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EXPOSE DESMOTIFS

CONTEXTE DE LA PROPOSITION

1.1 Evolution récente de la politique de I'Union européenne dans le domaine
ferroviaire

Dans son Livre blanc intitulé «Feuille de route pour un espace européen unique des
transports — Vers un systéme de transport compétitif et économe en ressources», adopté le 28
mars 2011, la Commission a fait part de sa vision pour |’ établissement d’un espace européen
unique des transports et a indiqué que cet objectif passe par la création d’ un marché intérieur
du transport ferroviaire dans lequel les entreprises ferroviaires européennes peuvent fournir
leurs services sans entraves techniques et administratives inutiles.

En outre, le Conseil européen de janvier 2012 a souligné dans ses conclusions I’importance de
libérer le potentiel de création d’emplois d un marché unigue pleinement intégré, y compris
en ce qui concerne les entreprises de réseau’. De plus, dans sa communication intitulée «Agir
pour la croissance, |a stabilité et I’emploi» adoptée le 30 mai 20122, la Commission aindiqué
combien il est important de réduire encore la charge réglementaire et les barrieres a |’ entrée
dans le secteur du transport ferroviaire, et a formulé a cet effet des recommandations
spécifiques par pays. Dans la méme logique, la Commission a adopté le 6 juin 2012 une
communication sur «Une meilleure gouvernance pour le marché unique», qui met également
' accent sur I"importance du secteur des transports’.

Au cours de la derniére décennie, le marché ferroviaire de I’ UE a été profondément modifié,
de fagon progressive, par |’introduction de trois paguets |égidlatifs sur les chemins de fer (et
d actes les accompagnant) destinés a ouvrir les marchés nationaux et a accroitre la
compétitivité et I'interopérabilité ferroviaire au niveau de I’ UE, tout en conservant un niveau
élevé de sécurité. Cependant, malgré I’ enrichissement considérable de I'«acquis de I'UE»
établissant un marché intérieur des services de transport ferroviaire, la part modale du rail
dans le transport a I'intérieur de I’'UE demeure modeste. C'est pourquoi la Commission
prévoit de proposer un quatrieme paquet ferroviaire afin d’ améliorer la qualité et | efficacité
des services ferroviaires en éliminant les obstacles qui subsistent a I’ entrée sur le marché. La
présente directive fait partie de ce quatrieme paquet, qui vise a éiminer les barrieres
administratives et techniques existantes, notamment en mettant sur pied une approche
commune en matiere de regles de sécurité et d'interopérabilité afin d augmenter les
économies d'échelle pour les entreprises ferroviaires actives dans I'UE, en diminuant les
colts administratifs, en accélérant les procédures administratives et en évitant les
discriminations dégui sées.

1.2. Cadrejuridique pour la sécuritéferroviaire

Afin de poursuivre les efforts visant a créer un marché unique des services de transport
ferroviaire, il est nécessaire d'établir un cadre réglementaire commun pour la sécurité
ferroviaire. Jusqu'a présent, les Etats membres ont mis au point leurs régles et normes de
sécurité en fonction de critéres nationaux principalement, sur la base de concepts techniques
et opérationnels nationaux. En outre, en raison de différences entre les principes, les

! http://www.consilium.europa.eu/uedocs/cms_data/docs/pressdata/en/ec/127599.pdf
2 COM(2012) 299 final.
3 COM(2012) 259 final.
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approches et les cultures, il est difficile de surmonter les entraves techniques et d' établir des
services de transport internationaux.

La directive 91/440/CEE, la directive 95/18/CE du Conseil du 19 juin 1995 concernant les
licences des entreprises ferroviaires® et la directive 2001/14/CE du Parlement européen et du
Conseil du 26 février 2001 concernant la répartition des capacités d’infrastructure ferroviaire,
la tarification de I’infrastructure ferroviaire et la certification en matiére de sécurité® ont
constitué les premieres étapes de la réglementation du marché européen du transport
ferroviaire, en ouvrant le marché des services internationaux de transport ferroviaire de
marchandises. Toutefois, les dispositions sur la sécurité se sont réveélées insuffisantes et les
différences d'exigences de sécurité entre les Etats membres nont pas permis un
fonctionnement optimal du transport ferroviaire dans |’ UE.

La directive 2004/49/CE du Parlement européen et du Conseil du 29 avril 2004 concernant la
securité des chemins de fer communautaires et modifiant la directive 95/18/CE du Conseil
concernant les licences des entreprises ferroviaires, ains que la directive 2001/14/CE
concernant la répartition des capacités dinfrastructure ferroviaire, la tarification de
I'infrastructure ferroviaire et la certification en matiére de sécurité® ont représenté une grande
avancée vers |’ établissement d’un cadre réglementaire commun pour la sécurité ferroviaire.
Ladirective a éabli un cadre harmonisant |e contenu des regles de sécurité, la certification en
matiere de sécurité des entreprises ferroviaires, les taches et le role des autorités de sécurité et
les enquétes sur les accidents, pour décourager les Etats membres de continuer & fixer en
fonction de criteres nationaux leurs regles et normes de sécurité, sur la base de concepts
technigues et opérationnel s nationaux.

1.3. Pour quoi modifier la directive 2004/49/CE?

L’ article 10, paragraphe 7, de la directive 2004/49/CE prévoit qu'«[alvant le 30 avril 2009,
I’Agence évalue I'évolution de la certification en matiere de sécurité et soumet a la
Commission un rapport assorti de recommandations pour une stratégie de migration vers un
certificat de sécurité communautaire unique», en remplacement du systéme actuel en deux
parties[a) et b)]. Lacréation et lamise en cauvre d un certificat de sécurité unique de I’ UE ont
toujours constitué un objectif along terme. La question n’a jamais porté sur |’ opportunité de
son introduction, mais sur la date de celle-ci.

Dans son rapport intermédiaire de 2009, I’Agence ferroviaire européenne (ci-aprés
I'«Agence») a expliqué qu’il était trop t6t pour formuler une recommandation et que des
informations complémentaires étaient nécessaires pour lancer un débat éclairé. L' Agence a
soumis un rapport en juillet 2012 avec une recommandation de stratégie pour la migration’.

Se fondant sur la recommandation de I’Agence, la Commission considére que le cadre
réglementaire actuel est suffisasmment abouti pour permettre la migration progressive vers un
«certificat de sécurité unique». Dans cet objectif, il convient de réviser le réle des autorités
nationales de sécurité et de réorganiser le partage des responsabilités entre celles-ci et
I” Agence.

JO L 143 du 27.6.1995, p. 70.

JO L 75 du 15.3.2001, p. 29.

JO L 164 du 30.4.2004, p. 44.

Recommandation concernant la transition vers un certificat de sécurité unique de I'UE,
ERA/REC/10/2011, 7.3.2012.
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La révision de la directive sur la sécurité ferroviaire doit aussi permettre d’ adapter le texte
pour prendre en compte I’ évolution du marché ferroviaire, qui a vu apparaitre de nouveaux
acteurs professionnels ou entités. Les lecons tirées d' accidents ferroviaires graves ont montré
gue ces acteurs peuvent exercer des responsabilités importantes en matiére de sécurité. Par le
passe, les entreprises ferroviaires verticalement intégrées étaient en mesure de contréler en
interne la qualité de tous les processus, tels que I'entretien du matériel roulant ou les
opérations de chargement. Latendance actuelle d’ externaliser des activités ou des services fait
apparaitre de nouveaux acteurs soumis a une pression économique et financiere croissante, en
paraléle avec une réduction du contréle interne. Cette tendance peut entrainer des
répercussions sur la sécurité, a moins d établir une nouvelle forme de contréle au moyen
d arrangements contractuels ou autres garantissant la pleine mise en cauvre des mesures de
maitrise des risques par tous |es acteurs concernés.

Il est également important de modifier le texte du fait de la question des regles nationales
encadrant les questions de sécurité. Une task force a été créée sur ce sujet et ses conclusions
sont prises en compte dans la présente proposition.

L es autres modifications du texte portent sur les points suivants:

e clarification des dispositions existantes et nouvelles définitions: destinées a renforcer la
cohérence avec des dispositions similaires utilisées dans la directive XX relative a
I"interopérabilité du systéme ferroviaire au sein I’ Union européenne (ci-apres la «directive
sur I'interopérabilité»);

e mises a jour dues a I’évolution du cadre légidatif: dispositions concernant les régles
national es, références aux procédures de comitologie et aux actes délégués;

e modifications rédactionnelles. consolidation des modifications précédentes du texte de la
directive, renumérotation des articles et des annexes, suppression des dispositions
obsoletes et gjout de références al’ autre volet du quatrieme paquet ferroviaire.

2. RESULTATS DES CONSULTATIONS DES PARTIES INTERESSEES ET
DESANALYSESD' IMPACT

La DG MOVE a préparé une analyse d impact pour appuyer les propositions |égidlatives
destinées a améliorer |’ efficacité et la compétitivité de I’ espace ferroviaire unique européen
dans le domaine de I'interopérabilité et de la sécurité.

Un comité de pilotage de I’analyse d’impact a été créé en juin 2011. Toutes les DG ont été
invitées a participer, méme si les principaux services intéressés sont les DG ENTR, EMPL,
SG, SJ, HR, RTD, BUDG, REGIO, ENER et ELARG.

Les services de la Commission ont débattu de maniere continue avec des représentants
sectoriels de I’évolution de I'espace ferroviaire unique européen. En 2010-2011, ils ont
également mené une évaluation ex post du réeglement (CE) n° 881/2004 instituant I’ Agence.

Pour soutenir la Commission dans le processus d’ analyse d'impact, il a é&é demandé a un
consultant externe de préparer une éude a I'appui de I’analyse d’'impact et de réaliser une
consultation ciblée des parties intéressées.

Cette consultation a débuté le 18 novembre 2011 par une enquéte sur internet qui a été
cléturée le 30 décembre 2011. Elle a été suivie par des entretiens avec les principales parties
intéressées et par un atelier avec les parties intéressees en février 2012.

Etant donné la nature technique de I'initiative, il n'a pas été organisé de consultation
publique. Cependant, la Commission a veillé & ce que toutes les parties intéressées soient
consultées en temps utile et que tous les & éments principaux de |’ initiative soient examinés.
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L’analyse d'impact et les résultats de la consultation des parties intéressées sont détaillés dans
le rapport d’ analyse d’ impact®.

3. ELEMENTSJURIDIQUESDE LA PROPOSITION

La présente section contient des observations et des explications détaillées concernant les
modifications importantes du texte de la directive. Les modifications rédactionnelles et les
modifications évidentes ne sont pas commentées.

CHAPITRE I

Article 1. pas d' observations.

Article 2: adaptation du champ d'application pour le rendre cohérent avec la directive sur
I"interopérabilité.

Article 3: nouvelles définitions et quelques modifications pour améliorer la cohérence avec
des définitions similaires de la directive sur I’ interopérabilité.

CHAPITRE I

Article 4. clarification du réle et des responsabilités des acteurs de la chaine ferroviaire pour
prendre en compte |’ évolution récente du marché et du cadre juridique.

Articles5, 6 et 7: misesajour dues al’ évolution du cadre juridique.

Article 8: adaptation des dispositions liées aux regles nationales pour prendre en compte
I’évolution du cadre juridique (adoption des STI) et alignement avec la directive sur
I”interopérabilité.

Article 9: pas d observations.

CHAPITRE 11

Article 10: Introduction du systeme de certificat de sécurité unique pour les entreprises
ferroviaires en remplacement de I’ancien systeme de certificat de sécurité en deux parties:
«Partie A» et «Partie B».

Article 11: ancien article 11 adapté au processus de transition vers un certificat de sécurité
unique, compte tenu du nouveau réle de I’ Agence.

Article 12: ancien article 11 sans modifications majeures.

Article 13: pas d’ observations.

Articles 14 et 15: renumérotation de I’ ancien article 14 bis, misajour.
Ancien article 15: obsol éte.

CHAPITRE IV

Articles 16 a18: modifications destinées a prendre en compte le nouveau role des autorités
nationales de sécurité dans le processus de transition vers un certificat de sécurité unique et la
réorganisation du partage des responsabilités entre celles-ci et I’ Agence.

CHAPITREV
Article 19: pas d’ observations.

8 Document de travail des services de la Commission accompagnant les propositions |égislatives visant a

supprimer les barriéres administratives et techniques existantes dans le domaine de I’ interopérabilité et
de la sécurité sur le marché ferroviaire de I’ UE.
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Article 20: clarification destinée a mettre en évidence la coopération entre I’organisme
d enquéte national et les autorités judiciaires dans le cas d une enquéte consécutive a un
accident.

Articles 21 a 25: pas d observations.
CHAPITRE VI

Article 26: nouvelle disposition sur les actes délégués pour prendre en compte |’ entrée en
vigueur du traité sur le fonctionnement de I’ Union européenne.

Article 27: modification de la procédure de comitologie pour prendre en compte I’ entrée en
vigueur du traité sur le fonctionnement de I’ Union européenne.

Article 28: ancien article 31, misajour.
Article 29: ancien article 32, sans observations.
Ancien article 26: obsol éte.

Les anciens articles29 et 30 de la directive 2004/49/CE concernent des modifications
apportées aux directives 95/18/CE et 2001/14/CE, respectivement. Ils deviendront obsoletes
avec |’entrée en vigueur de la refonte du quatriéme paquet ferroviaire abrogeant ces deux
directives.

Article 30: dispositions transitoires.

Article 31: nouvel article concernant e role des avis et recommandations de I’ Agence.
Article 32: ancien article 33 comportant des clarifications relatives ala transposition.
Article 33: abrogation de la directive 2004/49/CE, refondue.

Article 34: ancien article 34 relatif al’ entrée en vigueur, adapté.

Article 35: ancien article 35 relatif aux destinataires, adapté.

ANNEXE I: ancienne annexe |, avec quelques adaptations.

Ancienne ANNEXE I1: obsolete, du fait de I’ adaptation des regles national es.
Ancienne ANNEXE |11: obsoléte, du fait de I’introduction d’ un acte d’ exécution.

Ancienne ANNEXE IV: obsoléte, du fait de I’introduction du systeme de certificat de sécurité
unigue del’ UE.

Ancienne ANNEXE V: obsoléte, du fait del’introduction d’ un acte d’ exécution.
Nouvelle ANNEXE I1: tableau de correspondance.
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LE PARLEMENT EUROPEEN ET LE CONSEIL DE L’UNION EUROPEENNE,

vu le traité i

X> sur le fonctionnement de I’Union

européenne <X et notamment son artlcle¥=l > 91 <XI, paragraphe 1,

vu la proposition de la Commission européenne’,

aprés transmission du projet d’ acte [égidlatif aux parlements nationaux,

vu |’ avis du Comité économique et social européen?,

vu |’ avis du Comité des régions’,

statuant conformément a la procédure |égidlative ordinaire,

considérant ce qui suit:

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 1

(edapte)

)

\ {d nouveau

La directive 2004/49/CE du Parlement européen et du Conseil du 29 avril 2004
concernant la sécurité des chemins de fer communautaires et modifiant la directive
95/18/CE du Conseil concernant les licences des entreprises ferroviaires, et la
directive 2001/14/CE concernant la répartition des capacités d infrastructure
ferroviaire, latarification de I’ infrastructure ferroviaire et la certification en matiere de
sécurité® ont été modifiées en profondeur. De nouvelles modifications devant étre
apportées, lesdites directives devraient étre refondues pour des raisons de clarté.

