RO

COMISIA
T EUROPEANA

Bruxelles, 30.1.2013
COM(2013) 33 final

RAPORT AL COMISIEI CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN, CONSILIU,
COMITETUL ECONOMIC SI SOCIAL EUROPEAN SI COMITETUL
REGIUNILOR

privind profilul si sarcinile altor membri ai personalului de tren

(Text cu relevanta pentru SEE)

RO



RO

RAPORT AL COMISIEI CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN, CONSILIU,
COMITETUL ECONOMIC SI SOCIAL EUROPEAN SI COMITETUL
REGIUNILOR

privind profilul si sarcinile altor membri ai personalului de tren
(Text cu relevantd pentru SEE)

1. INTRODUCERE

Directiva 2007/59/CE privind certificarea mecanicilor de locomotiva care conduc locomotive
si trenuri in sistemul feroviar comunitar' stabileste cerintele minime pe care trebuie s le
indeplineasca un solicitant pentru a obtine un permis de mecanic de locomotivd sau un
certificat complementar armonizat.

Obiectivul principal al directivei mentionate anterior a fost ca mecanicii de locomotiva sa
poatd conduce in alte state membre si sa treaca de la un stat membru la altul, precum si de la o
intreprindere feroviara la alta cu mai multa usurinta si ca, la un nivel mai general, permisele si
certificatele complementare armonizate sd fie recunoscute de toate partile interesate din
sectorul feroviar.

De la intrarea in vigoare a Directivei 2007/59/CE, Comisia a adoptat deja acte legislative
suplimentare, in conformitate cu dispozitiile din directiva respectiva.

Prin decizia sa din 29 octombrie 2009%, Comisia a adoptat parametrii de baz pentru registrele
de evidentd a permiselor de mecanici de locomotiva si a certificatelor complementare, in
temeiul articolului 22 alineatul (4) din Directiva 2007/59/CE.

La 3 decembrie 2009, dupda cum se prevede la articolul 4 alineatul (4) din
Directiva 2007/59/CE, Comisia a adoptat Regulamentul (UE) nr. 36/2010° privind modelele
de permise de mecanici de locomotiva, certificate complementare, copii certificate ale
certificatelor complementare si formulare pentru cererile de permise de mecanici de
locomotiva.

De asemenea, la 22 noiembrie 2011, Comisia a adoptat o decizie® privind criteriile pentru
recunoasterea centrelor de formare implicate in formarea mecanicilor de locomotiva, criteriile
pentru recunoasterea examinatorilor responsabili cu evaluarea mecanicilor de locomotiva si
criteriile pentru organizarea examindrilor In conformitate cu Directiva 2007/59/CE a
Parlamentului European si a Consiliului, precum si o recomandare’ cu privire la procedura de
recunoastere a centrelor de formare si a examinatorilor pentru mecanici de locomotiva in
conformitate cu Directiva 2007/59/CE a Parlamentului European si a Consiliului.

Desi Directiva 2007/59/CE nu reglementeaza alti membri ai personalului de tren care
indeplinesc sarcini esentiale pentru sigurantd, articolul 28 prevede ca, pe baza unui raport
pregatit de catre AEF, Comisia prezinta un raport si, daca este cazul, face o propunere
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legislativa privind sistemul de certificare a celorlalti membri ai personalului de bord. Agentia
identifica profilul si sarcinile celorlalti membri ai personalului de bord care indeplinesc
sarcini esentiale din punctul de vedere al sigurantei si a caror calificare profesionala
contribuie in consecinta la siguranta pe cdile ferate, care ar trebui reglementata la nivelul
Uniunii Europene prin intermediul unui sistem de permise sau certificate ce poate fi similar
sistemului stabilit in aceasta directiva.

