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Acest document a fost realizat de reteaua NIB Pentru a veni in sprijinul NIB-urilor in activitatea lor si
este disponibil pentru transparenta si ca referinta pentru orice parte interesata.

Orice utilizare a acestuia ar trebui sa fie facuta intr-un context adecvat si cu referire la denumirea acestuia,
data si reteaua NIB.

Reteaua NIB

Reteaua europeana a organismelor nationale de investigare a accidentelor feroviare este o retea
neoficiala creata pentru respectarea art. 22.7 al Directivei (UE) 2016/798 a Parlamentului European si
a Consiliului din 11 mai 2016, privind siguranta feroviara, compusa din reprezentanti ai
organismelor responsabile cu investigarea de siguranta a accidentelor feroviare din statele member
ale Uniunii Europene, Norvegia si Elvetia.

Reteaua NIB, cu sprijinul Agentiei Uniunii Europene pentru Cdile Ferate,
realizeaza un shimb activ de puncte de vedere si experientd pentru
dezvoltarea unor metode comune de investigare, stabilirea unor principii comune
pentru urmarirea recomandarilor de siguranta si adaptarea la progresul tehnic si stiintific.

Reteaua NIB poate fi contactata la adresa NIB_Network@era.europa.eu
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2 Acronime si definitiii

2.1 Acronime

EC Comunitatea Europeana
ECM Entitatea responsabild cu intretinerea
ERA Agentia Uniunii Europene pentru cdile ferate EU

Uniunea Europeana

IM Managerul de infrastructura

NIB Organismul National de Investigare
NSA Autoritatea Nationala de Siguranta
RU Operatorul feroviar

TF Grup de lucru

2.2 Definitii

1. Definitii potrivit art. 3 din Directiva 2016/798

(1) ‘Sistem feroviar al Uniunii’ inseamna sistemul feroviar al Uniunii asa cum este definit la punctul (1) al
art.2 al Directivei (UE) 2016/ 797

(11) ‘accident’ inseamna un eveniment neprevazut, nedorit sau neintentionat, sau un lant specific de
asemenea evenimente care au consecinte daundtoare; accidentele se impart in urmdtoarele categorii:
coliziuni, deraieri, accidente la treceri de nivel, accidentari ale persoanelor care implica materialul rulant
in miscare, incendii si altele;

(12) ‘accident grav’ inseamnad orice coliziune sau deraiere de trenuri, ducand la decesul a cel putin o
persoand sau vatamdri grave a cinci sau mai multe persoane sau pagube importante ale
materialului rulant, infrastructurii sau mediului si orice alt accident similar cu aceleasi consecinte,
care are un impact evident asupra reglementdrii sigurantei feroviare sau asupra gestionarii
sigurantei; , pagube importante” inseamnd pagube care pot fi evaluate imediat de organismul de
investigare la un cost total de cel putin 2 milioane EUR;

(15) ‘cauze’ inseamnd actiuni, omisiuni, evenimente sau conditii, ori o combinatie a acestora, care au condus

la un accident sau incident

2. Definitii potrivit Directivei 2016/797

(5) ‘subsisteme’ inseamna pdrtile structurale sau functionale ale sistemului feroviar al Uniunii, asa cum sunt
prevdzute in anexa II a Directivei 2016/ 797;

(7) ,elemente constitutive de interoperabilitate” inseamnd orice componentd elementard, grup de
componente, subansamblu sau ansamblu complet din echipamentul incorporat sau destinat sa
fie incorporat intr-un subsistem, de care depinde, direct sau indirect, interoperabilitatea
sistemului feroviar, inclusiv atdt obiectele tangibile, cat si cele intangibile;
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A se vedea capitolul 10 si anexa 1 pentru definitii din CSl-uri in apendicele la anexa 1 a Directivei
2016/798. Referinta la definitiile CSI este comentata in capitolul 10.1.1

Va rugam sa retineti:

Art. 2 din Directiva 2016/798 stabileste exceptiile carora nu li se aplica directiva, precum metrou,
tramvai, vehicule usoare si infrastructura utilizata exclusiv de aceste vehicule etc.

Statele membre pot decide sa includa exceptiile in conformitate cu legislatia nationala.

3 Utilizatorii vizati de acest ghid

Membrii organismelor nationale de investigare (NIBs).

Pentru scopuri informative:

> membrii autoritatilor nationale de siguranta (NSAs) care sunt vizati de rapoartele si
recomandarile organismelor de investigare.

»  membrii Agentiei Europene pentru Caile Ferate (ERA) care sunt vizati de rapoartele si
recomandarile organismelor de investigare.

> membrii altor organisme care sunt vizati de rapoartele si recomandarile organismelor de investigare
(ex. Entitatea responsabild cu intretinerea (ECM), organismele de certificare, autoritatile rutiere,
serviciile de urgenta).

»  operatorii feroviari (RUs), managerii de infrastructura (IMs) si alti actori din sectorul feroviar care sunt
interesati de evolutia investigatiei unui accident.

4 Introducerea si scopul acestui ghid

Art. 22(7) din Directiva 2016/798 stabileste ca organismele de investigare vor realiza un schimb activ de
puncte de vedere si experienta in vederea dezvoltdrii unor metode comune de investigare.
Desi NIB-urile au atins un nivel ridicat al intelegerii comune al abordarii investigatiei unui accident si
incident feroviar la nivelul Uniunii Europene, inca mai exista o anumita varietate. Acest ghid urmareste
sa consolideze in continuare abordarea comuna si sa impartdseasca experienta dobandita in mai bine de
10 ani de practica in investigarea accidentelor la nivelul Uniunii Europene, in ceea ce priveste intelegerea
comuna a:

»  ce accidente trebuie sa fie investigate;

»  ce accidente si incidente pot fi investigate.

Acest ghid este gandit ca un manual de referinta pentru NIB-uri privitor la art. 20 (1), 20 (2) si 22 (6) din
Directiva (UE) 2016/798 si ofera exemple pentru a facilita o intelegere comuna a investigarii accidentelor in
intreaga Uniune Europeana.

Acest ghid nu urmeaza a fi folosit ca un inlocuitor al Directivei Directive 2016/798 (UE). Ghidul nu este
obligatoriu din punct de vedere legal.
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Ghidul va fi revizuit de reteaua NIB, daca este necesar actualizat pentru a reflecta progresul legislatiei si
standardelor europene, precum si pentru a reflecta experienta care dobandita din investigarea
accidentelor de-a lungul timpului. Cititorul este invitat sa consulte pagina web a retelei NIB pentru
informatii legate de ultima editie disponibila a ghidului.

5 Principiile acestui ghid

Pentru a facilita citirea acestui ghid, textul original al Directivei 2016/798 (EU) este mentionat inaintea
articolului corespunzator din ghid.

Pentru a face diferenta intre textul Directivei 2016/798 (EU) si ghid, acesta este prezentat in “Bookman Old
Style" Italic Font, exact ca aici.

6 Principiile pentru decizia de investigare

Directiva de Siguranta Feroviara creeaza un cadru comun pentru managementul sigurantei in sistemul
feroviar al Uniunii Europene. Pentru a asigura un nivel ridicat de siguranta in sistemul feroviar, este
importanta o intelegere comuna a cerintelor directivei; aceasta include cerintele pentru investigarea
accidentelor.

Directiva 2016/798 specifica cand:
»  investigarea unui accident este obligatorie potrivit art. 20 (1);

»  investigarea unui accident sau incident este la latitudinea organismului de investigare
potrivit art. 20 (2);

»  investigarea accidentelor sau incidentelor altele decat cele de la art.20 poate fi subiect al
legislatiei nationale potrivit art. 22 (6).

NIB-urile pot investiga in baza:

» legislatiei nationale care implementeaza cerintele Directivei 2016/798;
»  cerintelor nationale suplimentare.

Acest lucru poate avea consecinte asupra:
> deciziei de a investiga sau nu;

»  aplicarea cerintelor si a procedurilor stabilite de Directiva 2016/798.

Diagrama de mai jos descrie decizia de investigare potrivit Directivei 2016/798.
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Avizare
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Nu se investigheaz3 Figura 1: Diagrama pentru decizia de investigare
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n ce priveste accidentele ce urmeaza a fi investigate conform art 20(1), este esentiald o intelegere
comuna a definitiei “accidentului grav”:

“accident grav” inseamna orice coliziune sau deraiere de trenuri, ducand la decesul a cel putin o
persoanda sau vdtamari grave a cinci sau mai multe persoane sau pagube importante ale
materialului rulant, infrastructurii sau mediului si orice alt accident similar cu aceleasi consecinte,
care are un impact evident asupra reglementdrii sigurantei feroviare sau asupra gestionarii
sigurantei; ,pagube importante” inseamnad pagube care pot fi evaluate imediat de organismul de

investigare la un cost total de cel putin 2 milioane EUR;

Art. 20 (3) al Directivei 2016/798 contine principiile directoare de care ar trebui sa se tind seama la
luarea deciziei privitoare la scopul investigatiei si procedura de urmat. Aceste principii sunt aplicabile in
mod oficial investigatiilor realizate conform art. 20. Totusi, daca nu exista nicio cerinta nationala
specificd, ar putea fi util de aplicat si investigatiilor realizate potrivit art. 22(6), in conformitate cu
legislatia nationala.

Decizia de investigare care include motivarea acesteia va fi inregistrata in raportul de investigare, a se
vedea Anexa la Regulamentul (UE) 2020/572, nr. 2.1 si 2.2.