AW N P

0L 164 du 30.4.2004, 0.4
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WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 2

)

\ {d nouveau

La directive 2004/49/CE a établi un cadre réglementaire commun pour la sécurité
ferroviaire, en harmonisant le contenu des regles de sécurité, la certification en matiére
de sécurité des entreprises ferroviaires, les taches et le role des autorités nationales de
securité et les enquétes sur les accidents. Quoi qu'il en soit, afin de poursuivre dans la
voie de |’ établissement d’un marché unique des services de transport ferroviaire, il
convient de réviser en profondeur ladite directive.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 3

(adapté)

©)

| & nouveau

Dans de nombreux FEtats membres, les métros, tramways et autres systémes
ferroviaires légers sont soumis a des regles de sécurité locales ou régionales, ils sont
souvent contrélés par les autorités locales ou régionales et ne sont pas couverts par les

FR



dispositions en matiére d'interopérabilité et de licences dans I'Union. En outre,
comme les tramways sont souvent soumis a la législation en matiére de sécurité
routiere, ils ne pourraient pas étre entierement couverts par les régles de sécurité
ferroviaire. Pour ces raisons, ces systemes ferroviaires locaux devraient étre exclus du
champ d’ application de la présente directive, sans pré§udice de la possibilité pour les
Etats membres d appliquer sur une base volontaire les dispositions de la présente
directive aleurs systemes ferroviaires locaux, S'ils le jugent nécessaire.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 4

(adapté)

{ nouveau
(4)  Les niveaux de sécurité du systéme ferroviaire de I’ Union sont généralement éeves,
notamment en comparaison avec le transport routier. Compte tenu des progrés
techniques et scientifiques, il convient d’ améiorer encore la sécurité, pour autant que
cela soit raisonnablement réalisable, et en tenant compte de I’ amélioration escomptée
de la compétitivité du transport ferroviaire.
W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)
(5) es principaux acteurs du systeme ferroviaire, les

gestlonnal res de I mfrastructure et les entreprises ferroviaires, devraient, chacun pour
sa propre partie, étre entierement responsables de la sécurité du systeme. Lorsque cela
est approprié, ils devraient coopérer pour mettre en ceuvre les mesures de maitrise des
risques. Les Etats membres devraient faire clairement la distinction entre cette
responsabilité immédiate en matiére de sécurité et la téche des autorités
X> nationales <X] de sécurité consistant a fournir un cadre réglementaire national et a
surveiller les performances des de tous les opérateurs.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 6

(edapte)

10
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(6)

| & nouveau

La responsabilité des gestionnaires de I’ infrastructure et des entreprises ferroviaires en
matiere d’ exploitation du systéme ferroviaire n’ exclut pas que d’ autres acteurs tel's que
les fabricants, les transporteurs, les expéditeurs, les remplisseurs, les chargeurs, les
entités chargées de I’ entretien, les fournisseurs de services d’ entretien, les exploitants
de wagons, les prestataires de services et les entités adjudicatrices assument la
responsabilité de leurs produits ou services. Pour éviter que les responsabilités ne
soient pas correctement assumeées, chague acteur concerné devrait étre rendu
responsable de son processus spécifique Chaque acteur du systéme ferroviaire devrait
avoir la responsabilité vis-avis des autres acteurs de communiquer de maniere
exhaustive et exacte toute information utile pour contréler I’ aptitude des véhicules a
rouler, en particulier, des informations sur le statut et | historique du véhicule, les
dossiers d'entretien, la tracabilité des opérations de chargement et les lettres de
voiture.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 7

()

{ nouveau

Chaque entreprise ferroviaire, gestionnaire de I’infrastructure et entité chargée de
I’entretien veille a ce que ses sous-traitants et les autres parties mettent en ceuvre des
mesures de maitrise des risques. A cette fin, chacun d’entre eux devrait appliquer les
méthodes de contrdle décrites dans les méthodes de sécurité communes (MSC). Leurs
sous-traitants devraient appliquer ledit processus en vertu d’ arrangements contractuels.
Ces derniers sont une piece charniere du systeme de gestion de la sécurité des
entreprises ferroviaires et des gestionnaires de I’ infrastructure, qui devraient de ce fait
les communiquer a la demande de I’ Agence de I’Union européenne pour les chemins
de fer (ci-apres I'«Agence») ou de I’ autorité nationale de securité dans le contexte des
activités de surveillance.

11
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WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 8

(edapte)

(8)

\ { nouveau

Des objectifs de sécurité communs (OSC) et des MSC ont éé introduits
progressivement pour maintenir la sécurité a un niveau élevé et, lorsque cela est
nécessaire et raisonnablement réalisable, I’améliorer. Ils devraient servir d’ outils pour
évaluer la séeurité et les performances des opérateurs au niveau de I’ Union et dans les
Etats membres. Des indicateurs de sécurité communs (ISC) ont été établis pour
évaluer la conformité des systemes avec les OSC et faciliter le contréle des
performances en matiére de sécurité ferroviaire.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 9

(adapté)

9)

| & nouveau

Les regles nationales, qui sont souvent fondées sur des normes techniques national es,
ont été remplacées progressivement par des regles fondées des normes communes,
établies par les OSC, les MSC et |es spécifications techniques d’ interopérabilité (STI).
Afin de lever les obstacles a I'interopérabilité, il convient de réduire le nombre de
regles nationales en conséguence de I’ extension du champ d’ application des STI a
I’ensemble du systéme ferroviaire de I’ Union et de la résolution des points ouverts des
STI. A cette fin, les Etats membres devraient tenir & jour leur systéme de régles
nationales, supprimer les régles obsolétes et en informer la Commission et I’ Agence

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 10

(adapté)
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(10)

| & nouveau

Compte tenu du caractere progressif de I’ approche destinée a lever les obstacles a
I’interopérabilité du systéme ferroviaire et, partant, du temps nécessaire pour adopter
les STI, il convient de prendre des mesures pour éviter que les Etats membres adoptent
de nouvelles régles nationales ou s engagent dans des projets accentuant les disparités
du systeme existant. Le systéme de gestion de la sécurité est I’ outil reconnu en matiere
de prévention des accidents et les entreprises ferroviaires ont la responsabilité de
prendre immédiatement des mesures correctrices afin d’en éviter la répétition. Les
Etats membres ne devraient pas abaisser e niveau de responsabilité des entreprises
ferroviaires en établissant de nouvelles régles nationales immeédiatement apres un
accident.

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 11

(11)

4 nouveau

Dans I'optique d accomplir les taches qui leur incombent et d honorer leurs
responsabilités, les gestionnaires de I'infrastructure et les entreprises ferroviaires
devraient mettre en cauvre un systeme de gestion de la sécurité qui satisfasse aux
exigences de |I’Union et comporte des ééments communs. Des informations sur la
securité et la mise en cauvre du systéme de gestion de la sécurité devraient étre
communiquées a I’Agence et a I'autorité nationale de sécurité de I'Etat membre
concerne.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 12

13
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(12)

| & nouveau

Pour assurer un niveau élevé de sécurité ferroviaire et des conditions égales pour
toutes les entreprises ferroviaires, il convient que celles-ci soient toutes soumises aux
mémes exigences de sécurité. Une entreprise ferroviaire titulaire d’ une licence devrait
avoir I'obligation de détenir un certificat de sécurité pour pouvoir accéder a
I"infrastructure ferroviaire. Le certificat de sécurité devrait démontrer que I’ entreprise
ferroviaire a mis en place son systeme de gestion de la sécurité et est en mesure de se
conformer aux normes et régles de sécurité applicables. Pour les services de transport
internationaux, il devrait suffire d’ approuver le systeme de gestion de la sécurité une
seule fois au niveau de |’ Union.

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 13

(13)

4 nouveau

Des méthodes d’ harmonisation fondées sur la directive 2004/49/CE ont été établies en
matiere de contrdle, d' évaluation de la conformité, de surveillance et d’ évaluation des
risques, pour étre appligquées aux entreprises ferroviaires et aux autorités nationales de
securité. Ce cadre réglementaire est suffisasmment abouti pour permettre le passage
progressif a un «certificat de sécurité unique», valable dans toute I’ Union. Le passage
a un certificat de securité unique devrait rendre le systéme ferroviaire plus efficace et
plus efficient en réduisant les charges administratives supportées par les entreprises
ferroviaires.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 14
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(14)

| & nouveau

Le certificat de sécurité unique devrait étre délivré sur preuve de |’ établissement par
I’entreprise ferroviaire de son systeme de gestion de la sécurité. L’ établissement de
ladite preuve peut exiger non seulement d’inspecter le site de |’ entreprise ferroviaire
mais également de controler dans le cadre des activités de surveillance que ladite
entreprise continue d’ appliquer pleinement son systéme de gestion de la sécurité apres
avoir obtenu le certificat de sécurité unique.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 15

(15)

\ { nouveau

Le gestionnaire de I'infrastructure devrait avoir une responsabilité centrale dans la
securité de son réseau ferroviaire aux niveaux de la conception, de I’ entretien et de
I’exploitation. Le gestionnaire de I'infrastructure devrait étre tenu d'obtenir un
agrément de sécurité aupres de I’ autorité nationale de sécurité pour son systeme de
gestion de la sécurité et étre soumis a d'autres dispositions visant a satisfaire aux
exigences de securité.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 16
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(16)

d nouveau

La certification du personnel de bord est un obstacle souvent insurmontable pour les
nouveaux arrivants. Les Etats membres devraient veiller & ce que les entreprises
ferroviaires qui souhaitent exercer leurs activités sur le réseau concerné aient acces
aux services de formation et de certification du personnel de bord nécessaires pour
satisfaire aux exigences définies dans les regles nationales.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 17

(17)

| & nouveau

L’entité chargée de I’ entretien devrait étre certifiée pour les wagons de fret. Lorsgue
I’ entité chargée de I’ entretien est un gestionnaire de I’ infrastructure, cette certification
devrait faire partie de la procédure d octroi de I’agrément de sécurité. Le certificat
délivré a de telles entités devrait garantir que les exigences en matiére d entretien
prévues dans la présente directive sont respectées pour tout wagon de fret dont elles
sont chargées. Ce certificat devrait étre valable dans toute I’Union et devrait étre
délivré par un organe capable de procéder a I’audit du systéme d’ entretien mis en
place par |’ entité. Dans la mesure ou les wagons de fret sont fréquemment utilisés pour
le transport international et ou I’ entité chargée de I’ entretien peut souhaiter utiliser des
ateliers éablis dans plusieurs Etats membres, I’ organe de certification devrait étre en
mesure de réaliser ses contrdles dans toute |’ Union.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 18
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(18)

d nouveau

Les autorités nationales de sécurité devraient étre totalement indépendantes, dans leur
organisation, leur structure juridique et leurs décisions, des entreprises ferroviaires,
des gestionnaires de I'infrastructure, des demandeurs et des entités adjudicatrices.
Elles devraient accomplir leurs taches d’ une maniére ouverte et non discriminatoire et
coopérer avec I’ Agence pour créer un espace ferroviaire unique et coordonner leurs
critéres de décision. Deux ou plusieurs Etats membres peuvent décider, dans un souci
d efficacité, de fusionner les effectifs et les ressources de leurs autorités nationales de
Securité respectives.

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 19

(adapté)

(19)

| & nouveau

Lorsqu’il est demandé a une autorité nationale de sécurité de surveiller une entreprise
ferroviaire établie dans différents Etats membres, les autres autorités nationales de
securité concernées devraient étre informées par I’ Agence, qui devrait veiller a ce que
les activités de surveillance soient coordonnées dans |la mesure nécessaire.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 20
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WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 21

(adapté)

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 22

(adapté)

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 23

(edapte)

(2320) Les accidents ferroviaires graves sont rares. Toutefois, ils peuvent avoir des
conséquences désastreuses et susciter des inquiétudes dans le public quant ala sécurité
du systeme ferroviaire. Par conséquent, tous ces accidents devraient faire I’ objet d’une
enquéte du point de vue de la sécurité afin d éviter leur répétition de—hewearx
aeceidents, et les résultats de ces enquétes devraient étre rendus publics. Les autres
accidents et incidents > devraient également faire I’ objet d’ enquétes de sécurité dans
lescasouils <ZI pourral ent étre % des precurseurs gnlflcatlfs d’ accidents

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 24

(adapté)

(2421) L’ enquéte de securité devrait étre séparée de |’ enquéte judiciaire menée sur le méme
incident et les enquéteurs devraient avoir acces aux preuves et agx pouvoir interroger
les témoins. L’enquéte de securité EHe devrait étre effectuée par un organisme
permanent indépendant des acteurs du secteur ferroviaire. Cet organisme devrait
fonctionner de maniére a éviter tout conflit d’intéréts et tout lien éventuel avec les
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causes de |’événement faisant |’ objet de I’enquéte; en particulier, son indépendance
fonctionnelle ne devrait pas étre compromise au cas ou il serait éroitement lié a
|’ autorité national e de sécurité aatienale ou al’ organisme de régul ation réglementation
des chemins de fer pour des raisons de structures organisationnelle et juridique. Ses
enguétes devraient étre effectuées dans la plus grande transparence possible. Pour
chague #reildent > événement <X] I’ organisme d’ enquéte devrait établir un groupe
d’ enquéte ayant les compétences nécessaires pour trouver les causes immédiates et
Sous-jacentes.

(22)

(23)

(24)

| & nouveau |

Afin que I’ organisme d’ enquéte puisse travailler plus efficacement et qu’il lui soit plus
facile d’ exécuter ses taches, il convient qu’il obtienne I’ accés au site d’un accident en
temps voulu, en bonne coopération avec I’autorité judiciaire, le cas échéant. Les
rapports d’ enquéte et |’ ensemble des résultats et recommandations, qui fournissent des
informations cruciales pour améliorer la sécurité ferroviaire, devraient étre rendus
publics au niveau de I’Union. Les destinataires des recommandations de sécurité
devraient prendre des mesures en conséguence et les communiquer a I’ organisme
d’ enquéte.

Les Etats membres devraient établir des régles relatives aux sanctions applicables en
cas de violation des dispositions de la présente directive et assurer leur mise en cauvre.
Ces sanctions devraient étre effectives, proportionnées et dissuasives.

