdivizatd in trei zone. Aceastd solutie
corespunde situatiei dintr-o intreprindere feroviara, dar acest lucru nu inseamna ca aceasta
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solutie este valabild pentru toate intreprinderile (feroviare).
Tabelul 5. Indicarea probabilititii de aparitie a unui eveniment periculos po
5| este evident cd acest eveniment se va produce (si nu existd masuri de prevenire)

este de asteptat ca acest eveniment ss se producs (si slabe masuri de prevenire)

evenimentul este posibil sd se produca (exista masuri, dar evident, acestea nu sunt
suficiente)

4
3
2| eveniment imaginabil, dar nu este imposibild producerea lui (existd masuri)

este dificil de imaginat producerea evenimentului (masurile sunt luate in acord cu
progresul tehnic)

Riscurile sunt apreciate prin estimarea probabilitatii si a gravitatii vatdmarii, iar riscurile
incadrate in diferite zone ale matricei sunt incadrate (ierarhizate) in trei zone si anume zona 1,
pentru riscuri importante, zona 2 pentru riscuri medii §i zona 3, aferentd riscurilor scazute.
Riscurile din zona 1 sunt tratate cu prioritate, urmatoarele sunt tratate riscurile din zona a
doua, iar riscurile din zona a treia sunt tratate ultimele.

1

Tabelul 6. Indicarea posibilitatii de evitare sau de limitare a vatamarii L

* pericol nesesizat
51| * lipsa de masuri, instructiuni
* personal insuficient calificat, format, instruit

* existenta a una sau doua din criteriile de la punctul 1 (de mai jos), dar care nu
sunt suficiente

* pericol identificat (sesizat)
* exista instructiuni efectuate (si actualizate periodic)
* buna calificare, instruire, formare a personalului

—

Definirea prioritatilor trebuie facutd Inainte de a Incepe tratarea riscurilor (analiza
acestora, stabilirea asupra cdror componente se preteza o interventie (actionare) si se
elaboreaza masurile de prevenire). Subdivizarea matricei in cele trei zone este bazatd pe
conceptia individuala (a organizatiei, cea convenitd cu echipa de evaluare, cea stabilitd prin
politica de securitate si de sdnatate) si ea depinde de obiectivele de securitate pe care le avem
stabilite. Trebuie respectate, in acelasi timp cu stabilirea prioritatilor, si prevederile legislative
aplicabile, ordonantele si directivele. Obiectivele de siguranta si securitate trebuie sa tind cont
in acelasi timp si de interesele de exploatare ale instalatiei, dar si de interesele utilizatorilor,
ale riveranilor, ale colaboratorilor etc. Pentru un administrator de infrastructura feroviara si /
sau operator de transport feroviar care exploateaza aceleasi instalatii, dar in altd locatie,
obiectivele de securitate pot diferi. Aceasta isi poate stabili exigente mai ridicate, la care va
trebui sd aloce si resurse adecvate, sau mai scazute (corelate cu situatia economicd), dar
acestea trebuie sa respecte cel putin cerintele minime de sanatate si de securitate prevazute in
legislatia aplicabila.

Tabelule 7. Determinarea probabilitatii (varianta 2) P
Categorie | Definirea probabilitatii P=e+2po+L
A frecvent 19, 20
B ocazional 17, 18
C rar 14, 15, 16
D improbabil 11, 12,13
E aproape imposibil 1,2,3,4,5,6,7,8,9, 10

Pentru a putea stabili ierarhizarea riscurilor §i alocarea zonelor din matrice, pentru
fiecare risc 1n parte, intreprinderea feroviara trebuie sa-si defineasca prioritatile in actiunea de
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protejare a sanatatii si a securitatii lucratorilor. Pentru aceasta trebuie definite obiectivele de
prevenire si protectie specifice fiecirui eveniment periculos identificat. In acest sens se
stabililesc incipient (chiar si pentru evenimente care par putin probabile a se produce),
conditiile in care acestea pot avea loc dar si masurile de prevenire si de protectic adecvate

acestora.
Tabelul 8. Definirea zonelor de risc

zona 2 | riscuri medii - securitatea nu este asigurata

zona 3 | riscuri scazute - securitatea este In mare parte asigurata
Pentru stabilirea unui profil de risc, se procedeaza la o estimare a riscurilor pentru

fiecare fenomen periculos. Se estimeaza probabilitatea ca sd apard o dauna survenitd precum

si gravitatea. Diferitele riscuri sunt inscrise dupd aceea 1n matricea riscurilor, iar profilul

riscului constituie baza gestionarii riscurilor. Fiecare risc in parte constatat este comparat cu

obiectivul de securitate. Daca acest obiectiv nu este atins trebuie cdutate din nou masurile de

g eyt

nu pot fi eliminate, atunci trebuie cel putin redusd probabilitatea de a se intdmpla. Odata ce
masurile au fost luate, riscurile trebuie sa se situeze in coltul inferior stang al matricei.