Pe langa aceasta, ca urmare a bunei practici administrative generale, si decizia de a nu investiga care
include motivarea ar trebui sa fie documentata intr-o forma corespunzatoare.

7 Investigare obligatorie — accidente grave

Art 20 (1) al Directivei 2016/798 stabileste urmatoarele:

Statele membre se asigurd cd organismul de investigare mentionat la articolul 22 desfdsoard o
investigatie dupd orice accident grav pe sistemul feroviar al Uniunii. Obiectivul investigatiei este
imbundtdtirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor, unde este posibil.

7.1 Consecinta accidentului
Un accident care duce la una din urmatoarele consecinte:

» unul sau mai multi morti.
> 5sau mai multi raniti.
»  pagubad importanta care poate fi imediat evaluata la cel putin 2 milioane EUR in total va fi
considerat intotdeauna accident grav daca:
o Este coliziune sau deraiere de trenuri sau
o Are unimpact evident asupra reglementarii sigurantei feroviare sau

managementului sigurantei. intelegerea comuna realizata in reteaua NIB este dupd cum urmeaza:
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deces (persoana ucisd) inseamna orice persoana ucisa pe loc sau care decedeaza in cel mult 30 de zile in
urma unui accident, cu exceptia sinuciderilor.

vatamare grava (persoana grav ranita) inseamna orice persoana ranita care a fost spitalizata mai mult
de 24 de ore Tn urma unui accident, cu exceptia tentativelor de sinucidere.

Tn ceea ce priveste criteriul “pagubd important3”, nu este de asteptat ca investigatorii s3 poata calcula
costurile exacte. Clasificarea depinde de evaluarea initiala facuta la locul accidentului. Experienta arata ca,
in majoritatea cazurilor, costurile sunt subestimate.

Estimarile din anexa Il sunt date pentru a sprijini investigatorul intr-o evaluare aproximativa a pagubelor,
ele se bazeazd pe valoarea de inlocuire a sistemelor tehnice. Tn estimarea costurilor, investigatorul ar
trebui sa tina seama de vechimea si conditia materialului avariat.

Bune practici:

NIB ar putea cere experti la fata locului RU ori IM. Ei cunosc vechimea, starea si pot estima costul

inlocuirii.

Ill

7.2 Impactul “evident” al accidentului

Pentru coliziuni si deraieri cu unul sau mai multi decedati, 5 sau mai multe persoane ranite grav sau
pagube estimate la peste 2 milioane EUR, Directiva 2016/798 implica in principiu ca aceste tipuri de
accidente au intotdeauna “impact evident asupra reglementarii sigurantei feroviare sau gestionarii
sigurantei”.

n diagrama din Figura 1 textul “Orice alt accident care are un impact evident asupra sigurantei” face
referire la art. 3 (12) din Directiva 2016/798 “...orice alt accident cu consecinte asemdndtoare care are un
impact evident asupra reglementdrii sigurantei feroviare sau asupra gestiondrii sigurantei...”.

Pentru toate celelalte tipuri de accidente, este necesar sa se ia in considerare “impactul asupra reglementarii
sigurantei feroviare sau gestiondrii sigurantei”, deoarece factorii cauzali sau consecintele unor astfel de
accidente nu ar putea fi intotdeauna legati de gestionarii sau reglementdrii sigurantei feroviare (ex. In cazurile
de suicid, traversari prin locuri nepermise).

! Definitii din Directiva de sigurantd feroviard anexa 1 apendice pentru CSI.
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8 Investigatia nu este obligatorie - NIB poate decide sa investigheze sau nu

Scopul art.20 (2) este de a permite NIB-urilor sa investigheze accidente si incidente, care nu sunt sub
incidenta art. 20 (1), la latitudinea lor. Tn plus, art. 20 (2) stabileste criteriile pentru decizia de a investiga
un eveniment:

“Organismul de investigare ... poate investiga acele accidente si incidente care in conditii usor
diferite ar fi putut duce la accidente grave, inclusiv defectiuni tehnice ale subsistemelor structurale
sau ale elementelor constitutive de interoperabilitate ale sistemului feroviar al Uniunii.
Organismul de investigare poate decide dacd se intreprinde o investigatie a unui asemenea
accident sau incident. La luarea deciziei sale acesta tine cont de urmdtoarele::

(a) gravitatea accidentului sau incidentului;

(b) dacéd face parte dintr-o serie de accidente sau incidente relevante pentru intregul sistem;
(c) impactul séu asupra sigurantei feroviare; si

(d) cereri ale administratorilor de infrastructurd, ale intreprinderilor feroviare, ale autoritdtii

nationale de sigurantd sau ale statelor membre.”

8.1 Evaluarea evenimentului cu risc potential de accident grav

Nu toate incidentele prezinta acelasi nivel al riscurilor. Unele incidente necesita mai multa atentie si
controale oficiale decat altele.

“Conditiile usor diferite” nu sunt definite clar.

Totusi, formularea sugereaza abordarea bazata pe risc:
y  “conditii usor diferite” fac referire la probabilitate.

> “ar fi putut conduce la accidente grave?” face referire la consecinte.

“usor” inseamna pana la un anumit grad insd nu la cel mai ridicat nivel. in urma unui accident care nu este
grav, NIB-urile ar trebui sa tind seama de variatia unuia sau a unui numar mic de factori, care in cazul
specific au contribuit la consecintele relativ blande ale variabilitatii performantei, insa nu cel mai
pesimist scenariu - combinatie de factori.

2 see chapter 2.2 Definition
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Buna practica:

Utilizarea matricei riscurilor poate fi una din metodele de evaluare a riscului potential. Exemplu de
matrice a riscului si ghid privind decizia din Portugalia si Ungaria se afla in anexa.

Metodele de analiza a riscului calitativ au un obiectiv comun de identificare nu numai a evenimentelor
grave care pot conduce la o situatie riscanta ci si a cauzelor si consecintelor acestor evenimente grave.

Abordarea bazata pe risc (RBA) este o metodologie care permite activitatilor NIB sa fie prioritizate pe
baza analizei prealabile a datelor . Principiul care sta la baza RBA este sa se concentreze mijloacele
(resurselor de care dispuneti) acolo unde este cel mai necesar.

A se nota:

Art. 20(2) mentioneaza in mod clar investigatia“defectiunilor tehnice ” ale “subsistemeor
structurale”. Totusi, NIB-urilor li se recomanda sa includa alte aspecte precum defectiunile

netehnice si subsistemele functionale in luarea deciziei daca se investgheaza sau nu.

Consecintele potentiale ale unui accident ar trebui sa fie un criteriu in luarea deciziei de a investiga un
accident, care nu este sub incidenta art. 20 (1). in contextual gravitatii accidentului, NIB ar trebui s3 tin3
seama de potentialul interes public atunci cand ia decizia de a investiga sau nu. Din punct de vedere al
publicului, un eveniment poate fi considerat ca “accident grav” chiar si cand criteriile art. 20 (1) nu sunt
indeplinite

De aceea NIB ar trebui sa tind seama de interesul public cand ia decizia de a investiga sau nu.

In plus, NIB trebuie sa tind seama si de resursele disponibile pentru realizarea investigatiei la momentul
producerii evenimentului.

Un eveniment este perceput doar ca un risc in masura in care acesta poate avea un impact asupra sigurantei
feroviare.

In cazurile defectiunilor (tehnice) ale subsistemele (structurale) sau ale constituentilor de
interoperabilitate impactul asupra sigurantei feroviare ar trebui sa sa fie luat intotdeauna in
considerare, daca defectiunea implica un potential de risc evident. Din nou, potentialul de risc poate
rezulta din probabilitatea unui eveniment, precum si din conseintele potentiale.

Cand s-au produs accidente sau incidente similare in alte state membre, aceasta poate fi o alta

indicatie de “........ impact asupra sigurantei feroviare”.

Potentialul riscului poate rezulta din probabilitatea unui eveniment precum si din consecintele
potentiale.
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Ar putea exista similaritati intre douad sau mai multe accidente sau incidente pentru a considera un accident
sau incident ca “parte a unei serii”. Aceste similaritati pot fi, ex:

> Tn ceea ce priveste locul evenimentului;

> 1n ceea ce priveste tipul de material rulant implicat sau infrastructura sau
componentele specifice dar si

»  Tn ceea ce priveste comportamentul personalului, ex. modul specific de aplicare a procedurii

de operare sau un protocol de comunicare aplicat incorect;
»  Tn ceea ce priveste factorii cauzali, contributori sau sistemici care au legatura cu
evenimentele — aceasta pot fi chiar mai dificil de detectat.

Tipul de evenimente in cauza trebuie sa implice un potential de risc evident pentru siguranta sistemului
feroviar al UE in totalitatea lui.

Tipic, “tipul” de accident sau incident va fi utilizat ca un indicator de cercetare. Atunci cand exista doua sau mai
multe accidente sau incidente similare; ele pot fi considerate ca parte a unei serii de accidente sau incidente.

Totusi, nu este suficient sa se compare pur si simplu tipurile de accidente sau incidente. Pentru a identifica
similaritatile Tn evenimente, este necesar sa se caute combinatii de tipuri de accident si tipuri de incidente
aferente sau precursori, in functie de factorii cauzali ai accidentului:

Tipul de accident Incident/Precursor
Deraiere de tren Roata rupta O roata rupta poate fi precursorul unei
deraieri de tren
Osie rupta O osie rupta poate fi un precursor pentru

o deraiere de tren

SPAD (depasire de semnal) O depasire de semnal ( SPAD) poate
conduce la o depasire de viteza si deci poate
fi un precursor al unei deraieri

Coliziune de tren SPAD Un SPAD poate fi un precursor pentru o
coliziune de trenuri

Astfel, poate avea sens compararea unei “deraieri de tren” cauzata de o osie rupta cu evenimente care

implica o osie rupta dar nu urmata de deraiere

Va rugam sa retineti:
O “serie” este o succesiune de evenimente similare.