Etant donné que les objectifs des actions proposées dans la présente directive, a savoir
coordonner les activités dans les Etats membres aux fins de la réglementation et du
controle de la sécurité, enquéter sur les accidents et établir des objectifs de sécurité
communs, des méthodes de sécurité communes, des indicateurs de sécurité communs
et des exigences communes pour les certificats de sécurité uniques, ne peuvent pas étre
réalisés de maniére suffisante par les Etats membres et peuvent &tre mieux réalisés au
niveau de I’Union, celle-ci peut prendre des mesures conformément au principe de
subsidiarité consacré al’article 5 du traité sur I’ Union européenne. Conformément au
principe de proportionnalité tel qu’énoncé audit article, la présente directive n’ excede
pas ce qui est nécessaire pour atteindre ces objectifs.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 25

(adapté)

(25)

\ { nouveau \

Afin de compléter et de modifier certains ééments non essentiels de la présente
directive, il convient de déléguer a la Commission le pouvoir d adopter des actes
conformément a I'article 290 du traité en ce qui concerne les méthodes de sécurité
communes et leur révision, ains que la révision des indicateurs de sécurité communs
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(26)

(27)

(28)

et des objectifs de sécurité communs. Il est particuliérement important que la
Commission procede aux consultations appropriées tout au long de son travail
préparatoire, y compris auprés d experts. Lorsgu’elle prépare et élabore des actes
délégués, il convient que la Commission veille a ce que tous les documents utiles
soient transmis simultanément au Parlement européen et au Consell, en temps voulu et
de fagon appropriée.

Afin d'assurer des conditions uniformes d’'exécution de la présente directive, il
convient de conférer des compétences d exécution a la Commission en ce qui
concerne les exigences relatives au systéme de gestion de la sécurité et ses éléments, la
révision du systéeme de certification des entités chargées de I’ entretien des wagons de
fret et son extension a d autres matériels roulants, et le contenu principal des rapports
d’ enquéte sur les accidents et les incidents. Il convient que ces compétences soient
exercées conformément au réglement (UE) n° 182/2011 du Parlement européen et du
Conseil du 16 février 2011 établissant les regles et principes généraux relatifs aux
modalités de contréle par les Etats membres de I'exercice des compétences
d’ exécution par la Commission™.

L’ obligation de transposer la présente directive en droit national devrait étre limitée
aux dispositions qui constituent une modification de fond par rapport a la précédente
directive. L’ obligation de transposer les dispositions inchangées résulte de la directive
précédente.

La présente directive devrait s appliquer sans préjudice de I'obligation des Etats
membres en ce qui concerne les délais de transposition en droit national des directives
visées al’annexe |V, partie B,

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 26

14

JO L 55du28.2.2011, p. 13.
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WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 27

(adapté)

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 28

(adapté)

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 considérant 29

(adapté)

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)
= nouveau

ONT ADOPTE LA PRESENTE DIRECTIVE:
CHAPITRE |

DISPOSITIONSGENERALES

Article premier
Objet
La présente dlrectlve IZ> etabllt des dispositions visant a<x] a=pe
- renforcer et a améliorer la sécurité des chemins de fer
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communattaires DO de I'Union <X, a
marché pestes des services de transport ferrOV| are, par

et a améliorer |’acces au

a) I’harmonisation de |a structure réglementaire gdanstes des Etats membres;

b) la définition du partage des responsabilités des entre les acteurs X> du systeme
ferroviaire <l ;

c) la mise au point d’ ObjeCtIfS de sécurité communs et de méthodes de sécurité
communes en vue . = de pouvoir progressivement se

passer < %%r natlonales

' ' 'obligation, = pour < dags chagque Etat membre, de créer
é- une autorlte ® nationale X de sécurité et €= un organisme chargé des enquétes
sur lesincidents et les accidents;

e) la définition de principes communs pour la gestion, la réglementation et le
contréle de la sécurité ferroviaire.

Article 2
Champ d’application

1. La présente directive s applique au systéme ferroviaire des Etats membres, qui peut étre
subdivisé en sous-systemes pour les domaines de nature structurelle et fonctionnelle. Elle
couvre les exigences ea=matiere de securité pour le systéme dans son ensemble, y compris la
gestion sre de I'infrastructure et du trafic, ainsi que I'interaction entre les entreprises
ferroviaires = , <= &t les gestionnaires de I'infrastructure = et les autres acteurs du systeme
ferroviaire <.

2. = Les systémes suivants sont exclus du champ d’ appllcatl on de la présente directive: <

a) les métros, les tramways et |es adtres systémes ferroviaires grbaias [ égers;

b) les réseaux qui sont séparés sur le plan fonctionnel du reste du systeme ferroviaire
et qui sont destinés uniguement a I’exploitation de serwces Iocaux urbalns ou

suburbains de transport de passagers voyageurs !
que les entreprises ferroviaires opérant uniquement sur ces réseaux.;

X 3. Les Etats membres peuvent exclure du champ d application des mesures mettant en
cauvre la présente directive: <X

ae) les infrastructures ferroviaires privées gei = et les veéhicules utilises
exclusivement sur ces infrastructures lorsque celles-ci < sont utilisées uniquement
par leur propriétaire pour ses propres opérations de transport de marchandises,

= b) les infrastructures et les véhicules réservés a un usage strictement local,
historique ou touristique. <=

W 2008/110/CE article 17,
paragraphe 1
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WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16

Article 3
Dé&finitions

Aux fins de la présente directive, on entend par:

4 nouveau

a) «systéme ferroviaire», le systéme ferroviaire de I’ Union tel que défini al’article 2
deladirective [xx relative al’interopérabilité du systéme ferroviaire];

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16

\ { nouveau

b) «gestionnaire de I’ infrastructure», le gestionnaire de I’ infrastructure tel que défini
al article 2 de la directive 2001/14/CE";

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)

= nouveau

c) «entreprise ferroviaire», une entreprise ferroviaire au sensde = |'article 2 de < la
directive 2001/14/CE et toute autre entreprise a statut public ou privé dont I’ activité
est la fourniture de services de transport de marchandises et/ou de passagers

voyageurs par chemm de fer latraction devant obligatoirement étre assurée par cette
en ce compris les entreprises qui fournissent

uniquement Iatractlon

JO L 75 du 15.3.2001, p. 29.
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d) «spécifications techniques d'interopérabilité (STI)», kes une spécifications dont
chague sous-systéme ou partie de sous-systeme fait |’ objet en vue de satisfaire aux
emgences essentlelles et d. assurer I mteroperablllte du gsteme ferroviaire des

tel gu'il est
% = a IartcheZ de Ia dlrectlve XX reIatlve a

I mteroperablllte du systéme ferroviaire , =
200116/CE;

e) «objectifs de sécurité communs (OSC)», les niveaux de sécurité que doivent au
moins atteindre les différentes parties du systéme ferroviaire (comme le systéme
ferroviaire conventionnel, le systeme ferroviaire a grande vitesse, les tunnels
ferroviaires de grande longueur ou les lignes uniquement utilisées pour le transport
de marchandises) et par le systeme dans son ensemble, exprimés sous forme de
criteres d’ acceptation des risgues,

B> f) «méthodes de sécurité communes (M SC)», les méthodes décrivant I’ évaluation
des niveaux de sécurité, de la réalisation des objectifs de sécurité et de la conformité
ad’ aux autres exigences easaatiere de securité; <X

g) «autorité > nationale <XI de sécurité», I’organisme national chargé des taches
relatives a la sécurité ferroviaire des-chemins-de-fer conformément a la présente
directive ou tout organisme biaatieral chargé de ces taches par X> plusieurs <X1 tes
Etats membres de manlere a assurer un reglme unifié en matiére de sécurité sue=des

h) «régles nationales de—séeurité», toutes les régles = contraignantes < qui
contiennent des exigences ea=maatiere de sécurité ferroviaire = ou des exigences
techn| ques = ﬁ |mposees au niveau des Etats membres et seat applicables &
e = aux entreprises ferroviaires < , quel que soit

I” organisme qui I&e pr@crlt

1) «systéme de gestion de la sécurité», I’ organisation et |es gispesitions arrangements
établies établis par un gestionnaire de I'infrastructure ou une entreprise ferroviaire
pour assurer |a gestion sike de ses activités en toute sécurité;

J) «enquéteur principal», une personne responsable de I’ organisation, de la conduite
et du contréle d' une enquéte;

K) «accident», un événement indésirable ou non intentionnel et imprévu, ou un
enchainement particulier d’ événements de cette nature, ayant des conséquences
prégudiciables, les accidents sont ventilés suivant les types ci-aprés. collisions,
déraillements, accidents aux passages a hiveau, accidents de personnes sadsessparte
impliguant du matériel roulant en mouvement sarehe, incendies et autres,

|) «accident grave», toute collision de trains ou tout déraillement de train faisant au
moins un mort ou au Moins cing personnes grievement blessées ou d importants
dommages au matériel roulant, a I’infrastructure ou a I’ environnement, et tout autre
accident similaire ayant des conséquences évidentes sur la réglementation en matiere
de sécurité ferroviaire ou sur la gestion de la sécurité ferreniaire; on entend par
B> I’expression <XI «importants dommages» B susmentionnée, <X1 des dommages
qui peuvent étre immeédiatement estimés par un organisme d’ enquéte a un total d’au
moins 2 millions d euros;
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m) «incident», tout événement, autre qu’'un accident ou un accident grave, lié a
I’ exploitation de trains et affectant la sécurité d’ exploitation;

n) «enquéte», une procédure visant a prévenir les accidents et incidents et consistant
a collecter et analyser des informations, a tirer des conclusions, y compris la
détermination des causes et, le cas échéant, a formuler des recommandations ea
paatiere de securité,

0) «causes», les actions, omissions, événements ou conditions, ou une combinaison
de ceux-ci, qui ont conduit al’ accident ou al’incident;

| & nouveau

p) «systeme ferroviaire léger», un systéme de transport ferroviaire urbain et/ou
suburbain dont la capacité et la vitesse sont inférieures a celles des systemes
ferroviaires lourds et des systemes de métro, mais supérieures a celles des systemes
de tramway. Les systémes ferroviaires légers peuvent disposer d'un site propre ou
partager laroute avec les autres usagers et n’ effectuent généralement pas d’ échanges
avec les véhicules transportant des voyageurs ou des marchandises sur de longues
distances.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)
= nouveau

g) «organismes notifiés», les organismes chargés d'évaluer la conformité ou
I" aptitude al’emploi des constituants d'i nteroperabl lité ou d’ |nstrU| rela procedure de
vérification EE «CE» des sous-systémes—tels-gu-Hs-sont—défnis-da ns-Hes-directiv
96/48/CE-et-2001116/CE;

r «constituants d'interopérabilité», tout composant élémentaire, groupe de
composants, sous-ensemble ou ensemble complet d’éguipements incorporés ou
destinés a étre incorporés dans un sous-systeme, dont dépend directement ou
indirectement |'interopérabilité du systéme ferroviaire a—grande—tesse—ey
cenventionnel, tels gu'ils sont définis = a I'article 2 de la d|rect|ve XX relatlve a
Imteroperablllte du systéme ferrOV|a|re<= ‘ St

W 2008/110/CE article 1,

paragraphe 2 (adapté)
= nouveau

S) «détenteur», la personne ou I’ entité propriétaire du véhicule ou disposant d’ un
droit de disposition sur celui-ci, qui exploite ledit véhicule a titre de moyen de
transport et est inscrite en tant que telle au registre national des vehlcules RMNS
%H@Vlse@ al’ artlcle33®43delad|rect|vexx <] =
3 relative a I’ mteroperablllte du systeme
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t) «entité chargée de I’ entretien», une entité chargée de I’ entretien d’un véhicule et
inscrite en tant que telle dans le X> registre national des véhicules <X1 RNM;

u) «véhicule», un véhicule ferroviaire apte a circuler sur ses propres roues sur une
ligne ferroviaire, avec ou sans traction, = en composition fixe ou variable <= . Un
véhicule se compose d'un ou plusieurs sous-systemes de nature structurelle et

fonctionnelle

| & nouveau

V) «fabricant», toute personne physique ou morale qui fabrique ou fait concevoir ou
fabriquer un constituant d’interopérabilité ou un sous-systéme et le commercialise
SOUS SON propre Nom ou Sa propre marque;

(w) «expéditeur», |I’entreprise qui expédie des marchandises pour son compte ou
pour unetierce partie;

X) «chargeur», toute entreprise qui charge des marchandises emballées, y compris
dangereuses, des petits conteneurs ou des citernes mobiles sur un wagon ou un
conteneur ou qui charge un conteneur, un conteneur pour vrac, un conteneur a gaz a
éléments multiples, un conteneur-citerne ou une citerne mobile sur un wagon;

y) «remplisseur», toute entreprise qui charge des marchandises, y compris
dangereuses, dans une citerne (wagon-citerne, wagon avec citerne amovible, citerne
mobile ou conteneur-citerne) dans un wagon, un grand conteneur ou un petit
conteneur pour vrac, ou dans un wagon-batterie ou un conteneur a gaz a éléments
multiples.

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)
= nouveau

CHAPITRE I

MISE ENPLACEET GESTIONDE LA SECURITE

Article4

= ROle des acteursdela chaine detransport ferroviaire dansla mise < M4se en place et
= |' < amélioration dela sécuritéferroviaire

1. Les Etats membres = et I' Agence < veillent a ce que la séeurité ferroviaire deseherminsde
fer soit globalement maintenue et, lorsque cela est raisonnablement réalisable, constamment
améliorée, en tenant compte de I’ évolution de la | égislation eeraruradtaixe > del’ Union <X
ainsi que du progres technique et scientifique, et en donnant la priorité a la prévention des
accidents graves.

o 0311911872008 5 1
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WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)
=, 2008/110/CE article 1%,
paragraphe 3

= nouveau

2. Les Etats membres veillent a ce que la responsabilité d’ une exploitation sire du systéme
ferroviaire et de la maitrise des risques qui en résultent soit assumée par les gestionnaires de
I"infrastructure et les entreprises ferroviaires, en les obligeant a

a)  mettre en cauvre les mesures nécessaires de maitrise des risques, le cas échéant
en coopération les uns avec les autres,

b) a appliquer les regles X> de I'Union <X] et—nermes—de—saeurite X et les
regles <XI nationales,

Cc) a éablir des systémes de gestion de la sécurité conformément a la présente
directive.

Sans préjudice de la responsabilité civile établie conformément aux prescriptions |égales des
Etats membres, chague gestionnaire de I’infrastructure et chague entreprise ferroviaire est
rendu responsable de sa partie du systeme et de la sécurité d’ exploitation de celle-ci, y
compris la fourniture de matériel et la sous-traitance de services, vis-a-vis des usagers, des
clients, des travailleurs concernés et des tierces parties tiers. = Les risques associeés aux
activités des tierces parties sont également pris en compte dans les systémes de gestion de la
sécurité des gestionnaires de I’ infrastructure et des entreprises ferroviaires. <

prestataire de services et el%ehaque entité adjudicatrice X> veille a <ZI ele I|vrer du matériel
roulant, des installations, des accessoires et des équipements alasi—gue et des services
conformes aux exigences et conditions d’ UtI|ISGIIOn prescrltes de sorte que ceux-ci puissent
étre expl 0|tes en toute Securité par es |’ entreprise ferroviaire et/ou tes

le gestlonnal re de I’ mfrastructur

| & nouveau

4. Tous les acteurs jouant un réle important dans les activités liées a la sécurité mettent en
cauvre les mesures nécessaires de maitrise des risques, le cas échéant en coopération avec les
autres acteurs. Outre les entreprises ferroviaires et les gestionnaires de I’ infrastructure, sont
comptés parmi ces acteurs:

(@) lesentités chargées del’ entretien des véhicules,

(b) les expéditeurs, les chargeurs et les remplisseurs, qui jouent un réle dans la
sécurité des opérations de chargement,
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(c) les fabricants, qui sont responsables de la conception et de la fabrication de
véhicules ferroviaires, de parties, de composants ou de sous-ensembles de
véhicule, d'infrastructures ferroviaires et de sous-systémes énergie et contréle-
commande au sol sirs, ains que de la délivrance de la documentation
préliminaire relative al’ entretien du véhicule.