Tabelul 9. Matricea riscurilor
o Al 3| 2 1 1 1
S| B[3] 2 1 1 1
Z1Cl13 ]2 |2 1|1
SESID|3 |2 2 2 1
SlE[3]3[3[2]2
VIiIV || 1
gravitatea vatamarii

In vederea identificarii si stabilirii definirii masurilor, daca se constatd (cu ocazia unei
aprecieri a riscurilor) ca sistemul de munca nu este suficient de sigur sau ca riscul este prea
ridicat pentru grupa de persoane (subiecti) examinata, atunci masurile potrivite trebuie sa fie
regandite pentru eliminarea sau reducerea riscurilor. Evaluand inca o data riscul cu masura
aleasd, se controleaza dacd masura reduce efectiv riscul. Trebuie de asemenea verificatd cu
aceastd ocazie si daca punerea in aplicare a noilor masuri de protectie implicd fenomene
periculoase suplimentare, reziduale si dacad in acest caz, aceste fenomene periculoase trebuie
sd fie addugate la lista fenomenelor periculoase constatate si mai trebuie procedat totodata si
la o noud apreciere a riscurilor. Termenul ,,sistem” se refera in contextul anterior (in cadrul
metodelor de sigurantd comune - CSM), la toate aspectele unui sistem inclusiv (printre altele)
la dezvoltarea, functionarea, intretinerea acestuia etc. pand la dezafectarea sau eliminarea
acestuia.

6. CONCLUZII

Analizele de risc precum si orice motivari si argumente trebuie sa fie documentate
pentru a permite efectuarea auditurilor de catre orice Agentie Nationala de Sigurantd
Feroviarda — NSA, iar evaluarea importantei unei schimbari si decizia dacd schimbarea
respectiva este semnificativa sau nu, trebuie sa fie analizate independent de citre un organism
de evaluare. Gradul de independentd necesar impus unui organism de evaluare depinde de
nivelul de sigurantd care este cerut pentru sistemul evaluat. Metodele de sigurantd comune -
CSM nu trebuie aplicate In cazul in care o schimbare in materie de sigurantd nu este
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considerata a fi semnificativa, Insa aceasta nu inseamna ca in acest caz nu este nimic de facut,
iar partea care inainteazd propunerea intreprinde o forma de analiza (preliminard) de risc
pentru a decide daca schimbarea este semnificativa.

Interpretarile diferite ale procesului de supraveghere, precum si rolurile si
responsabilitatile care revine fiecarui actor in parte in conformitate cu directivele si
continuare nesolutionate inca. Recomandarea Consiliului Europei nr. 2011/217/EC a fost de
naturd sa clarifice cu succes multe dintre aceste probleme, dar au existat insa si cazuri de
»subiecte rdmase deschise precum si alte puncte nefinalizate pana in prezent”. Astfel,
Recomandarea DV29bis a facut posibila acoperirea celor mai importante puncte deschise, fara
sd modifice nici o directiva, roluri sau responsabilitati, contribuind totodatd la intelegerea
directivelor si a legislatiei UE. Scopul directivelor privind interoperabilitatea si siguranta este
de a pune in aplicare instrumentele pentru gestionarea unui sistem comun pentru o piata
deschisa activitatilor specifice exploatérii feroviare, a marfurilor produse si a serviciilor,
pentru interoperabilitate, alte operatiuni internationale. In acelasi registru se mentine si ideea
definirii nivelului optim de armonizare tehnica si, In acelasi timp, mentinerea §i, acolo unde
este posibil, imbunatatirea nivelului general de sigurantd. Metodele comune de sigurantd
privind RA (Risk Assessment = evaluarea riscurilor) trebuie sa fie utilizate pentru autorizarea
produselor si / sau a serviciilor feroviare cand aceste aspecte sunt impuse de specificatia
tehnicd de interoperabilitate.

Organizatiile implicate in sectorul feroviar de transport ar trebui sd controleze riscurile
create de activitatea lor, intrucat responsabilitatea pentru controlul riscurilor ar trebui sa fie
apanajul celor care detin cea mai mare oportunitate de a le controla, iar autoritatile (agentiile)
nationale de sigurantd sunt responsabile pentru supravegherea faptului ca actorii implicati
(solicitanti, operatori de transport feroviari, intreprinderi feroviare si administratori /
gestionari de infrastructura feroviard) si-au insusit responsabilitatile lor. Totodata, agentiile de
sigurantd feroviard nationale sunt doar in masurd sa indeplineasca aceastd functie de
supraveghere / monitorizare in cazul in care aceste agentii, permit actorilor implicati si
responsabili, sa ia propriile decizii (inclusiv cele care rezultd dintr-o vastd sau insuficienta
experientd).
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