“Sistemul” ar trebui sa fie citit ca “Sistem feroviar al Uniunii” asa cum este definit la art. 3 (1) a
Directivei 2016/798.

Buna practica:
Pentru a forma o opinie daca un eveniment poate fi parte a unei serii, organismele de investigare pot

cauta accidente sau incidente similare Tn baza nationala de date privind accidentele, baza de date a
Agentiei, “sistemul informatic despre siguranta” (SIS) siin alte baze de date relevante.
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8.2 Cereri ale IM, RU, NSA sau MS

(a) Cereri de la managerilor de infrastructurd sau operatorilor feroviari

RUs si IMs sunt obligati sa investigheze accidentele si incidentele in cadrul sistemului lor de management al
sigurantei, (Regulamentul delegat al Comisiei (UE) 2018/762, Anexa | si ll, in sectiunea speciala 7.1.).
Totusi, ei pot solicita o investigare independenta din partea NIB. In special cand ei solicita o examinare
impartiala a acelor parti ale SMS lor, care ar putea sa fi esuat si sa fi contribuit la un eveniment sau la
consecinte. Sau constatarile lor influenteaza siguranta la nivel de industrie relevanta pentru sistem in
ansamblu. Alte motive pentru cereri de investigare independenta ar putea fi accidente care implica mai
multi actori sau accidente in care NIB are experienta si aceasta poate fi utila.

(b) Cereri de la autoritatea nationald de siqurantd

Cererile NSA sun prevazute in mod clar la art. 20 (2), de aceea le este permis sa ceara NIB-urilor sa
investigheze un accident sau incident. Aceasta poate include si cereri ale NSA-urilor din alte state
membre transmise prin reteaua NSA.

(c) Cereri al statelor membre

Exista doua cazuri:

» o cerere din partea guvernului, parlamentului, sau a altor institutii constitutionale sau parlamentare
din statul membru al NIB-ului.

» o cerere din partea guvernului, parlamentului, sau a altor institutii constitutionale sau
parlamentare ale altui stat membru, transmisa prin protocoale sau proceduri uzuale.

Asa cum art .20 (2) stabileste in mod clar, este clar ca aceste cereri trebuie sa fie luate in considerare in
decizia de a investiga sau nu un eveniment.

Este la latitudinea NIB daca investigheaza sau nu.

De retinut
Limitarea art. 20 (2) pentru cererile managerilor de infrastructura, operatorilor feroviari, autoritatii

nationale de siguranta sau statelor membre creeaza un contrast cu abordarea generala a Directivei
2016/798 si ar putea fi facuta neintentionat. Cum agentiei i-au fost incredintate sarcinile realizate
anterior de NSA-uri, ar putea fi logic, ca si agentia sa poata solicita NIB sa realizeze o investigatie.
Avand in vedere libertatea NIB n luarea deciziei de a investiga, NIB-urile sunt invitate sa tind seama
si de cerintele agentiei.

Cererile nu constituie obligatie de investigare. Decizia este intotdeauna a NIB.
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Art. 23 (1), ultima fraza stabileste ca “ Prezentul alineat nu impiedicd statele membre sd convind ca
organismele competente sd desfdsoare investigatii in cooperare, in alte imprejurari.”. Un acord
intre statele membre (sau cu o a treia tara) pot avea un domeniu mai larg decat art. 20 al Directivei
2016/798. Deci, dupa un accident sau incident vizat de un astfel de acord, NIB trebuie sa verifice daca
indeplineste criteriile de la 20 (2). Daca nu, investigatia poate supusa art. 22 (6).

9 Investigatia este obligatorie potrivit legislatiei nationale

La art. 22 (6) din Directiva 2016/798 este precizat clar ca statele membre au puterea de a incredinta
organismului de investigare investigatiile altele decat cele prevazute la art. 20:

“ Statele membre pot incredinta organismului de investigare atributia referitoare la desfdsurarea
investigatiilor privind accidente si incidente feroviare altele decdt cele mentionate la articolul 20..”

Cum acest articol face referire la accidentele neacoperite de art.20, exista o distinctie clara privind
tipurile de accidente acoperite de respectiva baza legala.

Atunci cand investigatiile sunt vizate de art.22(6) in loc de art.20, NIB-urile vor respecta numai legislatia
nationald relevanta. Acest lucru Tnseamna ca daca legislatia nationala obligda NIB-urile sa realizeze
investigatii neacoperite de art.20 (1) sau art.20 (2), atunci nici cerintele oficiale ale Directivei 2016/798
privind procedura de investigare (art. 23), rapoartele de investigare (art. 24), informatiile care trebuie
transmise la agentie (art.25) si recomandarile de siguranta (art.26) nu se aplica.

De retinut:
In consecinta,art. 22 (6) autorizeaza statele membre sa incredinteze NIB-urilor investigarea

evenimentelor, care nu sunt vizate de art. 20(2). Pot fi doar evenimente care:
> fie nu respecta criteriul “care in conditii usor diferite ar fi putut conduce la accidente
grave”, s a u
> NIB-ul a decis sa nu investigheze din alte motive, tinand cont de criteriile stabilite la art.
20(2)(a) — (d).

In astfel de cazuri, legislatia nationald poate impune alte reguli pentru investigare decat art. 23 si
urmatoarele din Directiva 2016/798 si legislatia nationala care o transpune.
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10 Procesul de luare a deciziei de a deschide o investigatie potrivit tipului
accidentului

Aceasta sectiune ofera o orientare pentru fiecare categorie in parte potrivit art. 3 (11) din Directiva

2016/798.
»  Coliziuni
>  Deraieri

»  accidente la trecerile de nivel

»  Accidente ale persoanelor cauzate de materialul rulant in miscare
»  incendii

y altele

10.1 Coliziuni de trenuri

Coliziunile de trenuri vor fi investigate intotdeauna cand au ca rezultat moartea a cel putin unei
persoane sau ranirea grava a cinci sau mai multor persoane sau pagube importante la materialul rulant,
infrastructura sau mediu.

10.1.1 Definitii

Definitia isi are originile Tn definitiile comune ale indicatorilor comuni de siguranta — CSls, in apendicele
anexei | a directivei 2016/798. Definitiile comune sunt utilizate Tn privinta CSlssi
nu este indicat in mod expres in Directiva 2016/798 ca astfel de definitii urmeaza sa fie utilizate si
pentru alte scopuri. Nu exista obligatii pentru toate statele membre si NIB-uri sa aplice in mod strict
definitiile comune ale CSI pentru definirea "accidentului grav". Definitia accidentului grav din directiva
2016/798 face referire la "coliziuni sau deraieri de trenuri" fara nicio referinta la definitiile comune ale
CSI’s. Daca nu face obiectul legislatiei specifice, NIB-urilor le este recomandat totusi sa aplice definitiile
CSl pentru o abordare armonizata.

?tren” inseamnad unul sau mai multe vehicule feroviare remorcate de una sau mai multe locomotive
sau automotoare ori un automotor care circuld singur, ruldnd sub un anumit numdr sau cu o
denumire specifica de la un punct fix initial la un punct fix final, inclusiv o locomotiva usoard, adica
o locomotivd care circula singura;

»coliziune de tren cu vehicul feroviar” inseamna coliziunea frontald, din spate sau laterald
intre partea unui tren si partea altui tren sau vehicul feroviar sau material rulant pentru manevre;

»coliziune de tren cu obstacol aflat in spatiul gabaritului de libera trecere” inseamnd o
coliziune intre o parte a unui tren si obiecte fixate sau aflate temporar pe sau in apropierea sinei
(cu exceptia cazurilor in care se afla la trecerile la nivel, dacd au fost pierdute de un vehicul sau
de un utilizator care a folosit trecerea), inclusiv coliziunea cu liniile aeriene de contact;
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De retinut:
O coliziune care duce la deraiere este considerata coliziune.

Orice coliziune care implica numai vehicule feroviare ce nu intra sub incidenta definitiei unui tren, trebuie
sa fie inclusa la “altele” sau, daca este cazul, la “accident la trecerea de nivel”. In caz contrar, si vehiculele
de intretinere precum vehicul multirol rutier-feroviar, masini de cale, bureza, masina de intretinere
montata pe sina vor fi considerate tren daca indeplinesc cerintele din definitia de mai sus.

Coliziunile dintre materialul rulant la manevra/masinile de intretinere sunt clasificate ca tip de accident
“" ”
altele”.

Potrivit acestui ghid, animalele sunt considerate obiecte.

Coliziunile cauzate intentionat prin aplicarea procedurilor de siguranta ca raspuns la o situatie de
urgenta vor fi clasificate la “altele”.

Lista ne-exhaustiva a obiectelor fixe:
»  opritoarele de la capatul de linie
»  (parte a) infrastructura (echipament ) in cadrul gabaritului de libera trecere.

Toate distrugerile la linia de contact facute de un tren ar trebui sa fie considerate coliziuni cu linia de
contact.

Lista ne-exhaustiva a obiectelor prezente temporar:
> pietre;
» alunecari de teren;
> copaci;
»  parti desprinse din vehiculele feroviare;
»  pierderea de marfuri deplasate;
> vehicule si masini sau echipament de intretinere a caii;
»  vehicule (rutiere) intrate in gabaritul de libera trecere.