5. Chague entreprise ferroviaire, gestionnaire de I'infrastructure et entité chargée de
I’entretien veille a ce que ses sous-traitants mettent en oauvre des mesures de maitrise des
risques. A cette fin, chaque entreprise ferroviaire, gestionnaire de I’infrastructure et entité
chargée de I’ entretien applique les méthodes communes applicables au processus de controle
décrites dans le réglement (UE) n° 1078/2012™. Ses sous-traitants appliquent ledit processus
en vertu darrangements contractuels. Les entreprises ferroviaires, les gestionnaires de
I"infrastructure et les entités chargées de I’entretien communiquent leurs arrangements
contractuels ala demande de I’ Agence ou de |’ autorité national e de sécurité.

6. Chaqgue acteur du systeme ferroviaire qui décéle un risgue pour la sécurité inhérent a des
défauts et a des non-conformités ou des dysfonctionnements dans la construction des
éguipements techniques, y compris ceux des sous-systémes structurels, rapporte ces risques
aux autres parties concernées de facon a leur permettre de prendre toute action correctrice
nécessaire pour assurer en permanence la sécurité du systeme ferroviaire.

7. En cas d' échange de véhicules entre entreprises ferroviaires, les acteurs, quels qu'ils soient,
s échangent toute information utile aux fins de la sécurité de I’ exploitation. Ces informations
incluent, notamment, des informations sur I état et |” historique du véhicule, des éléments des
dossiers d entretien, la tragabilité des opérations de chargement et les lettres de voiture. Elles
sont suffisamment détaillées pour permettre une évaluation par |’ entreprise ferroviaire des
risques liés al’ exploitation du véhicule.

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)

Article5
Indicateur s de sécurité communs

1. Afin de faciliter I'évaluation de la rédisation des OSC et de permettre de controler
I’ évolution générale de la sécurité ferroviaire des-cherins-defer, les Etats membres collectent
des informations sur les indicateurs de sécurité communs (ISC) a I’ aide des rapports annuels

Les ISC sont définis comme indiqué daas al’ annexe .

| & nouveau

2. La Commission est habilitée a adopter des actes délégués conformément al’ article 26 pour
la révision de I’annexe |, notamment pour la mise a jour des ISC compte tenu du progrés
technique et pour |’ adaptation des méthodes communes de calcul du co(t des accidents.

E JO L 320du 17.11.2012, p. 8.
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WV 2008/110/CE article 1%,

paragraphe 4 (adapté)

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16

Article 6
M éthodes de sécurité communes

W 2008/110/CE article 1,

paragraphe 5, point a) (adapté)

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)
= nouveau

31. Les MSC décrivent la maniéere dont fesaivead X> les niveaux <X1 de sécurité, laréalisation
des objectifs de sécurité et la conformité a d’ autres exigences ea=aatiere de sécurité sont
évalués, par I’ éaboration et la définition:

a) de méthodes d’ évaluation des risgues,

b) de méthodes d évaluation de la conformité aux exigences figurant sur les
certificats de sécurité et les agréments ea=maatiere de sécurité délivrés conformément
aux articles 10 et 11,

e
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\V 2008/110/CE article 1%,
paragraphe 5, point b)

\ { nouveau

¢) de méthodes de surveillance a appliquer par les autorités nationales de sécurité et
de méthodes de contréle a appliquer par les entreprises ferroviaires, les gestionnaires
de I’infrastructure et les entités chargées de I’ entretien;

d) de toute autre méthode couvrant un processus du systéme de gestion de la sécurité
qui nécessite une harmonisation au niveau de |’ Union.

W 2008/110/CE article 17,

paragraphe 5, point c)

7z

\ { nouveau

2. L’Agence, sur mandat de la Commission, rédige les nouvelles MSC visées au point 1,
paragraphe d), révise et met a jour toutes les MSC de fagon a refléter |'évolution des
technologies ou des exigences sociales, et soumet a celle-ci les recommandations appropriees.

Pour préparer les recommandations, I’ Agence tient compte de |’ avis des usagers et des parties
intéressées. Les recommandations comportent un rapport sur les résultats de cette consultation
et un autre évaluant I'incidence des nouvelles M SC a adopter.

3. Les MSC sont révisees a intervalles réguliers sur la base des enseignements tirés de leur
application et de I'évolution générale de la sécurité ferroviaire et ce, dans I’ optique de
maintenir globalement la sécurité et, lorsque cela est raisonnablement réalisable, de
I’améliorer constamment.

4. La Commission est habilitée a adopter des actes délégués établissant les MSC et les MSC
révisées conformément al’ article 26.

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)

5. Les Etats membres apportent a leurs régles de-sésurité nationales toutes les modifications
nécessai res compte tenu de I’ adoption et de larévision de MSC.
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Article 7
Objectifs de sécurité communs

WV 2008/110/CE article 1°,
paragraphe 6, point a) (adapté)

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)

1.4 Les OSC définissent les niveaux de sécurité X> minimaux <X1 qui doivent étre ag-raekas
atteints par |es différentes parties du systeme ferroviaire et le systéme dans son ensemble dans
chague Etat membre, exprimés sous forme de criteres d’ acceptation des risgques suivants.

a) les risques individuels auxquels sont exposés les passagers voyageurs, les
membres du personnel, y compris le personnel des sous-traitants eentractants,
les utilisateurs des passages a niveau et autres; et, sans pr§udice des
|égidlations nationales et international es existantes en matiere de responsabilite,

les intrus persennes—pen

b) lesrisgues pour la société.

\ { nouveau

2. L’Agence, sur mandat de la Commission, rédige les OSC révises et soumet a celle-ci les
recommandations appropri €es.

3. Les OSC font I'objet d'une révision a intervalles réguliers, compte tenu de I’ évolution
générale de la sécurité ferroviaire. Les OSC révisés reflétent tout domaine prioritaire dans
lequel la seécurité doit étre renforcée.
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4. La Commission est habilitée a adopter des actes délégués fixant les OSC révisés,
conformément al’ article 26.

W 2008/110/CE article 17,

paragraphe 6, point b) (adapté)

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)

5.6 Les Etats membres apportent a leurs régles national es de-séeurité toutes les modifications
nécessaires pour atteindre au moins les OSC, ainsi que tout OSC révisé, conformément aux
calendriers de mise en osuvre dont ils sont accompagnés. Les Etats membres notifient ces
regles ala Commission, conformément al’ article 8=paragraphe-3.

Article 8

| & nouveau

1. Les Etats membres peuvent établir de nouvelles régles nationales exclusivement dans les
cas suivants:

a) lorsgue les régles concernant des méthodes de sécurité existantes ne sont pas
couvertes par une MSC;

b)  entant que mesure préventive d’ urgence, notamment ala suite d’ un accident.

L es Etats membres veillent & ce que les régles nationales tiennent compte de la nécessité de
suivre une approche systémique.

2. Si un Etat membre envisage d’introduire une nouvelle régle nationale, il en soumet le projet
a I’Agence et a la Commission par les voies éectroniques appropriées conformément a
I’article 23 du reglement (UE) n° .../... [réglement instituant I’ Agence].

3. Si I’Agence s apercoit qu'une regle nationale, notifiée ou non, est devenue redondante ou
est contraire aux MSC ou a tout autre acte |égidatif de I’'Union adopté aprés I’entrée en
vigueur de ladite regle nationale, la procédure établie a I'article 22 du réglement (UE) n°
...l... [réglement instituant I" Agence] s applique.

4. Les Etats membres veillent & ce que les régles nationales soient mises a disposition sans
frais et dans des termes compréhensibles par toutes les parties concernées.
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5. Les régles nationales notifiées en vertu du présent article ne sont pas soumises a la

procédure de notification prévue par la directive 98/34/CE.

Article9

Systemes de gestion de la sécurité

33
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1. Les gestionnaires de I'infrastructure et les entreprises ferroviaires établissent leur systéme
de gestion de la sécurité de maniere a ce que le systeme ferrOV|a| re soit en mesure d attel ndre
aumoinsles OSC, qu'il soit conforme
a--annexe-H—aas—gd- aux exigences de securlte deflnles dans Ies STI, et que Ies elements
pertinents des MSC [X> et les régles notifiées en vertu de I’ article 8 <X] soient appliqués.

2. Le systéme de gestion de la sécurité satisfait aux exigences, et=e :
dans-tannexetH, adaptés adaptées en fonction de la nature, de % a Qort

d autres caractéristiques de I’ activité exercée. |l garantit la maitrise de tous les risgues créés
par les activités du gestionnaire de I’ infrastructure ou de I’ entreprise ferroviaire, y compris la
fourniture de services d’ entretien mairtenance et de matériel et le recours a des sous-traitants
eontractants. Sans préjudice des |égidations national es et international es existantes en matiére
de responsabilité, le systéme de gestion de la sécurité tient également compte, selon le cas et
dans lalimite du raisonnable, des risgues résultant des activités d’ autres parties.

| & nouveau

La Commission établit, au moyen d’ actes d’ exécution, les éléments du systeme de gestion de
la sécurité. Ces actes d’ exécution sont adoptés conformément ala procédure d’ examen visée &
I”article 27, paragraphe 2.

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)

3. Le systéme de gestion de la sécurité de tout gestionnaire de I’ infrastructure tient compte des
effets des activités des différentes entreprises ferroviaires sur le réseau et comprend des
dispositions permettant a toutes les entreprises ferroviaires d opérer conformément aux STI,
aux regles de-séeurité nationales et aux conditions fixées dans leur certificat de sécurité. Eﬁ
eutre—H-est-eency [X> Les systemes de gestion de la sécurité sont congus <X1 dansle-but-de
eeerdennertes de facon a assurer |a coordination des procédures d’ urgence du gestionnaire de
I"infrastructure avec toutes les entreprises ferroviaires qui utilisent son infrastructure.

4. Chague année, avant le 30juin, tous les gestionnaires de I'infrastructure et toutes les
entreprises ferroviaires soumettent a |’ autorité X> nationale <xI de sécurité un rapport annuel
sur la securité concernant I’ année civile précédente. Le rapport de sécurité contient:

a) des informations sur la maniére dont
I’ organisation réalise ses propres objectifs de securite et Ies r%ultats des pI ans
de sécurité;

b) la mise au point dindicateurs nationaux de sécurité ratienagx, et des ISC
définis a I’annexe |, dans la mesure ou cela est pertinent pour I’ organisation
déclarante;

c) lesrésultats des audits de sécurité internes,

d) des observations sur les insuffisances et les déta onetie
dysfonctionnements des opérations ferroviaires et de la gestion de
I"infrastructure qui peuvent présenter un intérét pour I’ autorité X> nationale <x]
de sécurité.
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W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16
= nouveau

CHAPITRE |1

CERTIFICATION ET AGREMENT EN MATIERE DE SECURITE

Article 10
Certificatsdesteurité = Certificat de séeuritéunique <

| & nouveau

1. L’accés a I'infrastructure ferroviaire est accordé aux seules entreprises ferroviaires
détentrices du certificat de securité unique.

2. Le certificat de sécurité unique est accordé par I’ Agence sur preuve que |’ entreprise
ferroviaire a établi son systeme de gestion de la sécurité conformément al’ article 9 et qu’elle
respecte les exigences définies dans les STI et dans d'autres dispositions légidatives
pertinentes, de fagcon a maitriser les risgues et a fournir des services de transport sur le réseau
en toute sécurité.

3. Le certificat de sécurité unique précise le type et la portée des activités ferroviaires
couvertes. || est valable dans toute I’ Union pour des activités équivalentes.

W Rectificatif, JO L 220 du

21.6.2004, p. 16

W 2008/110/CE article 1%,

paragraphe 7, point a)

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16
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WV 2008/110/CE article 1,

paragraphe 7, point b)

WV Rectificatif, JO L 220 du

21.6.2004, p. 16

d nouveau

4. Trois mois avant le début de I’ exploitation de tout nouveau service, |’ entreprise ferroviaire
notifie &1’ autorité national e de sécurité concernée la documentation confirmant:

a)

b)

d)

gu’ elle appliquera les régles d’ exploitation, y compris les regles nationales
mises a sa disposition conformément a I'article 8, paragraphe 4, et qu'elle
évaluera la sécurité de leur mise en oauvre, en tenant compte des exigences du
réglement (CE) n° 352/2009 de la Commission™ et en veillant & gérer tous les
risques dans le cadre de son systéme de gestion de la sécurité et a établir tous
les arrangements nécessaires pour une exploitation en toute securité;

gu’elle a établi les arrangements nécessaires pour coopérer et coordonner les
taches avec le ou les gestionnaires de I’infrastructure du ou des réseaux sur
lesquels elle propose d’ exercer ses activités,

gu’ elle a pris toutes les mesures nécessaires pour une exploitation du service en
toute securité;

qu'ele disg)ose d'une licence délivrée conformément a la directive 95/18/CE
du Conseil®;

it JO L 108 du 29.4.2009, p. 4.
& JO L 143 du 27.6.1995, p. 70.
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€) que letype et la portée des activités envisagées correspondent a ceux indiqués
dans son certificat de sécurité unique.

Si I'autorité nationale de sécurité doute du respect d'une ou plusieurs des conditions
susmentionnées, elle demande des informations complémentaires a |’ entreprise ferroviaire.
Cependant, cet échange ne peut avoir pour effet de suspendre ou de retarder le début de
I’ exploitation. Si I’ autorité national e de sécurité trouve des preuves du non-respect de I’ une ou
plusieurs des conditions, elle saisit I’ Agence, qui prend les mesures appropriées, y compris le
retrait du certificat.

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16
= nouveau

5. Le certificat de sécurité unigue est renouvel able ala demande de I’ entreprise ferroviaire ad

phlustaretousles a intervalles ne dépassant pas cing ans. | est misajour en tout ou en partie a
chague modification substantielle du type ou de la portée des activités.

Le titulaire du certificat de sécurité unigue informe saps-délai |' = Agence < auteritede
%%ﬁ%eemp&en%e sans délai de teutes toute tes mredifications modification dmapertantes
importante des condltlons é%%p%%peﬁm%e du certificat. Il informe en outre
= |’ Agence < Fauterte-de-séeuritecompeétente de I’ engagement de nouvelles catégories de
personnel ou de |’ acquisition de nouveaux types de matériel roulant.

