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1. Introducao
1.1 Acordo de cooperacao entre ERA e ANTT

A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANd@)Agéncia Ferroviaria
da Unido Europeia (ERA) assinaram um Memorando derlimentos em 23 de
setembro de 2014 com o objetivo de promover umparagao mutuamente benéfica na
area de transporte ferroviario.

Como implementacdo desse Memorando de Entendiment6RA abriu seu
programa déraineeshippara quatro servidores da ANTT, de forma a prapoézlos um
entendimento da Agéncia Europeia e de seu papehié Europeia, permitindo-lhes
adquirir conhecimentos praticos e obter experiépméssional.

Nesse contexto, quatro servidores da ANTT partiaeipado programa de
traineeshippor cinco meses. Cada servidor foi lotado em umdade diferente: o
servidor Daniel Alfredo Alves Miguel foi lotado nénidade de Seguranca, a servidora
Larissa Wendling foi lotada na Unidade de Interap#idade, o Servidor Kaué Lunard
Kawashita foi lotado na Unidade do Sistema EuraieGestdo do Trafego Ferroviario
— ERTMS, e o servidor Gilson Gongalves de Matoddi@do na Unidade de Avaliacio
Econdmica.

Este relatdrio apresenta os conhecimentos adgsinddJnidade de Seguranca.



1.2 Modelo Institucional Européu

1.2.1 A Uniao Europeia

A Unido Europeia (UE) é uma unido econbmica e ipalitle caracteristicas
Unicas, constituida por 28 paises europeus. A esgeca da UE foi a Comunidade
Econbémica Europeia, criada apos o fim da Segundar&iundial e entdo constituida
pela Alemanha, Bélgica, Franga, Italia, LuxembuegBaises Baixos. Desde entdo, 22
paises aderiram ao bloco, formando um mercado Unico

O que comecgou por ser uma unido meramente econ@wataiu para uma
organizacdo com uma vasta gama de dominios deenigio, desde o clima, o ambiente
e a saude até ao transporte, as relagdes exteanssgeiranca, passando pela justica e a
migracdo. Em 1993, a Comunidade Econémica Europassou a chamar-se Unido
Europeia, refletindo esta evolucéo.

Houve, ainda, a supressao de controle das frosteirie a grande maioria dos
paises da UE — criando-se 0 espaco de Schengengdahas pessoas podem circular
livremente. Todos os cidadaos europeus tém diaettscolher onde trabalhar, estudar ou
passar sua aposentadoria. Hoje, 19 paises utibzetno como moeda.

Até o momento, o Reino Unido continua sendo um rmerdb pleno direito da
UE, com todos os direitos e obrigacfes decorreatésjue se proceda a efetivacdo do
“Brexit”, previsto para 2019.

1.2.2 O Parlamento, a Comissao e os Conselhos

A Unido Europeia norteia-se pelo principio da demcea representativa. Os
cidaddos séo representados no Parlamento Europeags Estados-Membros sao
representados no Conselho Europeu, no Conselhond® BEuropeia e na Comissao
Europeia.

O Parlamento Europeu é o 6rgao legislativo da UE, com responsabilidades
legislativas, orcamentais e de superviséo, e édiente eleito pelos cidadédos europeus
de cinco em cinco anos. E formado por 751 deputagosio que o nimero de deputados
por pais € proporcional a populacdo de cada psgetando-se os limites entre 6 e 96
deputados.

O Conselho Europeué composto pelos chefes de Estado ou de govemso do
Estados-Membros. E o 6rgéo estratégico que defirggandes orientacdes politicas da

! As informacGes foram retiradas dos sitios eletd@mbficiais da Unido Europeia, especialmente de
https://europa.eu/



UE. O Conselho se retne quatro vezes por ano, dodeaver outras convocacoes
extraordinarias.

O Conselho da Unido Europeiaé formado pelos ministros dos governos,
partilha o poder orcamental e o poder legislatimm © Parlamento Europeu, aprovando
a legislagéo e coordenando as politicas. O Consgéilbhdem membros fixos, reunindo-se
com 10 formacdes diferentes em funcéo da areagaoligendada. Cada pais envia um
ministro de tutela da area em questao (por exerppl@ debater assuntos econémicos,
0S ministros de finangas s&o convocados).

A Comissdo Europeiaé o 6rgao executivo da UE, responsavel por prapor
legislag&o europeia, monitorar o respeito pelosatias e gerir o dia-a-dia da Unido. E
composta por 28 comissérios — um de cada pais d& gestédo cotidiana da Comisséo
€ organizada em direcdes-gerais, responsaveigqes politicas especificas.

Além dessas, ha outras instituicdes, como, por pkera Tribunal de Justica da
Unido Europeia, o Banco Central Europeu, o TribaieaContas Europeu, dentre outros.