Orice coliziune la trecerea de nivel dintre un vehicul feroviar (trenuri sau alte vehicule feroviare) cu
> unul sau mai multe vehicule rutiere care traverseaza liniile;
»  alti utilizatori ai trecerilor de nivel , cum ar fi pietonii;
>  sau alte obiecte aflate pe sau in apropierea liniei care au cazut din vehicule sau de la
utilizatori care traverseaza liniile.

I”

vor fi clasificate ca “accident la trecerea de nive
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10.1.2 Exemple

Pentru coliziunile de trenuri cu consecintele mentionate la art. 3 (12), este obligatorie o investigatie fara
nicio exceptie. Alte coliziuni de trenuri, in special cele care implica alt vehicul feroviar, ar trebui luate in
considerare in mod serios si investigate potrivit art. 20 (2) din cauza potentialului de risc ridicat.

Exemplu 1:

Coliziunea unui tren cu un alt tren. Doi calatori au murit
Investigarea acestui accident este obligatorie potrivit art. 20 (1) data fiind consecinta fatala si

coliziunea de trenuri.

NIB trebuie sa investigheze accidentul.

Exemplu 2:

Un tren a lovit un vagon de marfa deraiat de la un tren care circula din sens invers. 10 calatori au fost
raniti grav.

Investigarea acestui accident este obligatorie conform art 20 (1) dati fiind cei 5 sau mai multi raniti

grav, coliziune si deraiere de tren.

NIB trebuie sa investigheze accidentul

Exemplul 3:
O coliziune unui tren cu alunecare de tren. Doi calatori au fost raniti usor.

Nu este obligatorie investigarea acestui accident potrivit art. 20 (1);

Totusi, ar trebui verificat daca o investigare potrivit art. 20 (2) poate fi utild ca urmare a potentialului de
risc ridicat, de a conduce la accidente grave.

Domeniul investigatiei ar putea include, printre altele, modul in care IM gestioneaza riscul de
alunecari de teren, aspectele pe durata evacuarii, etc.

Este la latitudinea NIB daca investigheaza sau nu.
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Exemplu 4:

O coliziune de tren cu un copac. Doi cilitori au fost usor raniti. in anumite momente ale zilei trenul
este plin cu scolari. Data fiind vacanta scolara, trenul a fost aproape gol cand s-a produs accidentul.

Nu exista nicio obligati de a investiga acest accident potrivit art. 20 (1);

Totusi, ar trebui verificat daca o investigatie potrivit art.20 (2) poate fi utila , dat fiind potentialul de
risc ridicat de a conduce la accidente grave:
>  s-a datorat doar conditiilor favorabile “vacanta scolara” faptul ca coliziunea nu a condus la
consecinte grave potrivit art. 3 (12). Vacanta scolara poate fi considerata o conditie aleatorie
in contextual incidentului/accidentului.

Domeniul investigatiei ar putea include printre altele modul in care IM gestioneaza riscul caderii de
copaci pe linie, riscul potential Tn cazul in care trenul era plin cu scolari etc.

Este la latitudinea NIB daca investigheaza sau nu.

Exemplu 5:

Doua trenuri de marfa, ambele circuland cu 10 km/h s-au ciocnit pe linie libera. Mecanicul unei
locomotive a fost ranit usor. Viteza redusa a unui tren a fost determinata de existenta unei restrictii de
viteza temporare, generate de lucrarile la linie, mecanicul celeilate locomotive a primit “ordin de oprire
de urgenta” de la dispecer si a franat de urgenta.

Nu exista obligatie de a investiga acest accident potrivi art. 20 (1).

Totusi ar trebui verificat daca o investigatie potrivit art. 20 (2) poate fi utila dat fiind potentialul de risc
ridicat de a conduce la accidente grave. Viteza redusa a trenurilor a fost cauzata de circumstantele
favorabile speciale, care au putut conduce in mod activ la consecinte minore.

Domeniul investigatiei ar putea include, printre altele, ce bariere nu au functionat permitand
coliziunea, modul in care lucrarile la linie au afectat circulatia trenurilor etc.

Este la latitudinea NIB daca investigheaza sau nu.
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10.2 Deraieri de trenuri

Deraierile trebuie sa fie investigate daca duc la moartea a cel putin unei persoane sau ranirea grava a
cinci sau a mai multor persoane ori pagube importante la materialul rulant, infrastructura sau mediul
inconjurator.

10.2.1 Definitii

Ptren” inseamnd unul sau mai multe vehicule feroviare remorcate de una sau mai multe
locomotive sau automotoare ori un automotor care circuld singur, ruldnd sub un anumit numar sau
cu o denumire specifica de la un punct fix initial la un punct fix final, inclusiv o locomotiva usoard,
adica o locomotiva care circuld singurd;

‘»deraiere de tren” inseamnad orice situatie in care cel putin una dintre rotile trenului pdardseste sinele;

De retinut:

Cazurile Tn care s-a produs deraierea dar s-a produs fara alta interventie revenirea pe sina (daca
accidentele sunt importante) vor fi incluse.

Deraierile cauzate intentionat prin aplicarea procedurilor de siguranta ca raspuns la o urgenta vor fi
incluse la “altele”.

Deraierile materialului rulant la manevra/masinilor de intretinere/vehiculelor sunt incluse la “altele”.

Coliziunile cu material rulant/obstacole urmate de deraiere nu sunt incluse, aceste evenimente sunt
clasificate ca si coliziuni.

10.2.2 Exemple

Pentru deraierile de trenuri cu consecintele mentionate la art 3 (12), investigarea este obligatorie fara
nicio exceptie. Alte deraieri de trenuri ar trebui sa fie luate in considerare in mod serios si investigate
potrivit art. 20 (2) dat fiind potentialul de risc ridicat.

Exemplu 1:

Doua vagoane ale unui tren de marfa au deraiat in linie curenta.
Nu au existat victime. Linia a fost distrusa pe o lungime de 3500 m, doua macazuri au fost distruse.
Pagubele estimate au fost 2.500.000 €.

Investigarea acestui accident este obligatorie potrivit art. 20 (1) ca urmare a deraierii trenului si
consecintelor pagubelor.

NIB trebuie sa investigheze accidentul.

Version 1.0 20/41




NIB Network Guidance on the decision to investigate accidents and incidents

Exemplu 2:

Doua vagoane ale unui tren de marfa au deraiat in linie curenta. Nu au fost victime, paguba estimata a
fost 25.000 €.

Nu exista obligatie de investigare potrivit art. 20 (1).

Totusi, ar trebui verificat daca investigarea potrivit art. 20 (2) poate fi utila dat fiind potentialul de risc
ridicat de a conduce la accidente grave

Scopul ar putea include printre altele situatia infrastructurii si rutinele de intretinere, situatia rotilor
vagonului si rutinele de intretinere etc.

Este la latitudinea NIB daca investigheaza sau nu.

Exemplu 3:

Doua vagoane ale unui tren de marfa au deraiat. Deraierea a fost observata de dispecer, care a
informat imediat mecanicul trenului. Nimeni nu a fost ranit; paguba estimata a fost 25.000 €. Impiegatul
a observat deraierea pentru ca aceasta s-a produs fix in fata biroului sau. Se poate presupune ca in alte
conditii pagubele ar fi fost mult mai mari, iar persoanele ar fi putut fi ranite.

Nu exista obligatie de investigare a acestui accident potrivit art. 20 (1).

Totusi, ar trebui verificat daca investigarea potrivit art. 20 (2) poate fi utila dat fiind potentialul de risc
ridicat de a conduce la accidente grave. Faptul ca deraierea a fost observata poate fi considerata ca o
circumstanta speciala, favorabild, care a contribuit Tn mod activ la consecintele minore ale deraierii.

Domeniul investigatiei ar putea include, printre altele, factorii relevanti privind managementului
traficului in statie, starea infrastructurii si rutinele de intretinere, starea rotilor vagoanelor si rutinele

de intretinere etc.

Este la latitudinea NIB daca se investgheaza sau nu.
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Exemplu 4:

Opt vagoane ale unui tren de calatori au deraiat intr-un tunel ca urmare a unei roti rupte. Trenul, care
era condus pe partea stanga, a deraiat pe partea stanga si nu a deviat de la directia normala datorita
peretilor tunelului. Cateva secunde mai tarziu un tren care se apropia a trecut pe langa el fara a lovi
nicio parte a trenului deraiat. Nimeni nu a fost ranit grav. Nu au fost morti sau raniti grav, iar pagubele
au fost de mai putin de 2 milioane de EUR.

Nu exista obligatie de investigare a acestui accident potrivit art.20 (1).;

Totusi, ar trebui verificat daca investigarea potrivit art. 20 (2) poate fi utila dat fiind potentialul de risc
ridicat de a conduce la accidente grave. Directia deraierii poate fi considerata ca o conditie ,, distribuita
aleatoriu”. Deraierea ar fi putut conduce la un accident grav daca aceasta conditie ar fi fost diferita.

Domeniul investigatiei ar putea include, printre altele, situatia rotilor vagonului si rutinele de
intretinere, investigarea rotii care s-a rupt de specialisti metalurgi, etc.

Este la latitudinea NIB daca se investigheaza sau nu.

Exemplu 5:
Primul boghiu al unui tren de marfa regional a deraiat la o viteza redusa pe o linie simpla din cauza

zapezii. Viteza este limitatd in mod normal la 40 km/h pe aceasta linie din cauza problemelor la
geometria caii. Pe aceasta linie nu circula trenuri de calatori.