L' = Agence < atterite-de-sesurté peut exiger la révision detajparte-pertinente du certificat
de sécurité unigue en cas de modification substantielle du cadre réglementaire en matiere de
securite.

| & nouveau

6. Si une autorité nationale de sécurité constate qu’ un titulaire de certificat de sécurité unique
ne satisfait plus aux conditions de la certification, elle demande a I’ Agence de retirer le
certificat. L’ Agence peut retirer le certificat de securité unique en indiquant les motifs de sa
décision. L’'Agence informe immédiatement toutes les autorités nationales de sécurité des
réseaux sur lesquels |’ entreprise ferroviaire exerce ses activités.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16
= nouveau

76. L' = Agence < adterté-de-séeurité netifie informe a-Agenee = les autorités nationales
de sécurité < , dans un délai d'un mois, de la délivrance, du e renouvellement, de la
modification ou du ke retrait d'un certificat des-certifieats de sécurité = unique < wsés—ad
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a Elle indique le nom et I'adresse des
w de Ientr@rlse ferroviaire, la date de délivrance, le domaine
d application et la validité du certificat de-séedrité et, en cas de retrait, les motifs de la sa
décision.

| & nouveau

8. L’Agence contréle en continu I'efficacité des mesures relatives a la délivrance des
certificats de sécurité uniques et a la surveillance par les autorités nationales de sécurité e, le
cas échéant, recommande des améiorations a la Commission. Il peut sagir dune
recommandation de MSC couvrant un processus du systéme de gestion de la sécurité qui
nécessite une harmonisation au niveau de I’Union, comme prévu a |’ article 6, paragraphe 1,

point d).

\ {d nouveau

Article 11
Demandes de certificats de sécurité uniques

1. Les demandes de certificats de sécurité uniques sont soumises al’ Agence. L’ Agence statue
sur chague demande dans les meilleurs délais et dans tous les cas au plus tard quatre mois
apres la présentation de toutes les informations requises et de toute information
supplémentaire qu’ elle aurait demandée. Si le demandeur est invité afournir des informations
supplémentaires, il les communique rapidement.

2. L’ Agence donne des informations détaillées sur les modalités d’ obtention du certificat de
sécurité unique. Elle établit une liste de toutes les exigences fixées aux fins de I’ article 10,
paragraphe 2, et publie tous les documents appropriés.

3. Un guide du demandeur décrivant et expliquant les exigences concernant les certificats de
securité uniques et énumérant les documents requis est mis gratuitement a la disposition des
demandeurs. Les autorités nationales de sécurité cooperent avec I’ Agence pour diffuser ces
informations.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)
= nouveau

Articled2 2 12 &7
Agrément de sécurité des gestionnairesdel’infrastructure

1. Le gestionnaire de I’ infrastructure est autorise #f=l=H=€|=e¥F%h%l=H%e a gerer et a expl oiter une
infrastructure ferroviaire a condition gu'ils
obtienne de I’ autorité X> nationale <XI de séeurité de I Etat membre dans quuel il est établi
un agrément de sécurité.
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L’ agrément de sécurité comprend:

a} I’ agrément confirmant I’ acceptation du systeme de gestion de la sécurité du gestionnaire de
I"infrastructure~tel-gue-déerit 5O prévu X1 al’article 9 etaannexe H, > qui comprend les
procédures et les dispositions prises pour satisfaire aux exigences requises <X1 afin de garantir
la sécurité de I'infrastructure ferroviaire aux niveaux de la conception, de I'entretien et de
I’ exploitation, y compris, le cas échéant, |’ entretien et |’ exploitation du systeme de contréle
du trafic et de signalisation.

2. L’agrément de sécurité est renouvelé rereuvelable, a la demande du gestionnaire de
I"infrastructure, a ges intervalles a=exeédantpas = de <= cing ans. |l est mis ajour en tout ou
en partie a chague modification substantielle de I’infrastructure, de la signalisation, de
I’ approvisionnement en énergie ou des principes applicables a son exploitation et a son
entretien. Le titulaire de I'agrément de sécurité informe sans délai |I’autorité nationale de
securité de toute modification de ce type.

L’ autorité nationale de sécurité peut exiger la révision de I’agrément de sécurité en cas de
modification substantielle du cadre réglementaire en matiére de sécurité.

Si I'autorité nationale de sécurité constate qu’'un gestionnaire de I'infrastructure agréé ne
remplit plus les conditions regeisespeur=- d' obtention de I’ agrément de sécurité, elle retire
agrément ce dernier en motivant sa décision.

| & nouveau

3. L’autorité nationale de sécurité statue sur les demandes d’ agrément de sécurité dans les
meilleurs délais et dans tous les cas au plus tard quatre mois apres la présentation de toutes les
informations requises et de toute information supplémentaire demandée.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16

24. L’ autorité natlonale de securlte notifieal’ Agence dans un delal d un m0|s les Q ements
de sécurité s : . ‘
Séeyrite délivrés renouveles mOdIerS ou retl rés. La notlflcatl on mentlonne Ie nom et
I’ adresse du gestionnaire de I’ infrastructure, la date de délivrance, le domaine d’ application et
lavalidité de I’ agrément de sécurité et, en cas de retrait, les motifs de sa décision.
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WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)

Article 13
Acces aux services de formation

1. Les Etats membres ve|IIent a ce que les entreprises ferroviaires gei—Hatreddisent—une
e aient un acces équitable et non discriminatoire aux services
de formatlon des conducteurs de trains et du personnel de bord chague fois que cette
formation est nécessaire pour exploiter des services sur leur réseau ou pour feraphe—les
satisfaire aux conditions d’ obtention du certificat de sécurité > et aux exigences relatives a
I’ obtention des licences et des certificats prévues par la directive 2007/59/CE* <X .

La formation offerte del=ceuwrx couvre la connaissance des lignes concernées, les regles et
procédures d’ exploitation, le systeme de signalisation et de contréle-commande ainsi que les
procédures d’ urgence appliquées sur les lignes expl oitées.

Les Etats membres veillent a ce que les gestionnaires de I’ infrastructure et les membres de
leur personnel s acquittant de taches essentielles de sécurité aient un acces équitable et non
discriminatoire aux services de formation.

Si les services de formation ne comprennent pas des d examens & ni la délivrance de
certificats ¢-un-certificat, I&s Etats membr% ve|IIent ace que Ies entreprlseﬁ ferrowalr&e aient

L’ autorité nationale de sécurité veille a ce que la fourniture de services de formation ou, le cas
échéant, la délivrance de certificats satisfassent aux exigences de-seeuriteé définies dans X> la
directive 2007/59/CE, dans <XI les STI ou dans les régles de-séeurité nationales visées a
I’ article 8 eatannexett.

2. Si les services de formation ne sont offerts que par une seule entreprise ferroviaire ou un
seul gestionnaire de I'infrastructure, les Etats membres veillent a ce qu'ils soient mis a la

2 JO L 315 du 3.12.2007, p. 51.
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disposition d’autres entreprises ferroviaires a un prix raisonnable, & non discriminatoire et 5
gui=seit en rapport avec les colts, et avec la possibilité d'inclure paisse une marge
bénéficiaire.

3. Lorsgu’'elles recrutent de nouveaux conducteurs de trains, de nouveaux membres du
personnel de bord et du personnel s acquittant de téches essentielles de sécurité, les
entreprises ferroviaires dervent=E6tre sont en mesure de tenir compte de toutes les formations
suivies, qualifications obtenues et expériences peuvant-ave-6te acquises préalablement dans
d’ autres entreprises ferroviaires. A cet effet, ces membres du personnel peuvent avoir accés
aux documents prouvant leur formation, leurs qualifications et leur expérience, en obtenir des
copies et |les communiquer eeles-¢ck.

IZ> L% entreprlses ferrowalres et les geﬂlonnal res de I |nfrastructure<ZI est—respensable
> sont responsables <X1 du niveau de formation et de Iaquallflcatlon é%eﬂ des membres de

leur personnel exercant des taches en rapport avec la sécurité
FannexelH.

| ¥ 2008/57/CE article 40

WV 2008/110/CE article 1%,

paragraphe 8 (adapté)
= nouveau

Article 14 bis
Entretien desvéhicules

1. Chague véhicule, avant qu’il soit mis en service ou utilisé sur le réseau, se voit assigner une
entité chargée de I’ entretien et cette entité est inscrite dans le registre nationa des véhicules
RNV conformément a I’ article 4333 de la directive XX relative a sgf I'interopérabilité du
systeme ferroviaire.

2. Une entreprise ferroviaire, un gestionnaire de |’ infrastructure ou un détenteur peut étre une
entité chargée de |’ entretien.

3. Sans prgjudice de la responsabilité des entreprises ferroviaires et des gestionnaires de
I"infrastructure pour I'exploitation d’'un train en toute sécurité présde conformément a
I"article 4, I’ entité veille, au moyen d un systeme d’ entretien, a ce que les véhicules dont elle
assure |’ entretien soient dans un état de marche assurant la sécurité. A cette fin, |’ entité
chargée de |’ entretien veille a ce que les véhicules soient entretenus conformément:

a) aucarnet d entretien de chague véhicule;

b) aux exigences en vigueur y compris aux régles en matiere d’ entretien et aux
dispositions des elativesaux STI.

L’ entité chargée de I’ entretien effectue I’ entretien elle-méme ou le sous-traite a des ateliers
d entretien.
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4. Lorsqu’il s'agit de wagons de fret, chaque entité chargée de I’ entretien dei=Etre est certifiée

par un organe accrédité ou reconnu conformément au = reglement (UE) n° 445/2011 de la
Comm|$|on22<: p%h% ou par une autorlte natlonale de securlte %BFGG%S

- Le proc&esus de
reconnaissance se fonde egalement sur des crlteres d’mdependance de compétence et
d impartialité.

Lorsque I’ entité chargée de I’ entretien est i FaFe-e4 UN gestionnaire de
I mfrastructure Ia conformlte = au reglement (UE) n° 445/2011 de la Commission <& aux
est controlée par |I'autorité nationale de
securlte concernée conformement aux procedures visées at-articted0-euatarticledl O a
I"article 12 <X] et est confirmeée sur les certificats définis dans ces procédures.

\ { nouveau

6. Pour le 31 mai 2014 au plus tard, I’ Agence évalue le systeme de certification de I’ entité
chargée de I’ entretien des wagons de fret, étudie I’ opportunité de |’ étendre a tous les véhicules
et soumet un rapport ala Commission.

B JOL 122 du 11.5.2011, p. 22.
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7. Pour le 24 décembre 2016 au plus tard, la Commission arréte, au moyen d’actes
d’ exécution, des modalités communes de certification de I’ entité chargée de I’ entretien pour
tous les véhicules.

Lesdits actes d’exécution sont adoptés conformément a la procédure d examen visée a
I’article 27, paragraphe 2.

Le systeme de certification applicable aux wagons de fret adopté au moyen du reglement
(UE) n® 445/2011 continue de s appliquer jusqu’a I’ adoption des actes d’ exécution visés au
premier alinéa.

WV 2008/110/CE article 1%,
paragraphe 8 (adapté)
= nouveau
L2 Article 15 <7
X> Dérogations au systeme de certification octroyées aux entités chargées de
I"entretien I

18. Les Etats membres peuvent décider de remplir les obligations d identification et de
certification de I'entité chargée de I'entretien par g=agtres des mesures autres = que le
systeme de certification établi al’article 14 <= , dans les cas suivants:

a)  véhicules immatriculés dans un pays tiers et entretenus conformément a la
|égidlation de ce pays;

b)  véhicules utilisés sur des réseaux ou des lignes dont |’ écartement des voies est
différent de celui du réseau ferroviaire principa dans la=Cemmunadte
B> I'Union X1 et pour lesquels la conformité aux exigences visées a

I’article 14, ad paragraphe 3, est assurée par des accords internationaux conclus
avec des paystiers,

c) veéhicules visés a |’ article 2—paragraphe2, ains que transports spéciaux ed et
de matériel militaire nécessitant la délivrance d’ un permis ad hoc par I’ autorité
nationale de sécurité avant la mise en service. Dans ce cas, |es dérogations sont
accordées pour des périodes maximales de cing ans.

2. Ses-adtres O Les X1 mesures > autres visées au paragraphe 1 <X] sont mises en cauvre
patebiais au moyen de dérogations accordées par |’ autorité national e de sécurité compétente
> ou par I’ Agence X :

a) lors de I'immatriculation des véhicules conformément a I’ article 4333 de la
directive xx relative a sdf |'interopérabilité du systeme ferroviaire, en ce qui
concerne I’ identification de I’ entité chargée de I’ entretien,;

b) lors de la délivrance des adterisatiens agréments et des certificats de sécurité
aux entreprises ferroviaires et aux gestionnaires de I’infrastructure
conformément aux articles10 et 1241 de la présente directive, en ce qui
concerne I’identification ou la certification de I’ entité chargée de |’ entretien.

3. Ces dérogations sont identifiées recensées et justifiées dans le rapport annuel sur la sécurité
visé a |’ article 18 dedajprésente-direstive. Lorsgu’il s avere que des risques indus en matiere
de sécurité sont pris sur le systeme ferroviaire > de |’ Union <X] eemmunastaire, I’ Agence en
informe immédiatement la Commission. La Commission prend contact avec les parties
concernéeset, s'il y alieu, demande a I’ Etat membre de retirer sa décision de dérogation.
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W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)

CHAPITRE IV

(> AUTORITESNATIONALESDE SECURITE << AUFORIFEDE
SECURITENATIONALE

Article 16
Taches

1 Chaque Etat membre etabllt une autorité de securité. Cette autorité pedt-Etrete-ministere
,  est mdggendante dans son organisation, sa structure

Jurldlque et ses demsons g & pte des entreprises ferroviaires, des

gestionnaires de I’ infrastructure, des demandeursé%emﬁ%@n et des entités adjudicatrices.

| & nouveau

2. Lestaches assignées a |’ autorité national e de sécurité sont au moins les suivantes:

a) autoriser la mise en service des sous-systémes énergie et infrastructure
congtituant le systeme ferroviaire conformément a |’ article 18, paragraphe 2, de
ladirective XX relative al’interopérabilité du systéme ferroviaire;

b) vérifier que les constituants d’interopérabilité sont conformes aux exigences
essentielles fixées al’ article [x] de ladirective [XX] relative al’ interopérabilité
du systeme ferroviaire;

c)  assigner les numéros d’'immatriculation européens des véhicules conformément
a l'article 42 de la directive [XX] relative a I'interopérabilité du systeme
ferroviaire;

d) s I’Agence en fait la demande, lui apporter un soutien pour la délivrance, le
renouvellement, la modification et le retrait des certificats de sécurité uniques
accordés conformément a I'article 10 et vérifier que les conditions et les
exigences qui y sont définies sont satisfaites et que les activités des entreprises
ferroviaires sont conformes aux exigences prévues par le droit de|I’Union ou la
|égidlation nationale;
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€)  déivrer, renouveler, modifier et retirer les agréments de sécurité accordés
conformément al’ article 12 et vérifier que les conditions et les exigences qui y
sont définies sont satisfaites et que les activités des gestionnaires de
I"infrastructure sont conformes aux exigences prévues par la légidation de
I"Union ou lalégidlation nationale;

f)  contréler, promouvoir €t, le cas échéant, faire appliquer et mettre a jour le
cadre réglementaire en matiére de sécurité, y compris le systeme de régles
nationales;

g) surveller les entreprises ferroviaires conformément a I'annexelV du
réglement (UE) n° 1158/2010% et au réglement (UE) n° 1077/2012%*

h)  Sassurer que les véhicules sont diment inscrits dans le registre national des
véhicules et que les informations relatives a la séeurité y figurant sont exactes
et ajour.