1.2.3 Agéncias

As agéncias da EU séo entidades juridicas distimiadas para realizar tarefas
especificas. Ha tipos diferentes de Agéncias, seasdagéncias descentralizadas um
desses tipos. Elas contribuem para a implementdedpoliticas na UE e apoiam a
cooperacao entre as autoridades nacionais e a$8d,@iadas por tempo indeterminado.

As agéncias descentralizadas desempenham fungbésagee cientificas, com
0 objetivo de ajudar as instituicdes europeiasex@ar politicas e tomar decisbes em
diversos dominios, como, por exemplo, alimentosdicanentos, educacao, justica,
seguranca e transportes. Uma das Agéncias quecdioh transportes € a Agéncia
Ferroviaria da Unido Europeia — ERA.

1.2.4 Agéncia Ferroviaria da Unido Europeia - ERA

A Agéncia Ferroviaria da Unido Europeia — ERA —tdbui para a integracédo
do sistema ferroviario europeu, trabalhando pam @gitrens sejam mais seguros e
possam atravessar fronteiras nacionais sem traosttécnicos ou paradas (EU, 2008).

A ERA contribui, em aspectos técnicos, para a implgacao da legislacédo da
EU de modo a aumentar a seguranca e a competitevido setor ferroviario,
contribuindo para a criacdo de um espaco ferraviéomum europeu sem fronteiras,
garantindo um alto nivel de seguranca.

Est4 sediada em Valenciennes, no norte da Frangasseli em torno de 150
colaboradores oriundos dos 28 Estados-membros da UE



1.2.5 Organismos nacionais

Em linhas gerais, as companhias ferroviarias s&mlidas em gestores de
infraestrutura e em empresas ferroviarias. Na naatlms Estados-Membros, os gestores
de infraestrutura sdo empresas estatais, enquaat@esas ferroviarias podem ser tanto
estatais quanto privados.

O gestor de infraestrutura € responsavel peldagsta, gestdo e manutencgéo da
infraestrutura ferroviaria, incluindo sistemas o@kzacéo e o gerenciamento do trafego.
J& a empresa ferroviaria tem como atividade pratG@prestacdo de servigos transporte
de passageiros e cardas

Cada Estado-Membro possui uma autoridade naciomaseguranca e um
organismo nacional de inquérito.

As autoridades nacionais de seguranca deverdotaknénte independentes, na
sua organizacdo, na sua estrutura juridica e nopsmresso decisorio, de qualquer
empresa ferrovidria ou gestor de infraestruturas®oempeténcias sio

* Autorizar o inicio das operacdes de novos segmdatosviarios, sistemas de
sinalizacdo e energia;

» Autorizar novos veiculos para circulacao dentroloioges nacionais;

» Apoiar a ERA na emissédo de autorizacado de veiqdos circulagdo em mais de
um Estado-Membro;

* Supervisionar os requisitos de interoperabilidade;

» Emitir autorizacdes de seguranca para os gesteliefrdestrutura e supervisiona-
los;

» Emitir certificados de seguranca para as empresas/farias e supervisiona-los;

* Monitorar o cumprimento das regras de seguranga eecessario, atualiza-las.

Os organismos nacionais de inquérito realizam tigesdes de acidentes e
também devem ser independentes na sua organizstaatura juridica e processo de
decisdo das companhias ferroviarias e, também tdadade nacional de seguranca. O
seu trabalho é da maior importancia para a detegéion das causas de acidentes ou
incidente$. Tais organismos sdo explicados em detalhe ndubaple investigacio de
acidentes.

Por fim, ha organismos de avaliagdo de conformidape sdo terceiros
independentes, cuja imparcialidade deve ser gdearievem ser acreditados por uma
instituicdo publica e suas atividades sdo, em $igamais: calibracdo, ensaio, certificacédo
e inspecad

2 Diretiva (UE) 2012/34, art. 3, item 2.
3 Diretiva (UE) 2016/798, art. 16.

4 Diretiva (UE) 2016/798, item 36.

5> Diretiva (UE) 2012/34, art. 3, item 17.



2. Metodologia

Este relatério apresenta o conhecimento adquiride ainco meses de
traineeshipna Unidade de Seguranca da Agéncia Ferroviaridgniio Europeia (ERA).

As informacOes aqui presentes foram coletadas gialdedo europeia, em
documentos produzidos pela ERA, na bibliografiadada por colegas, que podem ser
consultadas no item Referécias, e, também, em ceas/eom especialistas da Agéncia,
notadamente Grégory Rolina, Pedro Meneses, BadAdernest Godward, Jayne Yeo,
Simon D’Albertanson, Dragan Jovicic, Rob Rumpingicihdel Rebentisch e Piotr
Cukierski.

Algumas informac¢des também foram coletadas em@esriom representantes
de instituicbes nacionais, notadamente Nelson @diwePaulo Taveira, do organismo de
inquérito e da autoridade nacional de segurancadiigal, respectivamente, e Rafal
Lesniowski, do organismo de inquérito da Polbnia.