Nu exista obligatie de investigare a acestui accident potrivit art.20 (1).;

Totusi, ar trebui sa se verifice daca o investigare conform art. 20 (2) poate fi utila dat fiind potentialul
de risc ridicat de a conduce la accidente grave

Domeniul investigatiei ar putea include urmarirea modului in care RU si IM gestioneaza riscul caderilor
de zapada in sistemele proprii de management al sigurantei.

Este la latitudinea NIB daca se investigheaza sau nu.
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10.3 Accidente la trecerile de nivel
Accidentele la trecerile de nivel trebuie sa fie investigate cand:

»  duc la moartea a cel putin unei persoane sau ranirea grava a cinci sau mai multor

persoane sau pagube extinse si
> auunimpact evident asupra reglementarii sigurantei feroviare sau a gestionarii sigurantei

Accidentele la trecerile de nivel au un impact evident asupra reglementarii sigurantei feroviare sau
gestionarii sigurantei , cand:

»  accidentul a fost in mod evident rezultatul deficientelor din cadrul sistemului feroviar (ex.
defectiuni tehnice la echipamentele infrastructurii sau materialului rulant, personalul care nu
respecta procedurile, deficiente in sistemul de management al sigurantei etc.);

»  consecintele au fost evident rezultatul deficientelor din cadrul sistemului feroviar (ex.
aspect de proiectare a materialului rulant, planuri de urgenta nefunctionale etc.).

10.3.1 Definitii

»accident la trecere la nivel” inseamnad orice accident la trecerile la nivel care implicd cel putin un
vehicul feroviar si unul sau mai multe vehicule care utilizeaza trecerea, alti utilizatori ai trecerii,
precum pietonii sau obiecte aflate temporar pe calea ferata sau langa aceasta, care au fost
pierdute de un vehicul sau de un utilizator care a folosit trecerea.

»trecere la nivel” inseamnd orice intersectie la nivel intre un drum sau un pasaj si o cale ferata,
autorizata de administratorul de infrastructura si deschisa publicului sau utilizatorilor privati.
Sunt excluse pasajele intre peroanele din gdri, precum si pasajele peste sine destinate utilizarii
exclusive de cdtre angajati.

drum?” inseamnd, pentru statisticile privind accidentele feroviare, orice drum public sau privat,
stradd sau autostrada, inclusiv cdile pietonale si pistele pentru biciclete adiacente;.

pasaj” inseamnd orice rutd, alta decdt un drum, care serveste la trecerea persoanelor, a animalelor, a
vehiculelor sau a utilajelor;

A se retine
Coliziunile cu obiecte pe trecerile de nivel sunt clasificate ca si coliziuni, si nu accidente la trecerile

la nivel, cu exceptia situatiilor in care obstacolul a fost pierdut de un utilizator al trecerii la nivel sau
a cazut dintr-un vehicul neferoviar care utilizeaza trecerea la nivel.

Coliziunile cu animale supravegheate, la trecerea la nivel, ar trebui sa fie incluse. Coliziunea cu
animale salbatice si animale nesupravegheate, care se produc pe o trecere la nivel ar trebui sa fie
incluse Tn coliziuni de tren sau alte accidente (in functie de vehiculul feroviar implicat).

Utilizatorii trecerilor includ persoane din sau de pe vehicule, motorizate sau nu, si pietoni.
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10.3.2 Exemple

A se retine:

Un accident la trecerea la nivel cu vehicule motorizate grele are intotdeauna potentialul de a conduce la
un accident grav. Acesta poate fi un motiv de realizare a investigatiei.

Intrarea nepermisa pe o trecere la nivel este o problema larg raspandita; de aceea, aceste cazuri de
“Incalcare” evidenta sunt adesea neinvestigate. Totusi, NIB-urile nu ar trebui sa excluda astfel de cazuri in
mod implicit din investigate, deoarece acestea ar putea rata sansa de a contribui semnificativ la
imbunatatirea sigurantei la trecerea de nivel. Chiar si in cazul unei incalcari evidente a regulilor de

siguranta, factorii cauzali sau contributori pot avea origini in sistemul feroviar.

n cazurile in care comportamentul utilizatorului trecerii de nivel nu poate fi explicat in mod rational,
este recomandatad Tnceperea unei examinari preliminare. Adesea conditiile de vizibilitate redusa,
semnalizarea slaba sau proiectarea deficitara a trecerii la nivel influenteaza comportamentul utilizatorului
trecerii la nivel.

Accidentele si incidentele la trecerile de nivel pot fi cazuri potrivite pentru a studia o serie de accidente.
Incidentele ar trebui sa fie incluse in aceasta studiu.

Constatarile investigatiilor accidentelor la trecerile la nivel pot de asemenea sa conduca la recomandari
de siguranta adresate “altor autoritati sau organisme” potrivit art.26(2) care urmaresc imbunatatirile pe
partea rutiera

Buna practica:

Ca urmare a unui accident la trecerea de nivel, care conduce la moartea sau ranirea grava a utilizatorilor
acestei treceri, ar trebui sa existe o examinare preliminara pentru a identifica daca sistemele feroviare au
functionat corect (atat trecerea de nivel cat si trenul). In cazurile Tn care exista raniti sau morti in tren,
aceasta examinare preliminara ar trebui sa includa si verificarea faptului ca sistemul de protectie pasiv al
trenului functiona corect.

Daca subsistemele feroviare functionau corect si utilizatorii trecerii la nivel (ex. soferii etc.) au fost
responsabili pentru punerea propriilor persoane in pericol (ex. prin ignorarea deliberata a luminilor de
avertizare sau mergand in zig zag printre semi-bariere), atunci o investigatie ar putea fi totusi necesara,
daca ar conduce la imbunatatirea sigurantei feroviare.

Deoarece trecerea de nivel include si un mod diferit de transport (rutier) este recomandabil sa se includa
sau sa se coopereze cu personal cu experienta de specialitate (drum, vehicul, sofer, etc.) pentru a obtine o
mai buna intelegere a perspectivei si problemelor rutiere. NIB-urile multimodale, precum cele din Suedia
si Norvegia, au o buna experienta in cooperarea cu partea rutiera din cadrul autoritatii pentru accidentele
la trecerile la nivel.

3 This preliminary examination may not necessarily be performed by the NIB
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Exemplu 1:

Un tren a avut o coliziune cu o masina la trecerea la nivel securizata cu semi-bariere. Doua persoane
din masina au fost ucise, mecanicul a fost ranit usor. A existat o dovada a nefunctionarii barierelor,
adica nu s-au inchis.

Investigarea acestui accident este obligatorie potrivit art. 20 (1), data fiind consecinta fatala si indicatia
impactului evident asupra sigurantei feroviare.

NIB trebuie sa investigheze accidentul

Exemplul 2:

Un tren s-a ciocnit cu o masina la trecerea la nivel fara sisteme tehnice de protectie. Doud persoane din
masina au decedat. Controlul a aratat ca toate standardele tehnice au fost respectate, iar personalul de
tren a actionat in conformitate cu regulile.

Acest accident nu trebuie sa fie investigat conform art. 20 (1).

Acest accident nu ar trebui sa fie clasificat ca accident conform 20 (2) cu exceptia cazurilor in care
exista motive speciale pentru care soferul masinii ar fi incercat sa treaca peste trecerea la nivel.

Este la latitudinea NIB daca investigheaza sau nu.

Exemplu 3:

O coliziune de tren cu o masinad pe trecerea la nivel prevazuta cu semi-bariere. Doua persoane din
masina au decedat; mecanicul si 7 calatori au fost grav raniti. Nu a existat nicio defectiune la bariere
sau alte echipamente de siguranta aflate de-a lungul caii. Potrivit declaratiilor martorilor, soferul masinii
afincercat sa treaca printre semi bariere.

Acest accident nu trebuie sa fie investigat potrivit art. 20 (1).

Totusi, ar trebui verificat daca o investigatie potrivit art. 20 (2) poate fi utila date fiind consecintele
pentru calatori si angajati. Acest accident indica faptul ca exista lectii de inhvatat fie pentru
managementul sigurantei, fie pentru reglementarea de siguranta sau ambele.

Domeniul investigatiei ar putea, printre altele, sa includa:

> de ce au existat consecinte atat de grave in tren?

) daca riscurile pentru mecanic si calatori, in cazul acestor evenimente relativ
frecvente, au fost evaluate iar masurile implementate?

Este la latitudinea NIB daca investigheaza sau nu.
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Exemplu 4.

Un tren a lovit o femeie pe o trecere la nivel pentru pietoni. Femeia a fost grav ranita . A fost clar ca
femeia a ignorat semnalele acustice care avertizau apropierea trenului.

Acesta este un exemplu de accident care nu se incadreaza in mod obligatoriu in prevederile art. 20 (2).

Acest accident nu ar trebui sa fie clasificat ca accident potrivit art. 20 (2), ci numai daca exista motive
speciale, cum ar fi lectii de siguranta relevante de invatat sau cerinte ale regulilor nationale de
siguranta 20 (6).

Este la latitudinea NIB daca investigheaza sau nu.

10.4 Accidente ale persoanelor care implica material rulant in miscare (exclusiv
sinuciderile)

Accidentele persoanelor care implica material rulant in miscare trebuie sa fie investigate cand:

»  duc la moartea a cel putin unei persoane sau ranirea grava a cinci sau mai multor persoane
sau pagube importante si
> auunimpact evident asupra reglementarii sigurantei feroviare sau managementului sigurantei.