3. L’ autorité nationale de sécurité de I’ Etat membre dans lequel I’ entreprise ferroviaire exerce
ses activités prend les dispositions nécessaires pour travailler en coordination avec I’ Agence
et avec les autres autorités de sécurité, de fagon a assurer le partage de toute information
essentielle concernant |’ entreprise ferroviaire, notamment en ce qui concerne les risques
connus et ses performances en matiére de sécurité. L’ autorité nationale de sécurité partage
également des informations avec les autres autorités nationales de sécurité concernées si elle
constate que |’entreprise ferroviaire ne prend pas les mesures de maitrise des risques
indispensables.

Elle informe immédiatement I’Agence de tout sujet de préoccupation concernant les
performances de sécurité des entreprises ferroviaires surveillées. L’ Agence prend les mesures
appropriées prévues al’ article 10, paragraphe 6.

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16

WV 2008/110/CE article 1%,
paragraphe 9, point a)

WV 2008/110/CE article 1%,
paragraphe 9, point b)

& JO L 326 du 10.12.2010, p. 11.
& JO L 320du 17.11.2012, p. 3.
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W Rectificatif, JO L 220 du

21.6.2004, p. 16

WV 2008/110/CE article 1,

paragraphe 9, point c)

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)
= nouveau

4. Les téches visées au paragraphe 2 ne peuvent pas étre transférées aux gestionnaires de
I"infrastructure, aux entreprises ferroviaires ou aux entités adjudicatrices, ni étre effectuées
par ceux-ci dans le cadre d’ une sous-traitance ea-verty-ediun-contrat .

Article 17
Criteresdedécision
1. Eadterté O Les autorités nationales <X de sécurité aseempht [X> accomplissent <X] ses
> leurs <X] t&ches de maniere ouverte, non discriminatoire et transparente. En particulier,

ele—permet X eles permettent X1 a toutes les parties d' étre entendues et Hadigue
X> indiquent <XI les motifs de ses [X> leurs <X] décisions.

Ele—+épend [ Elles répondent <XI rapidement aux requétes et demandes, eemamaurigue
X> communiquent <X] ses X leurs<X] demandes d'informations sans délai et adepte
> adoptent <X] toutes ses X> leurs <X décisions dans un délai de quatre mois apres que
toutes les informations demandées ont été fournies. Dans |’ accomplissement des taches visées
al’article 16, ele-pedt [X> elles peuvent <X] a tout moment demander |’ assistance technique
des gestionnaires de I'infrastructure et des entreprises ferroviaires ou d autres organismes
qualifiés.

Lors de la mise au point du cadre réglementaire national, |I’autorité > nationale <Xl de
securité consulte toutes les personnes parties concernées et parties intéressées, y compris les
gestionnaires de I'infrastructure, les entreprises ferroviaires, les fabricants et les fournisseurs
de services d entretien, les usagers et |es représentants du personnel.
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2. BO L’Agence et X1 Hadterité [ les autorités nationales X1 de sécurité effestue
X> effectuent <X] toutes les inspections et enquétes nécessaires pour I’ accomplissement de ses
B> leurs <X] téches et ede-a X elles ont <XI acces a tous les documents appropriés ains
gu'aux locaux, instalations et égquipements des gestionnaires de I’infrastructure et des
entreprises ferroviaires.

3. Les Etats membres prennent les mesures nécessaires pour garantir un controle
juridictionnel des décisions prises par I’ autorité X> nationale <XI de sécurité.

4. Les autorités > nationales <X de sécurité procedent & un échange de vues et d’ expériences
Hatense soutenu = au sein du réseau etabll par I Agence afln o} harmonlser leurs crlteres de
deC|S|on al’ echelledel Union. < a ! ‘

| & nouveau

5. L’ Agence et les autorités nationales de sécurité fixent dans leurs arrangements contractuels
ou autres |’ étendue de leur coopération pour toutes les questions relatives aux inspections sur
site en lien avec la délivrance du certificat de sécurité unique et a la survelllance des
entreprises ferroviaires apres la délivrance du certificat de sécurité unique.

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16

Article 18
Rapport annuel

Chague année, I'autorité nationale de sécurité publie un rapport annuel concernant ses
activités au cours de I'année précédente et le transmet a I’Agence au plus tard le
30 septembre. Le rapport contient des informations sur:

a)  I’évolution de la sécurité ferroviaire, y compris un inventaire, paEtatrmembre
au niveau des Etats membres, des | SC définisdars al’ annexel;

b) les modifications importantes de la légidation et de la réglementation en
matiere de sécurité ferroviaire;

c) I"évolution delacertification et de I’ agrément er-matiere de sécurité;

d) les résultats de la surveillance des gestionnaires de I'infrastructure et des
entreprises ferroviaires et les enseignements qui en ont été tireés,

W 2008/110/CE article 1,

paragraphe 10 (adapté)
= nouveau

e) les dérogations gui-ent=_Eté déstdées accordées conformément al’ article 14 bis,
paragraphe &;

47

FR



FR

= f) I"ensemble des inspections ou des audits des entreprises ferroviaires actives
dans |’ Etat membre réalisés dans le cadre des activités de surveillance. <

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16

CHAPITRE V

ENQUETESSUR LESACCIDENTSET LESINCIDENTS

Article 19
Obligation d’enquéte

1. Les Etats membres veillent & ce qu une enquete soit effectuée par |’ organisme d’ enquéte
visé a I'article 21 aprés tes tout aeeid ; accident grave survenu sur le
systeme ferroviaire, I’objectif de ces enquetes etant I’amélioration, dans la mesure du
possible, éxentuelte de la sécurité ferroviaire et 1a prévention des accidents.

2. En plus des accidents graves, I’ organisme d’ enquéte visé a I’ article 21 peut effectuer des
enquétes sur les accidents et incidents qui, dans des circonstances |égérement différentes,
auraient pu conduire a des accidents graves, y compris les défaillances techniques au niveau
des sous-systémes structurels ou des congtituants d'interopérabilité du systeme ferroviaire
européen.

L’organisme d’ enquéte décide s'il convient d'effectuer ou non une enquéte sur de tels
accidents ou incidents. Dans sa decision, il tient compte des é éments suivants:

a) lagravité del’accident ou del’incident;

b) Iaqueﬂlon de savoir s'il fait partie d' une série d accidents ou d’ incidents ayant
ce importants ag=pivead-d-4n pour |e systéme dans son

ses conséquences sur la séeurité ferroviaire au niveau de I'Union

c)
commdaadtae,
et
d) les demandes requétes des gestionnaires de I'infrastructure, des entreprises

ferroviaires, de |’ autorité nationale de sécurité ou des Etats membres.

3. L’ organisme d enquéte détermi ne I’ ampl eur des enquet& et la procédure a suivre pour leur
réalisation en tenant compte des peHaei ¢ articles 20 et 22 et en fonction
des enseignements qu’'il compte tirer de I’accident ou de I’incident en vue d améliorer la
securite.

4. L’enquéte ne peut en aucun cas viser a la détermination deda des fautes ou gdesa des
responsabilités.

Article 20
Statut del’enquéte
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1. Les Etats membres définissent pour |’enquéte, dans le cadre de leur systéme juridique
respectif, un statut juridique qui permet aux enquéteurs principaux d accomplir leur tache de
la maniére la plus efficace et dansles meilleurs délais.

d nouveau

2. Conformément & la législation en vigueur, les Etats membres assurent I’ entiére coopération
des autorités responsables de | enquéte judiciaire, et veillent a donner aux enquéteurs, des que
possible:

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)

a) l'acces au site de I'accident ou de I'incident ains qu’au matériel roulant
impliqué, al’infrastructure concernée et aux installations de signalisation et de
controle du trafic;

b) le droit d'obtenir immédiatement une liste des preuves et d assurer
I’enléevement controlé d'épaves, dinstallations ou dééments de
I"infrastructure aex a des fins d’ examen ou d’ analyse;

c) I'acces au contenu des enregistreurs et équipements de bord ped destinés a
I’ enregistrement de messages verbaux et a |’ enregistrement gu-fenctionnement
de I’ activité du systeme de signalisation et de contréle du trafic, et la possibilité
del’ utiliser;

d) ['accesaux résultats de I’ examen du corps des victimes,

€) I'acces aux résultats de I’ examen du personnel de bord et d’ autres membres du
personnel ferroviaire impliqués dans I’ accident ou I’ incident;

f)  la possibilité dinterroger le personnel ferroviaire impliqué et €= les autres
témoins;
g) I'accesatoute information ou document pertinent détenu par le gestionnaire de

I"infrastructure, les entreprises ferroviaires impliqguées et | autorité
> nationale <X] de securité.

3. L’ enquéte est effectuée indépendamment de toute enquéte judiciaire.

Article 21
Organisme d’ enquéte

1. Chaque Etat membre veille & ce que les enquétes sur les accidents et les incidents visés &
I”article 19 soient menées par un organisme permanent, qui comprend au moins un engquéteur
capable de remplir lafonction d enquéteur principal en cas d’ accident ou d’incident. Dans son
organisation, sa structure juridique et ses décisions, cet organisme est indépendant de tout
gestionnaire de I’ infrastructure, entreprise ferroviaire, organisme de tarification, organisme de
répartition et organisme notifié, et de toute partie dont les intéréts pourraient étre en conflit
avec les taches confiées a I'organisme denquéte. Il est en outre indépendant
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fonctionnellement de I’ autorité X> nationale <XI de sécurité et de tout organisme de régulation

reglerentation des chemins de fer.

2. L’organisme denquéte accomplit ses taches de maniere indépendante vis-avis des
organismes visés au paragraphe 1 et pedt est en mesure d'obtenir des ressources suffisantes a
cet effet. Les-Ses enquéteurs obtiennent un statut leur donnant les garanties d’indépendance
nécessaires.

3. Les Etats membres prennent les dispositions nécessaires pour que les entreprises
ferroviaires, les gestionnaires de I’ infrastructure et, le cas échéant, |" autorité [X> nationale <X]
de sécurité soient obligés de signaler immédiatement a |’ organisme d’ enquéte les accidents et
incidents visés a |’ article 19. L’ organisme d’ enquéte est en mesure de réagir a ces rapports et
de prendre les dispositions nécessaires pour commencer les enquétes au plus tard une semaine
apres réception du rapport concernant |’ accident ou I’ incident.

4. L’ organisme d’ enquéte peut combiner les taches qui lui incombent en vertu de la présente
directive avec les taches d’ enquéte sur des événements autres que les accidents et incidents
ferroviaires, a condition que ces enquétes ne compromettent pas son indépendance.

5. S nécessaire, |'organisme d'enquéte peut demander que les organismes homologues
d autres Etats membres ou I’Agence |'assistent en lui apportant leurs compétences ou en
effectuant des inspections, des analyses ou des éval uations techniques.

6. Les Etats membres peuvent confier a |’ organisme d enquéte la conduite des enquétes sur
des accidents et incidents ferroviaires autres que ceux visés al’ article 19.

7. Les organismes d’ enquéte procedent a un échange de vues et d’ expériences Hatease soutenu
en vue de |’ élaboration de méthodes d’ enquéte communes et de principes communs pour le
suivi des recommandations en matiere de sécurité, et ainsi que pour |'d-adaptation au progres
scientifique et technique.

L’ Agence assiste | es organismes d’ enquéte dans cette tache.

Article 22
Conduite des enquétes

1. Un accident ou un incident au sens de |’article 19 fait |’ objet d’une enquéte menée par
I" organisme d’ enquéte de I’ Etat membre dans lequel il S est produit. S'il n’est pas possible de
déterminer dans quel Etat membre il Sest produit ou S'il Sest produit & proximité d une
installation frontaliére entre deux Etats membres, les organismes compétents se mettent
d accord sur celui qui effestyera va effectuer I’enquéte, ou conviennent de |’ effectuer en
coopération. Dans le premier cas, |’ autre organisme peut participer al’ enquéte et avoir acces a
tous les résultats de celle-ci.

L es organismes d’ enquéte homologues d’ un autre Etat membre sont invités & participer a une
enquéte chague fois qu' une entreprise ferroviaire établie et agreée titulaire d' une licence dans
cet Etat membre est impliguée dans |’ accident ou I’ incident.

Le présent paragraphe n’empéche pas les Etats membres de convenir que les organismes
compétents devraent-mener menent des enquétes en coopération dans d’ autres circonstances.

2. Pour chaque accident ou incident, I’organisme responsable de I’enquéte prend les
dispositions voulues; il fait notamment appel aux compétences opérationnelles et techniques
nécessaires pour mener |’enquéte. Ces compétences peuvent étre sollicitées au sein de
I”organisme ou en dehors de celui-ci, en fonction de la nature de I’ accident ou de I’ incident
sur lequel il doit enquéter.
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3. L’enquéte est menée de maniére auss ouverte que posg ble, en permettant a toutes les
parties d étre entendues et de partager les résultats er=mel es en . Le
gestionnaire de [I'infrastructure et les entreprises ferrowalres concernés, I’ autorlte
X> nationale <XI de sécurité, les victimes et leurs proches, les propriétaires de biens
endommagés, les fabricants, les services d’'urgence concernés et les représentants du
personnel et des usagers sont informés aintervalles réguliers de I’ enquéte et de ses progres et,
dans toute la mesure du possible, ont la possibilité de donner leur avis dans le cadre de
I’ enquéte et de commenter |es informations contenues dans | es projets de rapports.

4. L’ organisme d enquéte conclut ses examens sur le site de I’accident dans les plus brefs
délais possibles afin de permettre au gestionnaire de [|'infrastructure de remettre
I"infrastructure en état et de I’ ouvrir aux services de transport ferroviaire dans les meilleurs
délais.

Article 23
Rapports

1. Chague enquéte sur un accident ou un incident au sens de I’article 19 fait |’objet g=un
rappert de rapports établ établis sous une forme appropriée au type et a la gravité de
I”accident ou de I'incident ainsi qu’a I'importance des résultats de I’ enquéte. Ee Ces rappert
rapports Hadigde indiquent Lebiectif |les objectifs de I’ enquéte, eerame-mmentieanré tels que
mentionnés a I'article 19, paragraphel, et eemtient contiennent, le cas échéant, des
recommandati ons eassaatiere de securité.

2. L’organisme d’enquéte publie le rapport final dans les meilleurs délais et normalement au
plus tard douze mois apres la date de I’ événement. &

= . L Le rapport, y comprls les recommandatlons
en—matiere de Sécurité, est communiqué aux parties concernées visées a |’article 22,
paragraphe 3, ainsi qu'aux organismes et parties e erganismes Htéresses concernés gans
d autres Etats membres.