Motivul aflat la baza acestei solicitiri a fost acela de a spori libertatea de circulatie a
lucritorilor si siguranta ciilor ferate UE. In acest scop, ar trebui acordati o atentie speciali
altor membri ai personalului de bord care indeplinesc sarcini esentiale pentru sigurantd pe
locomotive si in trenuri. In STI referitoare la gestionarea si exploatarea traficului sunt deja
stabilite cerinte minime privind aptitudinea din punct de vedere medical si calificarile
profesionale. Dat fiind insa ca respectiva STI este implementata prin intermediul planurilor
nationale de punere in aplicare si cd, intr-o anumitd masurd, se aplicd numai serviciilor
transfrontaliere, existd o oarecare incertitudine juridicd cu privire la implicatiile pe care le-ar
avea acceptarea acestui personal in procesul de certificare in materie de sigurantd a
intreprinderilor feroviare, precum si in ceea ce priveste mobilitatea intre Intreprinderile
feroviare. Acesta este motivul pentru care agentiei i s-a solicitat sa elaboreze un raport cu
privire la certificarea altor membri ai personalului de bord care Indeplinesc sarcini esentiale
pentru siguranta.

Prezenta comunicare tine seama de raportul® elaborat de Agentia Europeani a Ciilor Ferate
(AEF), dupa consultarea partilor interesate, care a fost prezentat Comisiei in 2010. Inainte de
a adopta prezenta comunicare, serviciile Comisiei au dezbatut rezultatele raportului AEF cu
partenerii sociali in cadrul comitetului sectorial de dialog social.

Prezenta comunicare se concentreaza asupra altor membri ai personalului de bord pentru
trenurile de calatori. Sarcinile comune care vizeaza marfa sunt mai curand legate de pregatirea
trenului de marfa si nu de exploatarea trenului. Pregatirea trenului nu necesitd neaparat
personal de insotire a trenului.

2. CADRUL LEGISLATIV
Cadrul legislativ aplicabil include in principal:

o Directiva 2004/49/CE privind siguranta cailor ferate, care stabileste o abordare
comund in privinta sigurantei. Aceastd directivd prevede un sistem de certificare a
intreprinderilor feroviare care include, in cadrul sistemului de management al
sigurantei, responsabilitatea de a defini si de a desfdsura activititi de pregatire a
personalului;

. Directiva 2008/57/CE privind interoperabilitatea feroviard, care stabileste cadrul
pentru definirea de cerinte aplicabile componentelor sistemului feroviar sub forma
unor specificatii tehnice de interoperabilitate (STI-uri). Aceste STI-uri includ si
cerinte pentru personalul implicat in exploatarea si intretinerea sistemului feroviar
sub forma unor calificdri profesionale si conditii de sandtate si de sigurantd minime.

Raport privind profilul si sarcinile celorlalti membri ai personalului de bord care indeplinesc sarcini
esentiale pentru sigurantd in temeiul articolului 28 din Directiva 2007/59/CE. Ref. unitatii pentru
interoperabilitate ERA/REP/14-2010/INT din 27.9.2010. Nepublicat.
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3. SITUA{IA ACTUALA A PROFILURILOR DE MUNCA sI A SARCINILOR ALTOR MEMBRI Al
PERSONALULUI DE BORD CARE INDEPLINESC SARCINI ESENtIALE PENTRU
SIGURANtA

3.1. Reglementarea sarcinilor in serviciile de transport de calitori

In raportul sdu, AEF a strans date referitoare la numarul altor membri ai personalului de bord,
furnizate de mai multe Intreprinderi feroviare din 11 state membre. Prin extrapolare, numarul
acestor alti membri ai personalului de bord pentru trenurile de céldtori este estimat la 70 000
in Europa, cu includerea Elvetiei si a Norvegiei.

Aproape toate statele membre’ (20 din 22) reglementeazi aceastd profesie, chiar daci in
moduri diferite si la niveluri diferite de detaliere. Cu toate acestea, in temeiul
Directivei 2004/49/CE® privind siguranta ciilor ferate comunitare si de modificare a
Directivei 95/18/CE a Consiliului privind acordarea de licente Intreprinderilor feroviare si a
Directivei 2001/14/CE privind repartizarea capacitatilor de infrastructurd feroviard si
perceperea de tarife pentru utilizarea infrastructurii feroviare si certificarea sigurantei
(Directiva privind siguranta feroviard), deciziile referitoare la modul in care trebuie
indeplinite sarcinile ar trebui sa se ia la nivelul intreprinderii feroviare.