Accidentele persoanelor care implica materialul rulant in miscare au un impact evident asupra
reglementarii sigurantei feroviare sau managementului sigurantei feroviare, cand accidentul a fost
generat de deficientele din sistemul feroviar (ex. defectiuni tehnice la echipamentele infrastructurii sau
materialul rulant, personal care nu respecta procedurile, planificarea defectuoasa a lucrarilor de
intretinere, etc.).

10.4.1 Definitie

saccidentare de persoane care implica material rulant in miscare” inseamnd accidentari ale
uneia sau mai multor persoane care sunt lovite de un vehicul feroviar sau de un obiect atasat la
vehiculul respectiv ori care s-a desprins din vehiculul respectiv; aceasta include persoanele care cad
din vehicule feroviare, precum si persoanele care cad sau sunt lovite de obiecte detasate in timpul
caldatoriei la bordul vehiculelor;

De retinut:

Urmatoarea lista ne-exhaustiva a evenimentelor include:
> persoane care utilizeaza pasajele dintre peroane si sunt lovite de un tren;
> persoane care cad din trenuri;
> calatori loviti sau izbiti de un tren;
> angajati sau contractanti loviti sau izbiti de un tren.

Persoanele care calatoresc cu trenul si care sunt grav ranite sau ucise fara nicio legatura cu trenul sunt
excluse. Ex.: un calator care cade in tren dupa ce aluneca sau un calator ars cu o bautura fierbinte la

bordul trenului
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10.4.2 Exemple

De retinut:

Acest tip de accident “care implica material rulant in miscare” include vagoane care circula singure,
operatiuni la manevra, etc.; acesta include intre peroanele statiilor, precum si pasajele peste linii doar
pentru utilizarea angajatilor.

Accesul nepermis la infrastructura feroviara — cunoscut ca “trecere prin locuri nepermise” — este o
problema larg raspandita; aceste cazuri de “incalcare” evidenta sunt adesea neinvestigate. Totusi, NIB-
urile nu ar trebui sa excluda astfel de cazuri implicite de la investigare deoarece ele ar putea rata sansa
de a contribui semnificativ la imbunatatirea sigurantei feroviare. Chiar si in cazul unei incalcari evidente
a regulilor de siguranta, factorii cauzali sau contributori pot avea originea in sistemul feroviar (ex.
deficiente in evaluarea riscului).

NIB-urile ar trebui sa inceapa o examinare preliminara cel putin a acestor accidente cu vatamari pentru
persoane, care au fost lovite pe durata unei activitati care are o legatura stransa cu zona caii ferate. O
stransa legatura cu utilizarea vizata poate fi asumata, daca oamenii au fost loviti:

> 1n statii (incl. pasaje intre peroane);
> 1n triaje (inclusiv pasaje pentru trecerile peste linii, pentru utilizarea exclusiva a angajatorilor);
»  pe durata constructiei sau lucrarii de intretinere pe infrastructura feroviara.

Adesea vizibilitatea redusa, semnalizarea necorespunzatoare sau proiectarea defectuoasa a
procedurilor influenteaza comportamentul oamenilor.

Buna practica

Ca urmare a unui accident al persoanelor care implica material rulant in miscare, care duce la
moartea sau ranirea grava a unei persoane, ar trebui sa existe o examinare preliminara pentru a
identifica daca exista dovada sau in o indicatie clara de sinucidere. Daca nu este cazul, examinarea ar
trebui sa stabileasca daca subsistemele feroviare au functionat corect atat in tren cat la posibilele
instalatiile de protectie de-a lungul caii.

In cazurile accidentelor cu raniti sau morti in contextul lucrarilor de intretinere sau constructie in
sistemul feroviar, examinarea preliminara ar trebui sa includa verificari daca masurile de siguranta
au fost suficiente si realizate corect.

Daca toate subsistemele feroviare au functionat corect, iar persoana care a fost lovita (ex. persoana
care trece prin locuri neautorizate) a fost responsabila de a se fi pus in situatie periculoasa (ex.
traversand liniile in conditiile Tn care exista un pasaj sigur la o distanta rezonabild) iar
comportamentul sau a fost influentat in mod evident de factorii din sistemul feroviar, atunci o
investigatie nu ar fi necesara daca nu ar putea conduce in mod clar la o imbunatatire a sigurantei
feroviare.

Desi cazul poate sa intre sub incidenta criteriilor de investigare de la art. 20(1), NIB poate stabili sa
investigheze accidentul potrivit 20(2), ex. in cazurile de interes public deosebit, sau daca legislatia
nationala impune astfel (articol. 22 (6)).
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Exemplu 1:

Un tren a lovit un grup de oameni pe o linie dubla. Doua persoane au fost ucise, alte doua ranite grav.
Au existat dovezi cd acei oameni erau vizitatori la IM, care doreau sa examineze o instalatie speciala in
apropierea liniei. Ei erau pe linie cu permisiunea dispecerului si sub supravegherea personalului IM
responsabil cu siguranta.

Investigarea acestui accident este obligatoriu potrivit art. 20 (1) data fiind consecinta fatala si indicatia

impactului evident asupra sigurantei feroviare.

Descrierea indica o problema de comunicare din sistemul feroviar si ar putea fi lectii de Tnvatat pentru
managementul sigurantei.

NIB trebuie sa investigheze accidentul.

Exemplu 2:

ntr-o statie doud persoane au fost ucise. Pe cand traversau liniile spre statie, au fost lovite de un tren
care trecea prin statie. Dovezile au aratat faptul cd persoanele erau “stresate” de timpul scurt pentru
schimbarea peronului si doreau sa ajunga la un tren de naveta, care urma sa plece de la un alt peron
decat cel de la care pleca de obicei. Varianta cea mai apropiata pentru a traversa liniile in siguranta era
la o distanta de 300m .

Acest accident nu ar trebui sa fie investigat potrivit art. 20 (1).

Totusi, descrierea indica faptul ca decizia dispecerului de a modifica peronul cu putin timp nainte de
plecare ar putea contribui la accident si exista lectii importante de invatat pentru sistemul de management
al sigurantei.

Este la latitudinea NIB daca investigheaza sau nu

Exemplu 3:

NIB a fost informat despre o femeie ucisa de un tren in miscare intr-o statie. Parea sa fie un caz de trecere
prin locuri nepermise. De aceea NIB decisese sa nu investigheze. Totusi, din informatiile de presa si
declaratiile martorilor, NIB a aflat ca se poate sa fi existat circumstante in legatura cu sistemul feroviar,
care cauzasera accidentul. NIB a revizuit decizia si a deschis o investigatie. Investigatia a aratat ca femeia,
actionand pe baza de informati ambigue, a urcat intr-un tren gresit. Cand trenul s-a pus Th miscare in
directia gresita, ea a deschis usile (in ciuda echipamentelor tehnice care impiedica deschiderea usilor) si a
cdzut din tren. Tn consecintd, ranita fiind pe linie ea a fost lovitd de un alt tren.

Initial, acest accident ar fi putut fi clasificat ca accident potrivit art. 20 (2). Dupa ce s-au obtinut mai
multe informatii (impact evident pentru reglementarea feroviara a managementului de sigurantadex. cu
sistemul de blocare a usilor) acest accident ar fi trebuit sa fie clasificat ca accident potrivit art. 20 (1).

Scopul investigarii ar putea include printre altele comportamentul persoanelor si ce bariere exista m(sau
nu) pentru a preveni acest tip de accidente.

Acest accident trebuie sa fie investigat potrivit art. 20 (1).
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Exemplu 4:

Un tren a lovit un grup de persoane pe o inie dubla. Doua persoane au fost ucise, alte doua ranite grav.
Dovezile au aratat faptul ca persoanele doreau sa o ia pe o scurtatura catre un restaurant.

Acest accident nu trebuie investigat conform art. 20 (1).

Totusi, ar trebui verificat daca o investigatie potrivit art. 20 (2) poate fi utila, in special daca exista
indicatia ca utilizarea acestei scurtaturi este o practica stabilita.

Scopul investigatiei ar putea sa includa printre altele comportamentul persoanelor si ce bariere
exista ( sau nu) pentru a preveni acest tip de accidente.

Este la latitudinea NIB daca investigheaza sau nu

Exemplu 5:

Un carucior de copil a fost impins pe linie de pe peronul de langa o linie dubla, de curentul de aer
generat de trecerea unui tren de marfa. Din fericire caruciorul era gol, deoarece tatal tocmai ce luase
copilul in brate.

Acest accident nu se investigheaza potrivit art. 20 (1).

Totusi, ar trebui verificat daca o investigatie conform art. 20 (2) pate fi utild, dat fiind potentialul de risc
ridicat de a conduce la accidente grave.

Domeniu investigatiei ar putea include printre altele ce bariere exista (sau nu) pentru a preveni acest
tip de accident.

Este la latitudinea NIB daca investigheaza sau nu

10.5 Incendiu la materialul rulant

Un incendiu la materialul rulant trebuie sa fie investigat cand:

> duce la moartea a cel putin unei persoane sau ranirea grava a cinci sau mai multor
persoane sau pagube extinse si
» are unimpact evident asupra reglementarii sigurantei feroviare sau managementului sigurantei.

Incendiul la materialul rulant are un impact evident asupra reglementarii sigurantei feroviare sau
managementului sigurantei cand:

» incendiul a fost rezultatul deficientelor din cadrul sistemului feroviar(ex. defectiuni tehnice la
materialul rulant, intretinerea deficitara sau neglijata a materialului rulant, defectiune tehnica
la echipamentele de infrastructura care au condus la incendiul la materialul rulant) s a u

» consecintele au fost rezultatul deficientelor din sistemul feroviar (ex. daca calatorii nu s-au
putut evacua din cauza usilor blocate).
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10.5.1 Definitie

sincendiu al materialului rulant” inseamnd un incendiu sau o explozie care are loc intr-un
vehicul feroviar (inclusiv incarcdtura acestuia) atunci cand acesta se deplaseazad intre gara de

plecare si destinatie, inclusiv in timpul stationdrii in gara de plecare, la destinatie sau in timpul
opririlor intermediare, precum si in timpul operatiunilor de triaj.