\ {d nouveau

La Commission établit, au moyen d’ actes d’ exécution, le contenu des rapports d’ enquéte sur
les accidents et les incidents. Ces actes d’ exécution sont adoptés conformément a la procédure
d’ examen visée al’ article 27, paragraphe 2.

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16

3. Chaque année, I’organisme d enquéte publie, le 30 septembre au plus tard, un rapport
annuel qui rend compte des enquétes effectuées I’ année précédente, kes des recommandations
ena-matiere de securité gui=ent=até formul ées et kes des mesures gui=ent=6t6 prises atasyitedes
consécutivement aux recommandations formul ées présédermment.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)

Article24
Informations a transmettreal’ Agence
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1. Dans un délai d’ une semaine apres sa décision d’ ouvrir une enquéte, I’ organisme d’ enquéte
en mforme I’ Agence La notification indique la date, |I'heure et le lieu de |’ événement
, @ns que son type et ses conséguences en termes de pertes
humal nes, de personn& blesseeﬁ et de dommages matériels.

2. L’ organisme d’enquéte transmet a I’ Agence une copie du rapport fina visé a I’ article 23,
paragraphe 2, et du rapport annuel visé al’ article 23, paragraphe 3.

Article 25
Recommandations en matiére de sécurité

1. Une recommandation ea-matiere de sécurité formulée par un organisme d’ enquéte ne peut
en aucun cas constituer une présomption de faute ou de responsabilité dans un accident ou un
incident.

2. Les recommandations sont adressées > a I’ Agence, <X a |’ autorité X> nationale <XI de
securité et, s cela est nécessaire en raison du caractere de la recommandation, a d autres
organismes ou autorités dams de I'Etat membre ou a d autres Etats membres. Les Etats
membres et leur autorité B nationale <X1 de sécurité respective prennent les mesures
nécessaires pour veiller a ce que les recommandations easmatiere de securité formul ées par les
organismes d’ enquéte soient diment prises en considératiors et, le cas échéant, fassent I’ objet
de mesures appropriées.

3. L’autorité > nationale <XI de sécurité et €= les autres autorités ou organismes ou, le cas
échéant, € les autres Etats membres auxquels des recommandations ont été adressées, font
rapport au moins une fois par an a I’ organisme d’ enquéte sur les mesures gui=sert prises ou
prévues ala suite de ces recommandations.

CHAPITRE VI

DISPOSITIONSFINALES

WV 2008/110/CE article 1%,
paragraphe 11 (adapt€)

4 nouveau

Article 26
Exercice dela délégation

1. Le pouvoir dadopter des actes délégués conféré a la Commission est soumis aux
conditions fixées au présent article.
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2. Le pouvoir d adopter des actes délégués visé a I'article 5, paragraphe 2, et a I'article 7,
paragraphe 2, est conféré ala Commission pour une durée indéterminée.

3. Ladéégation de pouvoir visée al’ article 5, paragraphe 2, et al’ article 7, paragraphe 2, peut
étre révogquée a tout moment par le Parlement européen ou le Conseil. Une décision de
révocation met un terme a la délégation du pouvoir qui y est spécifié. La révocation prend
effet le jour suivant celui de la publication de ladite décision au Journal officiel de |I’Union
européenne ou a une date ultérieure précisée dans ladite décision. Elle n’ affecte pas la validité
des actes délégués déja en vigueur.

4. Aussitét gqu'elle adopte un acte délégué, la Commission le notifie simultanément au
Parlement européen et au Consell.

5. Un acte délégué adopté en vertu de I’ article 5, paragraphe 2, et de I article 7, paragraphe 2,
n’entre en vigueur que s'il n"a donné lieu a aucune objection du Parlement européen ou du
Conseil pendant la période de deux mois suivant sa notification a ces deux institutions, ou,
avant |’ expiration de ce délai, si |e Parlement européen et le Conseil ont tous les deux informé
la Commission de leur intention de ne pas formuler d’ objections. Ce délai est prolongé de
deux mois al’initiative du Parlement européen ou du Conselil.

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16
= nouveau

Article 27
Comité

W 2008/110/CE article 17,

paragraphe 12, point a) (adapté)

W Rectificatif, JO L 220 du

21.6.2004, p. 16 (adapté)
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paragraphe 12, point b)

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)
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Article 32 [ 28 &7
Rapport et autres actions eemmuradtales X> del’Union X1

| & nouveau

Sur la base d'informations pertinentes fournies par I’ Agence, la Commission soumet au
Parlement européen et au Conseil, avant le [date spécifique ainsérer par I’ OPOCE — cing ans
apres la date d’ entrée en vigueur] et ensuite tous les cing ans, un rapport sur lamise en cauvre
de la présente directive.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)

Ce rapport est accompagné, le cas échéant, de propositions portant sur g=astres de nouvelles
actions eemmgpadtares X> de |’ Union <X1 .

Article 3250 29 <7
Sanctions
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Les Etats membres déterminent le régime des sanctions applicable en cas de violation des
dispositions nationales adoptées en application de la présente directive et prennent toute
mesure nécessaire pour assurer la mise en cauvre de celles-ci. Les sanctions prévues doivent
étre effectives, proportionnées, non discriminatoires et dissuasives.

L es Etats membres notifient serégime ces régles ala Commission au plus tard a la date visée
al’article 33 X> 32, paragraphe 1, <X] et toute modification ultérieure les concernant dans les
meilleurs déais.

4 nouveau

Article 30
Dispositionstransitoires

Les annexes|ll etV de la directive 2004/49/CE s appliquent jusgu’'a la date de mise en
application des actes d'exécution visés a Iarticle6 paragraphes2 et 3, a l'article9,
paragraphe 2, a 'article 14, paragraphe7 et a |'article 23, paragraphe 2, de la présente
directive.

Jusgu'au [date spécifique a insérer par I'OPOCE — deux ans apres I’ entrée en vigueur], les
autorités nationales de sécurité continuent d’ octroyer des certificats de sécurité conformément
aux dispositions de la directive 2004/49/CE. Ces certificats de sécurité sont valables jusgu’a
leur date d’ expiration.

Article 31
Recommandations et avisde I’ Agence

L’ Agence formule des recommandations et des avis conformément al’ article 15 du réglement
.../... [réglement instituant I’ Agence] aux fins de I’ application de la présente directive. Ces
recommandations et avis serviront de base a toute mesure de I’ Union adoptée en application
de la présente directive.

WV Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)
= nouveau

Article33 £ 32 &7
MHiseen-eapwre DO Trangposition <]

1. Les Etats membres mettent en vigueur les dispositions |égidlatives, réglementaires et
administratives nécessaires pour se conformer ada-presente-divestive [X> aux articles 2, 3, 4, 8,
10, 16, 18, 20 et al’annexe | <X] au plus tard = le [date spécifique a insérer par I'OPOCE —
deux ans apr&s la date dentree en vigueur] < le=30-awxH—2006. Hs—en—informent

=2 - = |Is communiquent immédiatement a la Commission le

texte de ces dispositions. <

2. Lorsque les Etats membres adoptent ces dispositions, celles-ci contiennent une référence a
la présente directive ou sont accompagnées d’une telle référence lors de leur publication
officielle. = Elles contiennent également une mention précisant que les références faites, dans
les dispositions légidatives, réglementaires et administratives en vigueur, aux directives
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abrogées par la présente directive s entendent comme faites a la présente directive. Les
modalités de cette reference et la formulatlon de cette mention sont arrétées par les Etats
membres. < = | &

| & nouveau |

Les Etats membres communiquent & la Commission le texte des dispositions essentielles de
droit interne qu’ ils adoptent dans le domaine couvert par la présente directive.

3. L’ obligation de transposer et de mettre en cauvre la présente directive ne s applique pas ala
République de Chypre et ala République de Malte tant qu’ aucun systeme ferroviaire n’existe
sur leur territoire.

Cependant, dés qu'une entité publique ou privée présente une demande officielle pour
construire une ligne de chemin de fer en vue de son exploitation par une ou plusieurs
entreprises ferroviaires, les Etats membres concernés adoptent la législation permettant de
mettre en cauvre la présente directive dans un délai d’un an a compter de la réception de la
demande.

Article 33
Abrogation

La directive 2004/49/CE, telle que modifiée par les directives indiquées a I’annexe I, partie
A, est abrogée avec effet au [date spécifique ainsérer par I' OPOCE — deux ans apres la date
d’ entrée en vigueur], sans préjudice des obligations des Etats membres en ce qui concerne les
délais de transposition en droit national et I’ application des directives visées a |I’annexell,
partie B.

Les références faites a la directive abrogée s entendent comme faites a la présente directive et
sont alire selon le tableau de correspondance figurant al’ annexe 1.

W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)

Article 34
Entrée en vigueur

La présente directive entre en vigueur le X> vingtieme <X] jour B> suivant celui <X] de sa
publication au Journal officiel de |’ Union européenne.

\ {d nouveau

Les articles 10 et 11 s appliquent & compter du [date spécifique ainsérer par I OPOCE — deux
ans aprés |’ entrée en vigueur].
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W Rectificatif, JO L 220 du
21.6.2004, p. 16 (adapté)

Article 35
Destinataires
L es Etats membres sont destinataires de la présente directive.
Fait aBruxelles, le

L2 Par |e Parlement européen Par le Conseil &7
L2 Le président Leprésident &7
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V 2009/149/CE article 1* et
annexe (adapté)

ANNEXEE |

INDICATEURS DE SECURITE COMMUNS

Les indicateurs de sécurité communs font I'objet d'un rapport annuel sert—nRetifiés
aaaa%emea% communlgue par Ies autorités BO nationales X1 de sécurité. La—premiere

Si de nouveaux faits ou des erreurs sont découverts apres la présentation du rapport, les
indicateurs relatifs a une année déterminée sont modifiés ou corrigés par Iautorlte
X> nationale <XI de sécurité a la premiére occasion et au plus tard
dans le rapport annuel suivant.

Pour les indicateurs relatifs aux accidents visés atardbegue O au p0| nt <] 1 le reglement
(CE) n 91/2003 du Parlement europeen et du Conseil
! ! s applique pour autant que Ies |nformat|ons

Soi ent dlsponlbles

1. Indicateurs relatifs aux accidents

1.1. Nombre total et relatif (par train-kilomeétrekdemetre-tran) d accidents significatifs et
ventilation selon les types d’ accident suivants:

i) eel%ens IZ>coII|S|on<ZI de trains IZ>avec des vehlcul% ferroviaires <x1 , ¥

X>ii)  collision detrains; avec un obstacle al’ intérieur du gabarit, <xI

i dératllements [X> déraillement X1 de trains,

iv) accidents aux passages a niveau, y compris les accidents impliquant des piétons,
V)

accidents de personnes eadses—par—te X impliquant du <xXI matériel roulant en
mouvement, al’ exception des suicides,

Vi) incendies dans le matériel roulant,
vii) adtres O autre <XJ .

Chaque accident significatif est signalé selon le type d'accident primaire, méme s les
conséguences de |’ accident secondaire sont plus graves, par exemple un incendie aprés un
déraillement.

1.2. Nombre total et relatif (par train-kilométrekemétre-tran) de personnes griévement
blessées et de personnes tuées par type d’ accident, les catégories étant les suivantes:

i) passagers [X> voyageur <X] (également en relation avec le nombre total de passagers
voyageurs-kilometres et de trains de voyageurs-kilometres),

ii) > membre du <X] personnel, y compris le personnel des sous-traitants,

! JO L 14 du 21.1.2003, p. 1.
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iii usagers des passages a niveau,
iv) .

V) adtres O autre <XJ .

2. Indicateursrelatifs aux marchandises dangereuses

Nombre total et relatif (par train-kilometrekHemétre-train) d accidents lors du transport de
marchandises dangereuses, les catégories étant les suivantes:

es X intrus X1,

i) accidents mettant en cause au moins un véhicule ferroviaire transportant des
marchandises dangereuses, telles que définies dans I’ appendice,

ii) nombre d accidents de ce type entrainant |la Hbération perte de marchandises
sabstanees dangereuses.

3. Indicateurs relatifs aux suicides

Nombre total et relatif (par train-kilomeétrekHeraétre-train) de suicides.

4. Indicateursrelatifs aux précurseurs d’ accidents

Nombre total et relatif (par train-kilomeétrekHeraétre-train) de:

i) ruptures de rail,

ii) gauchissements de lavoie > et défauts d’ alignement des rails <X1,
iii) pannes de signalisation contraires ala sécurité,

iv) signaux fermés franchis sans autorisation,

V) ruptures de roues et-d~essiew du matériel roulant en service.

X> vi) ruptures d essieux du matériel roulant en service. <XI

Tous les précurseurs sont notifiés, qu’ils eatrairent aient entrainé ou non un accident. Les
précurseurs geti=enptratrent ayant entrainé un accident sont notifiés dans les 1SC relatifs aux
précurseurs; s'ils sont importants sigrifieatifs, les accidents survenus sont notifiés dans les
ISC relatifs aux accidents visés alarubrique 1.

5. Indicateursrelatifs a |’ impact économique des accidents
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d nouveau

L’ Agence définit des colts unitaires sur la base des données collectées jusqu’a I’ entrée en
vigueur de la présente directive.

\V 2009/149/CE article 1% et
annexe (adapté)

6. Indicateursrelatifs a la sécurité technique de |’ infrastructure et a sa mise en cauvre

6.1. Pourcentage des de voies dotées d' un systeme de protection automatique des trains (ATP)
en service, pourcentage de des trains-kilometreskiemetres-train utilisant des systemes ATP
opérationnels.

6.2. Nombre de passages a niveau (total, par kilométre de ligne et par kilométre de voies
weke), les huit catégories étant |es suivantes:
a) passages a hiveau actifs avec:

i)  avertissement automatique coté usagers;

i)  protection automatique c6té usagers;

iii)  protection et avertissement automatiques coté usagers;

iv) protection et avertissement automatiques coté usagers et protection X> par
dispositif d’ enclenchement <X1 coté rails,

v)  avertissement manuel coté usagers,

vi)  protection manuelle cbté usagers;

vii) protection et avertissement manuels coté usagers,
b) passages a niveau passifs.
7. Indicateursrelatifs a la gestion de la securité

Audits internes effectués par les gestionnaires de I'infrastructure et les entreprises
ferroviaires, tels qu'ils sont définis dans la documentation du systéme de gestion de la
securité. Nombre total d’audits effectués et pourcentage par rapport aux audits requis (et/ou
prévus).

8. Définitions

Les définitions communes des ISC et les méthodes communes de calcul de I'impact
économique des accidents figurent al’ appendice.
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Appendice

DEFINITIONS COMMUNES DES |ISC ET METHODES COMMUNES DE CALCUL DE L'IMPACT
ECONOMIQUE DESACCIDENTS

1. Indicateursrelatifs aux accidents

1.1. «accident significatif»: tout accident impliquant au moins un véhicule ferroviaire en
mouvement et provoquant la mort ou des blessures graves pour au moins une personne ou des
dommages significatifs au matériel roulant, aux voies, a dautres installations ou a
I’ environnement, ou des interruptions importantes de la circulation. Les accidents survenant
dans les ateliers, les entrepbts et 1es dépbts sont exclus.