Dintre cele 20 de state membre, 14 reglementeaza si profilurile si sarcinile la nivel national.

O analiza a tuturor sarcinilor care le revin altor membri ai personalului de tren aratd
urmatoarele:

o 59 de sarcini au fost identificate drept sarcini executate de alti membri ai
personalului de bord in cadrul serviciilor de transport de calatori, dintre care 48 sunt
sarcini de sigurantd in exploatare, iar 11 sunt sarcini comerciale tipice care trebuie
indeplinite in timpul calatoriei cu trenul (controlul biletelor, anunturi pentru
clienti...);

. 21 dintre cele 48 de sarcini de siguranta in exploatare sunt reglementate in 14 state
membre care reglementeaza sarcinile din cadrul serviciilor de transport de célatori la
nivel national. Aceste 21 de sarcini de sigurantd in exploatare sunt strans legate de
anexa J la STI OPE’ referitoare la elementele minime in ceea ce priveste calificarea
profesionald pentru sarcinile asociate insotirii trenurilor.

3.2 Identificarea modelelor de profil in serviciile de transport de calitori

Au fost identificate multe dintre profilurile de munca pentru alti membri ai personalului de
bord 1n cadrul serviciilor de transport de calatori. Doua modele de profil (PP1 si PP2) au fost
introduse ca sarcini principale comune ale diferitelor profiluri de munca din diferite state
membre. Acestea sunt prezentate in detaliu in anexa. Cu toate ca majoritatea sarcinilor
atribuite sunt similare in cele doud modele de profil, principala diferentd intre PP1 si PP2 se
referd la ,,pregatirea trenului”. In timp ce PP1 include aproape toate sarcinile legate de
pregatirea trenului, PP2 are alocatd numai o sarcind de pregatire a trenului.

In cadrul acestor doud modele de profil, au fost identificate sarcini esentiale pentru siguranta
comune, cum ar fi: procedura de inchidere a usilor, plecarea trenului si evacuarea calatorilor

Datele din unele state membre au fost insuficiente pentru a fi luate in considerare. Sunt incluse
informatii din partea Norvegiei.

) JO L220 21.6.2004.

Decizia Comisiei din 11 august 2006 privind specificatia tehnica de interoperabilitate referitoare la
subsistemul ,,Operarea si gestionarea traficului” al sistemului feroviar transeuropean conventional
[notificatd cu numarul C(2006) 3593], modificatd prin Decizia 2010/640/UE, Decizia 2009/107/CE si
Decizia 2008/231/CE, JO L 359, 18.12.2006.
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in cazuri de avarie si de urgentd. Cea mai mare parte dintre Intreprinderile feroviare au
implementat un sistem de certificare pentru PP1, dar nu pentru PP2.

3.3. Cerinte de baza si certificare

Cerintele de baza referitoare la varsta minima, educatie, competente lingvistice, controale
medicale si psihologice si competentele profesionale necesare pentru a deveni alt membru al
personalului de bord sunt deja foarte asemanatoare in intreaga UE. Aceste cerinte de baza sunt
aproape identice pentru cele doua profiluri si sunt deja reglementate de STI OPE, care, insa,
vizeaza in prezent numai traficul transfrontalier.

Noua state membre dispun de norme obligatorii pentru intreprinderile feroviare cu privire la
procedurile de evaluare a altor membri ai personalului de bord. In 13 state membre existd
reglementari nationale care guverneaza dispozitiile privind pregatirea pentru a asigura
mentinerea cunostintelor i a competentelor cel putin la un nivel standard si pentru a gestiona
nivelul de competenta. Pentru serviciile de transport de célatori, intreprinderile feroviare
asigurd, in general, pregitirea si examinarile la nivel intern. In general, cursul de pregitire
dureaza intre 4 si 16 saptamani.

Intreprinderile feroviare au elaborat proceduri specifice serviciilor de transport de calatori
pentru a mentine competentele la nivelul corespunzator. Acestea organizeaza cursuri de
pregatire periodica sau continud, la intervale diferite. In 12 astfel de intreprinderi s-au instituit
proceduri de evaluare intermitentd, cu o frecventd care variaza de la 3 luni la 3 ani.