A se retine:
Incendiile care s-au declansat cand un vehicul feroviar nu era in miscare sunt incluse.
Operatiunile de re-triere sunt operatiunile realizate intre statia de plecare si cea de destinatie.

Eliberarile de fum, caldura sau suflul care rezulta in urma unui foc sau explozii, care duc la un accident
de asemenea ar putea fi incluse.

10.5.2 Exemple

A se retine:

Incendiile care se declanseaza la materialul rulant au intotdeauna potentialul unor consecinte
catastrofale, ex. daca se produc in tunele.

In general, incendiile la trenurile de calatori ar trebui sa fie investigate.

Buna practica:

Ca urmare a unui incendiu la materialul rulant care a condus la moartea sau rdnirea grava a unei
persoane, ar trebui sa se faca o examinare pentru a identifica daca exista dovada sau indicatia clara a
factorilor care au sporit incendiul (cresterea in intensitate a focului). Daca nu este cazul, examinarea ar
trebui sa stabileasca daca subsistemele feroviare functionau corect (cu referinta atat la locul unde a
pornit incendiul cat si la instalatiile de protectie si siguranta).

n cazul declansérii unui incendiu, o investigatie ar putea fi necesard, ex. cand exista o indicatie clard ca
materialul utilizat pentru scaune si alte instalatii de interior ar putea sa fi contribuit la consecintele
incendiului (alimentarea incendiului sau dezvoltarea de gaze otravitoare).

Daca acest caz nu face obiectul criteriilor de la art. 20 (1) investigarea, NIB poate stabili sa
investigheze accidentul potrivit art. 20 (2), ex. riscul unui accident grav etc., sau in cazurile cerintelor
legislatiei nationale de la art. 22 (6).
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Exemplu 1:

Un incendiu produs la un vagon al unui tren de calatori. Ca urmare a acestui accident un calator a
murit, si alti doi au fost raniti grav. A fost evident ca incendiul a inceput la etaj. Calatorul care a
murit ca urmare a intoxicatiei cu fum , se afla la etaj; si a incercat sa scape pe ferestrele etichetate
ca iesire de urgenta.

Investigarea acestui accident este obligatorie potrivit art. 20 (1) date fiind consecinta fatala si indicatia

impactului evident asupra sigurantei feroviare.

NIB trebuie sa investigheze accidentul

Exemplu 2:

Un incendiu s-a declansat intr-un vagon al unui tren de calatori. Ca urmare a acestui accident doi
calatori au fost grav raniti. A fost evident ca incendiul a fost cauzat de un scurt circuit la sistemul de
ventilatie. Este de asemenea posibil ca modul in care a fost construit vagonul sa fi contribuit la
consecintele asupra calatorilor.

Acest accident nu trebuie investigat potrivit art. 20 (1).

Totusi, ar trebui se fie verificat daca o investigatie potrivit art. 20 (2) poate fi utila dat fiind potentialul
de risc ridicat de a conduce la accidente grave. Un scurt circuit la sistemul de ventilatie poate avea un
impact asupra sigurantei feroviare la nivel comunitar, deoarece acesta este un echipament standard
al trenurilor de calatori.

Scopul ar putea printre altele include verificarea daca constructia vagonului a contribuit la consecintele
pentru calatori si poate avea impact asupra sigurantei si a altor vagoane de calatori.

10.6 Alte accidente

Un “alt accident" trebuie investigat cand

» duce la moartea a cel putin unei persoane sau ranirea grava a cinci sau mai multor
persoane sau pagube importante si

» are un impact evident asupra reglementarii sigurantei feroviare sau managementului
sigurantei

Un accident clasificat ca “alt accident” are un impact evident asupra reglementarii sigurantei feroviare sau
managementuli sigurantei, cand:

» evenimentul a fost rezultatul deficientelor din sistemul feroviar (ex. defectiuni tehnice la
materialul rulant, defectiune tehnica la infrastructura),
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»  consecintele au fost rezultatul deficientelor din sistemul feroviar (ex. dacd o masura de
protectie a lipsit),

»  consecintele pentru calatori si personal (se va tine cont de consecintele cumulate calatori si
personal).

10.6.1 Definitie

‘,alte accidente” inseamnad orice accident, altul decdt o coliziune de tren cu vehicul feroviar, o
coliziune de tren cu obstacol aflat in spatiul gabaritului de liberd trecere, o deraiere de tren, un
accident la trecere la nivel, accidentarea unei persoane care implica material rulant in miscare

sau un incendiu al materialului rulant.

10.6.2 Exemple

Aceasta lista nu este exhaustiva, si numai cateva exemple apartinand tipului “alte accidente”:

»  coliziuni si deraieri ale materialului rulant la manevrd/masinilor de intretinere, inclusiv cele pe
linii inchise pentru operatiuni de intretinere;

> coliziuni si deraieri cauzate intentionat prin aplicarea procedurilor de siguranta ca raspuns
la o situatie de urgenta (ex. aplicarea sabotilor de deraiere intr-un caz de urgenta);

»  scurgeri de marfuri periculoase pe durata transportului;

»  obiecte proiectate de trenuri, precum balast, gheata, etc.;

> electrocutare legata de un material rulant in miscare.

A se retine:

n caz de dubiu, ar putea fi utild contactarea altui NIB sau a agentiei pentru a discuta dacd cazul ar
trebui sa fie investigat sau nu. Decizia finala trebuie sa fie luata de organismul de investigare.
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10.7 Alte incidente

Este la latitudinea NIB s investigheze alte incidente sau nu. “La luarea deciziei de a deschide o investigatie s-
ar putea lua in considerare urmatoarele:

(a) gravitatea incidentului;

(b) daca este parte a unei serii de incidente relevante pentru intregul sistem ;

(c) impactul sau asupra sigurantei feroviare; si

(d) cereri ale administratorilor de infrastructura, ale intreprinderilor feroviare, ale autoritatii

nationale de siguranta sau ale statelor membre.

La capitolul 11 din anexa, este listat un numar de precursori din definitiile comune pentru CSl-uri in
apendicele la anexa 1 a Directivei 2016/798. Acesti precursori pot fi de asemenea utilizati ca exemple
de alte incidente la latitudinea NIB a fi investigate sau nu.

10.7.1 Definitie

‘Altele (incidente)’ inseamna orice eveniment, altul decdt un accident sau accident grav, care
afecteaza siguranta operatiunilor feroviare.

10.7.2 Exemple

Exemplu 1:

Cand un tren de calatori a depasit semnalul, semnalul indica verde, in timp ce trenul de marfa ocupa
ultima sectiune izolat3 de cale. Intr-o situatie normald, ocuparea ultimei sectiuni izolate de cale, duce la
punerea semnalului pe rosu (pericol).

Accidentul nu trebuie investigat conform art. 20 (1).

Totusi, ar trebui verificat daca o investigare conform art. 20 (2) poate fi utila dat fiind potentialul de risc
ridicat de a conduce la coliziune si un accident grav intr-un vagon al trenului de calatori.

Domeniul investigatiei ar putea include printre altele verificarea semnalizarii si daca poate avea impact
asupra sigurantei altor semnale.

Este la latitudinea NIB sa investigheze sau nu.

A se retine:

In cazurile de dubiu ar putea fi utila contactarea altui NIB sau a agentiei pentru a discuta daca cazul ar
trebui investigat sau nu. Decizia finala trebuie luata de catre organismul de investigare.

4 See also chapter 8 Not mandatory - NIB may decide to investigate or not
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11 Anexa

Anexa | Definitii

Definitii ale precursorilor potrivit ghidului implementarii pentru CSl-uri.

»Sind ruptd” inseamnad orice sind care este separatd in doud sau mai multe parti, sau orice sind din
care s-a detasat o bucata de metal, creand pe suprafata de rulare o intrerupere a cdrei lungime
depdseste 50 mm si a carei adancime depdseste 10 mm.

Ruptura unei sine, defectiunea la zona de sudura si defectiunea la o eclisa sunt incluse.

Sinele liniei , sinele aparatelor de cale (aparate de cale si contrasine),sine de legatura, sina inimii de
incrucisare si sina din rosturile de dilatatie sunt incluse

Defectiunile la eclise sunt de asemenea incluse.

deformare sau aliniere defectuoasa a sinelor” inseamna orice defectiune legata de continuitatea si
» 7 7 7
geometria sinei de cale feratd, care necesita scoaterea din functiune a sinei sau restrictionarea
imediata a vitezei permise

»defectiune de semnalizare rezultand intr-o stare periculoasa a semnalului” inseamnd orice
defectiune tehnicd a unui sistem de semnalizare (a infrastructurii sau a materialului rulant) care
conduce la semnalizarea unor informatii mai putin restrictive decdt cele cerute.

Defectiune de semnalizare rezultand intr-o stare periculoasa a semnalului se refera la
defectiunea tehnica a sistemului de semnalizare. Aceasta descrie o defectiune la o componenta a
echipamentului de semnalizare feroviar care conduce la o situatie nesigura.