1.2. «dommages significatifs au matériel roulant, aux voies, a d autres installations ou a
I’ environnement»: tout dommage équivalent ou supérieur a 150 000 EUR.

1.3. «interruptions importantes de la circulation»: la suspension des services ferroviaires sur
une ligne de chemin de fer principale pendant six heures ou plus.

1.4. «train»: un ou plusieurs véhicules ferroviaires tractés par une ou plusieurs locomotives ou
automotrices ou une automotrice circulant seule, sous un humeéro donné ou une désignation
spécifique depuis un point fixe initial jusqu’a un point fixe terminal. Une locomotive haut le
pied, e-est=a-dire telle gu’ une locomotive circulant seule, est considérée comme un train.

1.5. «collision de train ‘ :
une collision frontale, Iaterale ou par I'arriére entre une partie d un train et une partle d un
autre train X> ou véhicule ferroviaire, ou avec du matériel roulant de manoauvre <X1 —aiask

[X> 1.6. «collision avec des obstacles a I’intérieur du gabarit»: une collision entre une partie
d'un train et des objets fixes ou temporairement présents sur ou pres des voies (sauf ceux qui
se trouvent a un passage a hiveau s'ils sont perdus par un usager ou un Avéhicule qui traverse
les voies), en ce compris une collision avec les lignes aériennes de contact le—matériel
aéren. X1

1.67 «déraillement de train»: tout cas de figure dans lequel au moins une roue d’ un train sort
desrails.

1.#8. «accidents aux passages a niveau»: les accidents survenant aux passages a niveau et
impliquant au moins un véhicule ferroviaire et un ou plusieurs véhicules traversant les voies,
d autres usagers traversant les voies tels que des piétons, ou d autres objets présents
temporairement sur ou pres de lavoie ferrée s'ils sont perdus par un véhicule ou un usager qui
traverse les voies.

1.89. «accidents de personnes eadses—par [ impliquant <XI du matériel roulant en
mouvement»: les accidents subis par une ou plusieurs personnes heurtées par un véhicule
ferroviaire ou par un objet qui y est attaché ou qui Sen est détaché. Sont incluses; les
personnes qui tombent d' un véhicule ferroviaire, ainsi que les personnes qui tombent ou qui
sont heurtées par des objets mobiles lorsqu’ elles voyagent a bord de véhicules.

1.910. «incendies dans le matériel roulant»: les incendies et les explosions qui se produisent
dans des véhicules ferroviaires (y compris leur chargement) lorsgu’ils roulent entre leur gare
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de départ et leur gare de destinationg=arrvée, y compris lorsqu’ils sont a I’ arrét dans la gare
de départ, dans la gare de destination ou aux arréts intermédiaires, ains que pendant les
opérations de triage des wagons.

1.2011. «autres types d  accident»: tout accident autre que ceux déja mentionnés (collisions de
trains, déraillements de train, accidents aux passages a niveau, accidents de personnes easses
par O impliquant <XI du matériel roulant en mouvement, et incendies dans le matériel
roulant).

1.4212. «voyageurpassager»: toute personne, a |’ exception du personnel affecté au service du
train, qui effectue un parcours dans un véhicule ferroviaire. Pour les statistiques d’ accidents,
les passagers voyageurs tentant d’ embarquer a bord/de débarquer d’un train en mouvement
sont inclus.

1.4213. * X>membre du <X] personnel (y compris le personnel des sous-traitants et des sous-
traitants indépendants)»: toute personne qui travaille en relation avec les chemins de fer et qui
est en service au moment de I’ accident. Cela comprend le personnel du train et les personnes
chargées de la manutention du matériel roulant et de I’ infrastructure.

14314, «usagers [X> usager X1 des passages a niveau»: toute personne empruntant un
passage a niveau pour traverser la ligne de chemin de fer par tout moyen de transport ou a
pied.

‘ es X intrus <X1 »:
toute personne pr%ente dans Ies emprlseﬁ ferrowalr% alors qu une telle présence est
interdite, a1’ exception des usagers des passages a hiveau.

1.4516. «autres (tierces parties)»: toute personne n’entrant pas dans les catégories «passagers
voyageur», «membre du personnel, y compris le personnel d% soustraltant9> «a%e%
X> usager <X] des passages a niveau» OU « =t ,

emprsesterrgviaires DO intrus <X1 ».

1.1617. «déees [X> mort <XI (personne tuée)»: toute personne tuée sur le coup ou décédant
dans lestrente jours ala suite d’ un accident, al’ exception des suicides.

1.2#18. «blessure X blesse <X (personne grievement blessée)»: toute personne blesseée qui a
été hospitalisée pendant plus de vingt-quatre heures a la suite d' un accident, al’ exception des
tentatives de suicide.

2. Indicateursrelatifs aux marchandises dangereuses

2.1. «accident mettant en cause le transport de marchandises dangereuses»: tout accident ou
incident faisant I’ objet d’ une déclaration conformément au RIDYADR, section 1.8.5.

2.2. «marchandises dangereuses»: |es saatieres substances et objets dont le transport est soit
interdit par le RID soit autorisé uniquement dans les conditions prévues dans ledit RID.

3. Indicateursrelatifs aux suicides

3.1. «suicide»: acte commis par toute personne qui agit délibérément pour sinfliger un
dommage corporel entrainant la mort, tel qu’ enregistré et classé par |’autorité nationae
compétente.

! RID, reglement concernant le transport international ferroviaire des marchandises dangereuses adopté

par la directive 2008/68/CE du Parlement européen et du Conseil du 24 septembre 2008 relative au
transport intérieur des marchandises dangereuses (JO L 260 du 30.9.2008, p. 13).
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4. Indicateurs relatifs aux précurseurs d’ accidents

4.1. «rdpteres X rupture <X1 de rail»: tout rail qui se sépare en deux ed—eR—pldsiedrs
morceaux ou plus, ou tout rail dont un morceau de métal se détache, provoquant ainsi un trou

de plus de 50 mm de longueur et de plus de 10 mm de profondeur a la surface de contact du
rail.

4.2. «gadehisserments O gauchissement <X1 de lavoie X> et défaut d’ alignement des rails <X
». défauts dans le continuum et la géométrie de la voie, necessutant |mmed|aIement la
fermeture de lavoie ou laréduction de la vitesse autorisée ‘

4.3. «pannes de signalisation contraires a la sécurité»: toute défaillance X> technique <x1 d’un
systeme de signalisation (d’ infrastructure ou de matériel roulant) qui présente une information
moins restrictive que celle requise.

4.4. «sigpax signal fermés franchis sans autorisation»: tout cas de figure dans lequel toute
partie d’ un train dépasse les limites de son mouvement autorisé.

On entend par mouvement non autorise, le fait de passer:

— un signal lumineux de couleur latéral ou un sémaphore fermé, un ordre de s arréter,
lorsgu’ un systéme de contrdle automatique des trains (ATCS) ou un systéme ATP
N’ est pas opérationnel,

- la fin d’une autorisation de mouvement liée a la sécurité prévue dans des systemes
ATCSOuATP,

- un point communiqué par autorisation verbale ou écrite prévu dans les reglements,
- des panneaux d’ arrét (sauf les heurtoirs) ou des signaux amain.

Ne sont pas inclus les cas de figure dans lesguels des véhicules sans unité de traction ou un
train sans conducteur franchissent un signal fermé sans autorisation. Ne sont pas inclus non
plus les cas de figure dans lesquels, pour quelque raison que ce soit, le signal N’ est pas fermé
suffisamment t6t pour permettre au chauffeur d’ arréter le train avant le signal.

Les autorités nationales de sécurité peuvent petifier faire rapport séparément sur les quatre
points et X> doivent notifier <] metitkent au moins un indicateur global regroupant des
données sur les quatre éléments.

4.5. «uptures O rupture X1 de gedes X roue X1 et—dlessie»: rupture affectant les
éléments essentiels de la roue es-ded~essied qui engendre un risque d’ accident (déraillement
ou collision).

X> 4.6 «rupture d’ essieu»: rupture affectant les éléments essentiels de I’essieu qui engendre
un risque d accident (déraillement ou collision). <X

5. Méhodes communes de calcul de I’impact économique des accidents

4 nouveau

L’Agence établit une méthodologie de calcul des colts unitaires a partir des données
collectées avant I’ entrée en vigueur de la présente directive.

FR
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6. Indicateursrelatifs a la sécurité technique del’infrastructure et a sa mise en cauvre

6.1. «systeme de protection automatique des trains (ATP)»: systéme qui contraint a respecter
les signaux et les limitations de vitesse par contrble de la vitesse, y compris I’arrét
automatique aux signaux.
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6.2. «passages a hiveauy: toute intersection a niveau entre la voie ferrée et un passage, telle
gue reconnue par le gestionnaire de I’ infrastructure, et ouverte aux usagers publics ou prives.
L es passages entre quais de gare sont exclus, ainsi que les passages de voies réservés au seul
usage du personnel.

6.3. «passage»: toute route, rue ou autoroute publiques ou privées, y compris les chemins et
pistes cyclables, ou toute autre voie permettant le passage de personnes, d animaux, de
véhicules ou de machines.

6.4. «passage a hiveau actif»: passage a niveau ou les usagers du passage sont protégés ou
avertis de I'approche d’'un train par |’ activation de dispositifs lorsqu’il est dangereux pour
I" usager de traverser |e passage a niveau teseies.

- Protection au moyen de dispositifs physiques:

—  semi-barrieres ou barriéres compl etes,

—  portails.
- Avertissement au moyen d’ équipements fixes installés aux passages a niveau:

- dispositifs visibles: feux,

—  dispositifsaudibles: cloches, sirenes, klaxons, etc.,

—  dispositifs physiques, par exemple ralentisseurs engendrant des vibrations.
L es passages a niveau actifs sont classés comme suit:

1. «passage a niveau avec protection et/ou avertissement automatiques coté usagers
dupassage»: passage a hiveau ou la protection et/ou |’ avertissement sont actives par
I’ approche du train > ou qui dispose d’ une protection par systeme d’ enclenchement
cotérails X1 .

Ces passages a niveau sont classés comme suit:

i)  avertissement automatique coté usagers;

i)  protection automatique c6té usagers;

iii)  protection et avertissement automatiques coté usagers;

iv) protection et avertissement automatiques coté usagers, et protection coté rails.

«protection B> par systeme d’ enclenchement <XI cote rails»: un signal ou tout
autre systéme de protection des trains qui ne permet au train de continuer que s
le passage a niveau assure la protection des usagers et qu'il est libre
d  obstacles; a cette fin, on utilise des moyens de surveillance et/ou de détection
d obstacles.

2.«passage a niveau avec protection et/ou avertissement manuels coté usagers €
passage». passage a niveau ou la protection et/ou |’avertissement sont actives
manuellement > par un membre du personnd ferroviaire <XI et ou il n'y a pas de
IZ> protectlon par systeme <ZI &gﬁd%lée##al% d encI enchement x> cote ralls <ZI

Ces passages a hiveau sont classés comme suit:
V) avertissement manuel coté usagers;
vi) protection manuelle coté usagers,
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vii) protection et avertissement manuels coté usagers,

6.5. «passages a hiveau passifs». passage a niveau sans aucune forme de systéme
d avertissement et/ou de protection activée lorsgu’il est dangereux pour I’ usager de traverser
lesvoies.

7. Indicateursrelatifs a la gestion de la sécurité

7.1. «audit»: processus systématique, indépendant et documenté pour |’ obtention
d'informations probantes et leur évaluation objective afin de déterminer la mesure dans
laquelle les criteres d audit sont remplis.

8. Définitions des bases d’ étalonnage

8.1. «train-kilometre (train-km)kea-traia»: unité de mesure correspondant au déplacement
d'un train sur un kilometre. La distance utilisée est 1a distance effectivement parcourue, si elle
est disponible; sinon, la distance standard du réseau entre le point de départ Lerigiae et le
point de {a destination est utilisée. Seule la distance parcourue sur le territoire national du
pays déclarant est prise en compte.

8.2. «voyageur-kilomeétre yag Jpassager-kim». unité de mesure correspondant au
transport d’un voyageurpassager par chemin de fer sur un kilometre. Seule la distance

parcourue sur le territoire national du pays déclarant est prise en compte.

8.3. «km de ligne»: longueur en kilométres du réseau ferroviaire des d' Etats membres, dont le
champ d application est défini a I'article2. En ce qui concerne les lignes ferroviaires a
plusieurs voies, seule la distance entre le point de départ et le point de destination est prise en
considération.

8.4. «km de voie»: longueur en kilométres du réseau ferroviaire des d’ Etats membres, dont le
champ d application est défini a I’article 2. Chague voie d’une ligne ferroviaire a plusieurs
voies est prise en considération.
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ANNEXE 11
PARTIE A
Directive abrogée et liste de ses modifications ultérieures

(vistesal’article 32)

Directive 2004/49/CE

(JO L 164 du 30.4.2004, p. 44)

Directive 2008/57/CE

(JO L 191 du 18.7.2008, p. 1)

Directive (JO L 345 du 23.12.2008,
2008/110/CE p. 62)
Directive (JO L 313 du 28.11.20009,
2009/149/CE de la p. 65)
Commission

Rectificatif, directive
2004/49/CE

(JO L 220 du 21.6.2004, p. 16)

PARTIEB

Délaisdetransposition en droit national

(visésal’article 32)

Directive Date limite de
transposition

2004/49/CE | 30 avril 2006

2008/57/CE | 19 juillet 2010

2008/110/CE | 24 décembre 2010

2009/149/CE | 18 juin 2010
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ANNEXE 111
TABLEAU DE CORRESPONDANCE

Directive 2004/49/CE

La présente directive

Article 17 Article 1%
Article2 Article2
Article3 Article3
Article4 Article4
Article5 Article5
Article 6 Article 6
Article7 Article7
Article 8 Article 8
Article9 Article9
Article 10 Article 10
Article11 Article 12
Article 12 Article 11
Article 13 Article 13

Article 14 bis, paragraphes 1 Article 14

a7

Article 14 bis, paragraphe 8 Article 15
Article 15 --
Article 16 Article 16
Article 17 Article 17
Article 18 Article 18
Article 19 Article 19
Article 20 Article 20
Article 21 Article 21
Article 22 Article 22
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Article 23 Article 23
Article 24 Article 24
Article 25 Article 25
Article 26 --

-- Article 26
Article 27 Article 27
Article 28 --
Article 29 -
Article 30 --
Article 31 Article 28
Article 32 Article 29

-- Article 30

-- Article 31
Article 33 Article 32

-- Article 33
Article 34 Article 34
Article 35 Article 35
Annexe Annexe |
Annexell --
Annexe Il --
Annexe IV --
AnnexeV --

-- Annexe |
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