Autoritatile nationale de sigurantd sunt deja Tn masura sd evalueze conformitatea cu cerintele
minime de baza referitoare la alti membri ai personalului de tren prin intermediul certificarii
sistemelor de management al sigurantei din cadrul intreprinderilor feroviare, in conformitate
cu litera (e) din anexa III la Directiva 2004/49/CE.

3.4. Mobilitatea lucratorilor

Numarul de membri ai personalului de bord care schimba societatea la care lucreaza ar putea
fi intre 2 000 si 4 000 pe an in cazul in care un membru al personalului de bord ar face o astfel
de schimbare 1 datd sau de 2 ori pe parcursul unei cariere de 35 de ani, dat fiind cad in Europa
existd aproximativ 70 000 de persoane incadrate ca alt membru al personalului de bord.
Aceasta cifrd nu ia in calcul faptul ca angajatii pardsesc un loc de munca si pentru o alta
activitate, fie tot In sectorul feroviar, fie In afara acestuia, sau cad acestia pot fi transferati
atunci cand o societate noud preia personalul unei alte societdti in cadrul unui nou contract
privind obligatiile de serviciu public.

Mai multe intreprinderi feroviare nu au experimentat mobilitatea lucratorilor, deoarece sunt
fie singure pe piata, fie sunt detinute de stat. Cu toate acestea, chiar si cele care au o oarecare
experientd in acest sens impun cursuri de pregatire specificd intreprinderii atunci cand
recruteazd noi membri ai personalului de bord de la alte intreprinderi feroviare. Motivul
acestei pregatiri specifice suplimentare este reprezentat de diferentele la nivel de material
rulant si infrastructurd. Ar putea exista, de asemenea, proceduri diferite in Intreprinderi
feroviare diferite.

Societdtile mici au mai multd experientd in privinta mobilitétii lucratorilor deoarece angajeaza
membri ai personalului de bord de la societatile cu traditie pe piatd. Cu toate acestea, nu exista
nicio dovada a faptului ca lipsa unui sistem de certificare pentru alti membri ai personalului
de tren ar constitui o barierd In calea mobilitdtii, iar Comisia nu a primit nicio plangere in
acest sens.

3.5. Omogenitatea in ceea ce priveste calificarile profesionale

Existd o mare varietate de profiluri de munca pe teritoriul Uniunii Europene.

RO



RO

In acest moment, armonizarea tuturora nu ar fi oportuna din urmatoarele motive:

° Pe de o parte, atat sarcinile de ,,inchidere a usilor”, cat si de ,,plecare a trenului
(operatiuni finalizate)” sunt proceduri operationale care ar putea varia de la o
societate la alta din cauza diferitelor solutii tehnice. Acestea ar trebui sd rdmana la
latitudinea societatii, nefiind necesar sa fie reglementate la nivelul UE.

J Pe de altd parte, restul sarcinilor comune sunt legate toate de siguranta calatorilor.
Acestea sunt, in general, reglementate la nivel national si sunt definite la nivelul UE:

—  protectia calatorilor in cazuri de avarie si de urgentd;
— evacuarea calatorilor in cazuri de urgenta.

In conformitate cu punctul 4.6 si anexa J la STI OPE, referitoare la elementele minime in ceea
ce priveste calificarea profesionald pentru sarcinile asociate insotirii trenurilor, intregul
personal ar trebui sd aiba cunostintele necesare pentru a gestiona exploatarea in conditii de
avarie, evacuarea trenului si siguranta calatorilor, precum si capacitatea de a pune in practica
aceste cunostinte. De asemenea, in conformitate cu punctul 4.6.1 din STI SRT' referitor la
competentele specifice pentru tuneluri ale personalului de tren si ale altor tipuri de personal,
»intregul echipaj va avea cunostinte despre comportamentul de siguranta corespunzdtor in
tuneluri si in special pentru a fi capabil sa evacueze un tren intr-un tunel. Aceasta implica
instruirea pasagerilor sa treaca in urmatorul vagon sau sa coboare din tren si conducerea
pasagerilor afara din tren spre un loc sigur”.