Urmatoarele evenimente din lista ne-exhaustiva urmeaza sa fie incluse potrivit ghidului de
implementare pentru CSl-uri (daca vizeaza defectiunea tehnica a sistemului de semnalizare):

» o lumina verde prezentata in loc de o indicatie de oprire, semnal de atentionare pentru a
incetini, sau semnalul prevestitor care anunta un semnal de oprire sau un semnal de restrictie
viteza;
»  orice semnal mai putin restrictiv decat un semnal de oprire a carei indicatie apare in locul indicatiei
oprire;
»  defectiune a unui semnal prevestitor care anunta un semnal de oprire sau un semnal de restrictie a
vitezei;
»  detectarea incorecta a pozitiei macazurilor;
»  informatii mai putin restrictive transmise in cabina mecanicului prin sistemul de protectie a trenului

Urmatoarele evenimente vor fi excluse:

»  defectari ale sistemului interlocking care nu conduc la informatii mai putin restrictive decat oprirea;
ex. eliberarea automata a unui parcurs inzavorat inainte ca trenul sa fi eliberat sectiunea vizata;

»  defectari legate de modurile de lucru ”in avarie”.
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A se retine:
Evenimentele excluse potrivit ghidului implementarii pentru CSI-uri sunt inca la latitudinea NIB de a

le investiga sau nu. Spre ex., circuitele de cale care nu functioneaza pot fi un incident grav
deoarece pot impiedica afisarea indicatiei de oprire catre un tren care se apropie atunci cand

blocul este ocupat de un alt tren.

*depdsirea unui semnal de pericol cu depdsirea unui punct de pericol” SPAD inseamna orice
situatie in care orice parte a unui tren depdseste limitele deplasarii autorizate si se deplaseaza

dincolo de punctul de pericol;

Punctul de pericol este un punct care, daca va fi depasit de catre un tren, va fi in pericol de accident
(coliziune, accident la trecerea de nivel, accident de persoane cauzate de materialul rulant in miscare sau
deraiere). Acesta este definit de obicei in specificatiile Sistemului de Protectie a Trenului.

Neoprirea unui tren in statia stabilita prin mersul de tren nu este SPAD, deoarece nu constituie un

obstacol pentru o miscare autorizata a unui tren.

“.....depdseste limitele deplasdrii autorizate...” asacum se prezinta mai sus Inseamna depasirea:
pases p S p pas

> unui semnal luminos de-a lungul cdii sau semafor pe oprire, sau o comanda de oprire
atunci cand un sistem de protectie a trenului nu functioneaza;

»  limitei unei zone pentru care s-a dat acordul de manevra/circulatie prin TPS;

Y un punct comunicat prin dispozitie verbala sau scrisa, stabilita prin reglementari;

» indicatoare de oprire (opritoarele fixe nu sunt incluse) sau semnalele manuale.

Orice caz in care un vehicul fara unitate de tractiune atasata sau un tren care este nesupravegheat este
scapat si depaseste un semnal pe oprire nu este inclus. Orice caz in care, din orice motiv, semnalul nu
este pus pe oprire la timp pentru a permite mecanicului sa opreasca trenul inainte de semnal nu este

inclus.

Reperele la peron stop care indicd doar unde sa se opreasca intre limitele miscarii autorizate, introduse de
obicei pentru confortul calatorilor , ar trebui sa nu fie considerate semne de oprire.

Srupturd de roatd la materialul rulant in functiune” inseamnd o ruptura care afecteaza roata si care
creeazd un risc de accident (deraiere sau coliziune);).

“rupturile la roti” ar trebui sa includa:
»  defecte - rupturi (separare completd de material) care a cauzat un accident;
»  defecte —rupturi sau fisuri identificate in timpul verificarilor de dinainte de plecare sau in

exploatare a caror gravitate exclude materialul rulant din circulatie.

Defecte — rupturi sau fisuri detectate in ateliere pe durata operatiunilor de intretinere planificate ar trebui

excluse.
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sruptura de osie la materialul rulant in functiune” inseamnd o rupturd care afecteazd osia si
care creeazd un risc de accident (deraiere sau coliziune).

“Osie rupta” ar trebui sa includa:
»  defecte - rupturi (separare completd de material) care a cauzat un accident;

»  defecte —rupturi sau fisuri identificate Tn timpul verificarilor inaintea expedierii sau in exploatare
a carei severitati exclude materialul rulant din circulatie.

Defecte - rupturi sau fisuri detectate in ateliere pe durata operatiunilor de intretinere planificate ar trebui excluse.
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Anexa Il Estimare

Estimarile sunt facute pentru a sprijini investigatorul intr-o evaluare aproximativa a pagubelor; ele sunt
bazate pe valoarea de inlocuire a sistemelor tehnice. in estimarea costurilor, investigatorul ar trebui s&
tina cont de vechimea si situatia materialului avariat.

Unitate Valoarea de inlocuire in €
Locomotiva tren de marfa/tren de calatori 1 4 milioane
Locomotiva de manevra 1 2 milioane
Locomotiva/unitatea motoare a trenului -
de mare viteza 1 3 il LN

Vagon de calatori 1 2 milioane
Vagon al trenului de mare viteza 1 3 milioane
Vagon de marfa 1 20.000 — 200.000
Reinnoire cale metru 1.000

Reinnoire catenara metru 1.000

Macaz, mic (r = 190 m < 300 m) 1 150.000

Macaz, mediu (r =500 < 760 m) 1 200.000

macaz, mare (r = 1200 m) 1 400.000
semnal, mic 1 50.000

Semnal, mare 1 200.000

Table for the estimation of costs
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Anexa lll Exemple de ghid de decizie

Buna practica: Ghid decizie Ungaria

Accidents and incidents
The table is only a guide, other decisions may be made based on drcumstances and facts

Not for public use!
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Buna practica: Ghid de decizie Belgia
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Anexa IV Exemplu de matrice de risc din Portugalia

EVALUAREA ASPECTULUI CRITIC AL EVENIMENTULUI

In caz de incident:
Clasificare luénd in considerare consecinta cea mai probabild
dacd evenimentul a escaladat si s-a transformat in accident.

Critic
Accident
(cdnd consecintele ar putea duce, cu o probabilitate mare, la
accident grav)

Periculos
Accident / Incident
(Cénd consecintele ar putea duce la accident grav )

Moderat
Accident / Incident
Fdrd victime, insd cu rdniti si/sau pagube materiale

Severity

Minor
Accident / Incident
a) Nici victime si nici pagube materiale
b) Morti sau rdniti cauzati intentionat de persoana afectatd sau
altii.

Neglijabil
Incident
Fdrd victim si nici pagube

Clasificare eveniment din punct de vedere al
severitdtii si frecventei

Foarte rar Rar Ocazional Frecvent Foarte
Cel putin Cel putin la Cel putin o Cel putin o frecvent
unul la fiecare fiecare 5 ani data pe an data la 6 luni De céteva ori
10 ani pe lund

Frecventa

Justificarea clasificarii severitatii:

Justificarea clasificarii frecventei:
(a se indica dacd considerati medie locald sau
medie retea nationald)

Cresterea sau reducerea posibila a clasificarii severitatii:

accident grav

Dacd existd vreo barierd de sigurantd care a prevenit escaladarea accidentului/incidentului si transformarea lui in

Nu a existat nicio bariera de siguranta

Cresterea clasificarii_severitatii cu un nivel

unor indivizi nepregatiti.)

Nu a fost un accident grav doar din intamplare sau circumstante
externe (conditii meteo, actiuni sau comportamente exceptionale sau ale

Mentinerea clasificarii severitatii

precum reglementari sau proceduri.)

Au ramas doar una sau doua bariere de siguranta, insd au depins
de actiunea sau comportamentul uman adecvat (bariera “usoara”,

Reducerea clasificarii severitatii cu un nivel

precum ATP, bariera fizica...)

A existat cel putin o bariera tehnica de siguranta (bariera “active”,

Reducerea clasificarii severitatii cu doua

nivele

Comentarii:

EVALUAREA ASPECTUSLUI CRITIC AL EVENIMENTULUI

:- Investigare oficiala

A se evalua realizarea unei investigatii sumare /investigatii oficiale / studiu de siguranta
MEDIU PR . - . b

luind in considerare beneficiile asteptate si disponibilitatea resurselor NIB
SCAZUT | Arhivare—inregistrare in baza de date
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12 Referinte

N° Descriere Referinta Versiune

/1/ Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European | Directiva 2004/49 Erata
si a Consiliului privind siguranta cailor ferate
comunitare si care modifica Directiva Consiliului
95/18/CE privind licentierea operatorilor
feroviari si directive 2001/14/CE privind alocarea
capacitatilor de infrastructura si certificarea de
siguranta

Asa cum este
modificat

Directiva
2008/57/EC,

Directiva
2008/110/EC
Directiva
2009/149/EC.

/2/ Regulamentul (UE) 2016/796 al Parlamentului Regulament
European si al Consiliului din 11 mai 2016 (UE) 2016/798
privitor la Agentia Uniunii Europene pentru
Cdile Ferate si abrogarea Regulamentului (CE)
nr. 881/2004

/3/ Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului Directiva 2016/798
European si al Consiliului din 11 mai 2016
privind siguranta feroviara

/4/ Directiva (UE) 2016/798 Parlamentului Directiva 2016/797
European si al Consiliului din 11 mai 2016
privind interoperabilitatea sistemului feroviar al
Uniunii Europene

/5/ Regulamentul de Implementare al Comisiei Regulament
(UE) 2020/572 din 24 aprilie 2020 referitor la 2020/572
structura de raportare de respectat la
investigarea unui accident si incident feroviare
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