O imbunatatire a cadrului legislativ actual ar consta n detalierea sau extinderea cerintelor
referitoare la sarcini care exista deja in STI OPE, astfel incat anexa J sd acopere toate sarcinile
identificate Tn modelele de profil PP1 si PP2 ale altor membri ai personalului de bord.

3.6. Recunoasterea calificarilor profesionale

Adeseori recunoasterea calificarilor profesionale nu este reglementata in cazul altor membri ai
personalului de bord din cadrul serviciilor de transport de calitori. Intr-adevar, doar cinci state
membre au un sistem de certificare reglementat de norme nationale obligatorii pentru trenurile
de calatori. Toate acestea vizeaza PP1, iar pentru patru dintre ele certificatele sunt eliberate de
ANS. Pentru cel de-al cincilea stat membru, certificatul este eliberat de intreprinderea
feroviara. In serviciile de transport de marfa cinci din noua state membre dispun de un sistem
de certificare si in toate acestea ANS sau ministerul de resort este responsabil de eliberarea
certificatelor.

Aceasta situatie pare sa constituie o bariera 1n calea spatiului feroviar unic european, deoarece
singura conditie prealabila pentru ca o intreprindere feroviara sd functioneze intr-un stat
membru in actualul cadru legislativ ar trebui s fie aceea de a obtine un certificat de siguranta
(partea A si partea B). Cu toate acestea, statele membre pot avea norme nationale cu privire la
acest aspect, dacd nu este deja acoperit de STI-uri, si, dupa cum s-a aratat deja in sectiunea
3.3, STI privind exploatarea si gestionarea traficului se aplicd numai serviciilor
transfrontaliere in ceea ce priveste calificarile profesionale. In acest context, extinderea
domeniului de aplicare al acestei STI la serviciile interne este importantd si AEF ar trebui
imputernicitd sd elaboreze o recomandare pentru aceastd extindere.

10 Decizia Comisiei din 20 decembrie 2007 privind specificatia tehnicé de interoperabilitate referitoare la

»siguranta in tunelurile feroviare” din sistemul feroviar transeuropean conventional si de mare viteza
[notificata cu numarul C(2007) 6450] din 7 martie 2008.
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3.7. Beneficiile potentiale ale unui sistem european de atestare a competentelor
membrilor personalului de bord cu sarcini esentiale pentru siguranta

Articolul 13 alineatul (3) din Directiva privind siguranta feroviara (Directiva 2004/49/CE)
prevede deja ca ,la recrutarea de noi mecanici de tren, de personal insotitor la bordul
trenurilor si personal care efectueaza sarcini de sigurantd vitale, intreprinderile feroviare
trebuie sd poatd lua 1n considerare orice formare, calificari si experienta castigate anterior la
alte intreprinderi feroviare. In acest sens, acesti membri ai personalului sunt indreptititi sa
aibd acces la, sd obtind copii si sd comunice toate documentele care le atestd formarea,
calificarile si experienta”.

In cazul sarcinilor altor membri ai personalului de bord care indeplinesc sarcini esentiale
pentru sigurantd, o mai mare armonizare ar putea fi o solutie pentru facilitarea mobilitatii
lucratorilor fara ca aceasta sa aibd un impact negativ asupra nivelului de sigurantd. Obiectivul
ar trebui sa fie ca o Intreprindere feroviard care angajeaza alti membri ai personalului de bord
sd poata lua 1n considerare competentele dobandite anterior indeplinind sarcini esentiale
pentru siguranta si sa limiteze pregatirea suplimentara, pe cat posibil, la un cost mai mic. Un
sistem comun la nivel european ar trebui sd permita atingerea acestui obiectiv.

Accentul ar trebui pus pe sarcinile specifice cdilor ferate, precum asistenta acordata calatorilor
in cazuri de avarie si de urgentd. Odatd cu deschiderea pietei serviciilor de transport
international de calatori la 1 ianuarie 2010, ar fi logic ca, in societatile din intreaga Uniune
Europeana, competentele dobandite de alti membri ai personalului de bord in ceea ce priveste
protectia si evacuarea calatorilor in cazuri de avarie si de urgenta sa fie aceleasi. Acest lucru
ar facilita o Intelegere comuna si ar avea o valoare addugatd pentru siguranta céldtorilor.
Totodata ar putea avea un impact pozitiv asupra mobilitatii lucratorilor. Aceste sarcini
comune sunt, In principiu, cele enumerate deja la punctul 3 din anexa J la STI OPE.

Un astfel de obiectiv devine si mai important odatd cu deschiderea pietelor interne de
transport de calatori propusa in cel de-al patrulea pachet feroviar.

Pe de alta parte, nu ar trebui sa se ia in considerare sarcinile legate de proceduri si dependente
de materialul rulant, cum ar fi inchiderea usilor, care pot varia de la o societate la alta (din
cauza solutiilor tehnice diferite). Un membru al personalului de bord care se mutd la o alta
intreprindere feroviara ar avea intr-adevar nevoie de pregatire specifica pentru procedurile
folosite de respectiva intreprindere feroviara si pentru materialul rulant al acesteia.

4. ATESTAREA AXATA PE SARCINI A PREGATIRII iN MATERIE DE RISCURI sI ASISTENtA
PENTRU CALATORI, FURNIZATA DE CATRE iINTREPRINDEREA FEROVIARA

In scopul de a recunoaste competenta dobandita de un membru al personalului de bord in ceea
ce priveste acordarea de asistentd si asigurarea sigurantei calatorilor in cazuri de avarie si de
urgenta, Comisia intentioneaza sa elaboreze, la nivel european, un atestat al pregatirii pentru
riscuri si asistenta pentru calatori eliberat titularului locului de munca in conformitate cu toate
cerintele minime de baza referitoare la alti membri ai personalului de bord din STI OPE.

Eliberarea acestor atestate ar trebui sa fie responsabilitatea intreprinderilor feroviare care
angajeaza sau contracteaza lucratori si ar trebui sd se bazeze pe un sistem pe doua niveluri,
utilizdnd o serie de cerinte minime stabilite la nivelul UE si cerinte suplimentare stabilite la
nivelul societatii respective. Pregdtirea ar putea fi furnizatd si de un centru de pregatire din
afara Intreprinderii feroviare, dar atestatul trebuie eliberat de intreprinderea feroviara sub
responsabilitatea sa.

Procesul de atestare ar trebui dezvoltat n jurul a patru aspecte importante:
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. Intreprinderile feroviare ar trebui si organizeze sesiuni de pregitire pentru riscurile
asociate exploatdrii sistemului feroviar legate de siguranta céldtorilor si asistenta
oferitd acestora. Aceastd pregitire ar urma sa fie acoperitd de sistemul de
management al sigurantei (SMS) al intreprinderilor feroviare si s-ar baza pe cerintele
specificate in mod clar in STI OPE.

J La finalul cursului de pregétire, intreprinderile feroviare ar trebui sa le elibereze altor
membri ai personalului de bord un ,,atestat de pregatire pentru riscuri si asistenta
pentru calatori”, furnizat in cadrul sistemului lor de management al sigurantei.
Acesta ar trebui sa acopere cel putin toate competentele armonizate prevazute in STI
OPE si, de asemenea, ar trebui sd mentioneze orice competente suplimentare
dobandite pe parcursul cursului de pregatire.

. Acest atestat ar trebui sa fie valabil pe intreg teritoriul Uniunii Europene, iar
intreprinderile feroviare trebuie s tind seama de el atunci cand recruteaza personal.

o Atestatul eliberat titularilor de posturi (altor membri ai personalului de bord) devine
proprietatea lor. Astfel, acestia ar avea posibilitatea sa utilizeze acest atestat ori de
cate ori doresc sd schimbe societatea pentru care lucreaza.

Acest sistem de atestare nu impune nicio pregdtire in plus fatd de cea prevazutad in prezent in
contextul sistemului de management al sigurantei si definitd deja in STI OPE.

Atestarea ar trebui sa ramana o chestiune reglementata la nivel de societate atat din motive
administrative, cat si economice, pentru a evita costurile suplimentare pentru intreprinderile
feroviare, precum si importante sarcini suplimentare pentru ANS.

Formatul si continutul atestatului ar putea reflecta, intr-o anumita masurd, cerintele prevazute
in Regulamentul 36/2010/CE pentru certificatele complementare ale mecanicilor de
locomotiva, adaptate la acest scop specific.

Articolul 13 alineatul (3) din directiva privind siguranta feroviara ofera deja un temei juridic
pentru acest atestat. Acolo unde va fi cazul, Comisia va propune o modificare minora a
anexei I1I pentru a clarifica acest aspect. In plus, Comisia va propune o actualizare a STI OPE
pentru a preciza domeniul de aplicare al atestatului de pregétire si al STI OPE.

La nivel de societate pot fi prevazute sarcini suplimentare (legate sau nu de sigurantd) si
cerinte suplimentare referitoare la calificarile profesionale, fira a impiedica mobilitatea
lucratorilor.

Recunoasterea competentei altor membri ai personalului de bord la nivelul UE ar avea o
valoare addugatd pentru siguranta caldtorilor si ar putea avea un impact pozitiv asupra
mobilitatii lucrdtorilor, reducand totodatd costurile pregatirii redundante pentru intreprinderile
feroviare.

Reprezentantii intreprinderilor feroviare si ai administratorilor de infrastructurd (CER si EIM)
considerd ca legislatia existentd include deja toate cerintele necesare si cd un sistem de
certificare sau de licente pentru alti membri ai personalului de bord nu ar aduce niciun
element util n plus fatd de cele deja definite, dar ar putea presupune costuri ridicate. Pe de
alta parte, Federatia europeand a lucratorilor din transporturi (ETF) solicitd un sistem
european de certificare pentru personalul de bord, inclusiv o licenta eliberatd de autoritatile
nationale de siguranta si un certificat complementar eliberat de intreprinderea feroviara.
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5. REGLEMENTAREA DE CATRE STATELE MEMBRE A SARCINILOR ESENtIALE PENTRU
SIGURANtA EXECUTATE DE ALtI MEMBRI Al PERSONALULUI DE BORD

Dupa cum s-a mentionat la punctul 2.1, majoritatea statelor membre au definit nome nationale
obligatorii pentru a reglementa aceastd profesie In moduri diferite si cu grade diferite de
detaliere.

Aceste norme nationale obligatorii, care au fost stabilite de autoritatile nationale sau au fost
transferate de la compania nationald la nivel national, trebuie aplicate de cdtre toate
intreprinderile feroviare care 1si desfdsoara activitatea in respectivele state membre.

In general, aceste reglementdri nu par a fi in deplind conformitate cu legislatia europeand,
din trei motive:

J Acestea nu sunt in deplind conformitate cu STI OPE, care stipuleaza ce trebuie facut,
in timp ce unele state membre prevad cum trebuie facut.

. Reglementarea la nivel national pare sa limiteze afacerile, in spetd, mobilitatea
lucratorilor. In plus, acele norme (indirecte) ale societitilor care devin norme
nationale obligatorii oferd un avantaj competitiv net intreprinderilor feroviare cu
traditie pe piata.

J Atunci cand stabilesc proceduri operationale detaliate, autoritatile nationale preiau
responsabilitati care ar trebui sd le revind intreprinderilor feroviare si
administratorilor de infrastructurd. Reglementarea detaliatd a sarcinilor la nivel
national ar putea limita responsabilitétile intreprinderilor feroviare si ar putea intra in
contradictie cu articolul 4 alineatul (3) din directiva privind siguranta.

Cu exceptia cazului in care existd un anumit aspect al unei retele care necesitd norme
specifice, normele referitoare la modul 1n care trebuie executate sarcinile ar trebui stabilite la
nivelul intreprinderii feroviare, si nu la nivel national. Intr-adevar, chiar si in cazul in care
procedurile sunt diferite de la o intreprindere feroviara la alta, ceea ce este important este ca
sarcina sa fie executata.

In consecinti, Comisia intentioneaza s solicite statelor membre sa revizuiasci reglementirile
nationale care trebuie sa fie in conformitate cu STI OPE. Acest lucru va fi realizat in contextul
implementdrii directivei privind siguranta feroviard si al analizei normelor nationale de
siguranta desfasurate in prezent de catre AEF.

6. CONCLUZIE: ETAPELE URMATOARE

Comisia va solicita Agentiei Europene a Cailor Ferate sa elaboreze, pentru alti membri ai
personalului de bord, dispozitiile necesare pentru o atestare axatd pe aspecte legate de
siguranta calatorilor. Agentia va identifica sarcinile esentiale pentru sigurantd comune care le
revin altor membri ai personalului de bord si care nu sunt legate de proiectarea
vehiculelor/materialul rulant si va defini continutul atestatului de pregétire si domeniul de
aplicare al anexei J la STI OPE. Agentia va elabora un model de atestat de pregatire in
materie de sarcini esentiale pentru sigurantd, care se va elibera titularului locului de munca. O
modificare a anexei III la directiva privind siguranta feroviara va prevedea ca acest proces de
atestare sd faca parte din sistemul de management al sigurantei propriu Intreprinderii
feroviare.

Necesitatea acestui sistem de atestare este intaritd de deschiderea pietelor interne de transport
de calatori propusa in cel de-al patrulea pachet feroviar.
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Comisia va solicita Agentiei Europene a Cailor Ferate sd includd in analiza normelor
nationale de sigurantd pe care o efectueaza un capitol specific despre normele nationale
obligatorii referitoare la alti membri ai personalului de bord si despre masura in care acestea
isi depasesc domeniul de aplicare. In cazul in care se constatd ci aceste norme nu sunt
compatibile cu legislatia UE, Comisia ar putea lua masurile corespunzatoare pentru a asigura
aplicarea corecta a acestora.

Ceilalti membri ai personalului de bord formeaza un grup profesional care joacd un rol
important pentru siguranta sistemului feroviar sub raportul sigurantei in exploatare si al
sigurantei si securitdtii calatorilor. Comisia considera ca propunerile sale vor spori
performantele Tn materie de sigurantd si vor imbundtati calitatea acestei importante profesii
din sectorul feroviar, incurajand totodatd mobilitatea lucratorilor.
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ANEXA

Descrierea sarcinilor principale din cadrul modelelor de profil (PP)

In total, 17 sarcini sunt atribuite PP1 si reglementate in cel putin 50% dintre cele 11 state
membre 1n care existd PP1. Aceste sarcini sunt:

. Verificarea compunerii trenului:
- ,verificarea compunerii trenului”
—  ,verificarea documentului/documentatiei de compunere a trenului”
o Verificari si testare inainte de plecare:
- ,,starea franelor/sistemului de franare ”
- »~mijloacele de semnalizare ale trenului sunt functionale”
o Plecarea trenului in orice statie:
— »inchiderea usilor”
— »plecarea trenului (operatiuni finalizate)”
o Deplasarea trenului:

— »resetarea franei de urgentd dupa utilizare si raportarea catre mecanicul de
locomotiva”

— ,comunicarea la bord (in special siguranta calatorilor)”
o Exploatarea in conditii de avarie:
- »protectia cdldtorilor”
— »plecarea trenului”
- ,raportarea oricaror evenimente neobisnuite”
o Exploatarea in situatii de urgenta:
- ,decizia de oprire a trenului”
— »protectia calatorilor”
- ,,evacuarea calatorilor”
— »plecarea trenului — operatiune finalizatd —”
- ,,informarea mecanicului de locomotiva/comunicarea cu acesta”
- »informarea intreprinderii feroviare/comunicarea cu aceasta”
In ceea ce priveste PP2, existd doar cinci sarcini care sunt atribuite PP2 si reglementate in cel
putin 50% dintre cele sase state membre in care existd PP2. Aceste sarcini sunt:
. Plecarea trenului in orice statie:
- »inchiderea usilor”
— »plecarea trenului (operatiuni finalizate)”
o Exploatarea in conditii de avarie:

— ,protectia calatorilor”
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o Exploatarea in situatii de urgenta:
— ,protectia calatorilor”
- ,,evacuarea calatorilor”

Sarcina de ,,manevra” este atribuitd diferit in statele membre si nu se ia in considerare in
aceste modele de profil.
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