Por fim, apresenta-se no anexo um estudo de casocidente ocorrido em
Szczekociny, na Poldnia, no dia 03 de mar¢o de ,2Qdfoi objeto de andlise ao longo
dotraineeship



3. Como a Unido Europeia lida com seguranca ferraviari
3.1 Daregulacao baseada em regras para a regulaggdbasm riscos

Antes da implementacdo, na Unido Europeia, da algerd do Sistema de
Gestdo de Seguranca — SGS, exposto nos itens w=gdigste relatério, prevalecia a
regulacéo baseada em regras. Nessa abordagens, eegraestabelecidas para definir o
modo como as ferrovias deveriam ser projetadasadps e mantidas.

Nesse contexto, acreditava-se que, se uma comptarhigiaria seguisse as
regras, suas responsabilidades relacionadas &oci@s de seguranca eram reduzidas.
Sempre que um evento indesejado acontecia semagraaspecifica cobrindo aquela
situacao, tendia-se a acreditar que o 6rgéo regutgb lidou com a situacao de modo
apropriado. E sempre que uma regra nao era seguicanpanhia ndo se reconhecia
como responsavel e costumava responsabilizar thayet

Assim, é possivel afirmar que o regulador era i&ios operadores e outros
atores no setor como o principal responsavel pefdise de risco e por medidas de
controle. As companhias costumavam admitir muitccpaesponsabilidade por qualquer
coisa que acontecesse em sua malha.

N&o ha duvidas de que regras sédo essenciais, QUESO0 € que regras nao sao
suficientes para se assegurar seguranca. Ndo éveglopsever todas as situacgoes,
especialmente em um ambiente tecnoldgico que smalbntinuamente e que sempre
conta com novos entrantes (operadores e outrd)duzindo riscos ndo conhecidos no
sistema.

Além disso, a atualizacdo das regras nem sempépiéaro suficiente para
acompanhar o desenvolvimento tecnoldgico — o qua gestos desnecessarios. Como
uma simples ilustracéo, havia uma regra estabal@@dlécada de 1960 no Reino Unido
que fixava que todos os trens deveriam ter a gestdal pintada de amarelo para
aumentar sua visibilidade. Todavia, atualmenteoasnhotivas contam com farois de
LED, de modo que a cor € quase imperceptivel. Asaimegra antiga ndo faz mais
sentido. Apesar do fato de que essas novas locoesastejam operando ha mais uma
década, foi apenas em 2016 que a antiga regrim&binfente removida.

Com efeito, existem dois pilares para segurancaNIEALOU, SIMARD, &
BOISSIERES, 2011):

e Seguranca baseada em regras: que torna possivetlefipicio apropriada de
respostas para situagdes previsiveis;

» Seguranca gerenciada: baseada na presenca deisexgent tempo real, que
possibilita identificar se 0os cenarios sdo aqugles haviam sido previstos e,
mesmo Nos casos negativos, formular respostas adigsju

Assim, havia o primeiro pilar, mas por vezes fatawsegundo.

Também € importante mencionar que houve mudangasficitivas nas
ferrovias europeias nas ultimas décadas. Nos paisesbros da Unido Europeia, a
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mesma companhia desempenhava tanto as funcoestdeagee infraestrutura, quanto

de operadora ferroviaria, e as tendéncias mostraen g modal ferroviario estava

perdendo sua participagdo no mercado para outrdesmde transporte, especialmente
depois da década de 70, em um contexto no quabmpanhias ferroviarias eram

monopolios nacionais e onde ndo havia conectividakee os paises (Comisséo
Europeia, 1996).

Ainda de acordo com a Comissao Europeia (199@gresvias declinaram em
importancia e falharam em se adaptar apropriadamast mudancas de mercado.
Contudo, ferrovias tém caracteristicas que podet@ma-las um modo de transporte
cada vez mais atrativo. Assim, a Unido Europeixipaga de um novo modelo de
ferrovia.

Desse modo, para aumentar a participacdo do medalkfario no mercado e
para promover competitividade, emergiram na Eungpas ideias, das quais poderiamos
destacar dois consensos. O primeiro era que deseriariada uma “area ferroviaria
europeia Unica” e o mercado deveria ser liberatiz&dmo consequéncia, as companhias
ferroviarias deveriam ser divididas em gestores infeaestrutura e operadores
ferroviarios, de modo a se dividir a gestao deagsdtrutura e a operagdo de transporte e,
consequentemente, criar um mercado aberto, nongaigl de uma companhia poderia
oferecer servigcos. O segundo consenso era queelitzarnacionais” deveriam ser
reduzidas, permitindo que trens pudesses cruzatefras naturalmente.

Contudo, tais consensos nao seriam faceis de denmaptar. Cada Estado
Membro tinha seu préprio conjunto de regras, e S#@ possivel impor que um pais
adotasse as regras de outro pais com a justificdé\promover interoperabilidade.

Por outro lado, a separacdo das companhias ferias/i&m gestores de
infraestrutura e em operadores ferroviarios, pémdot que diferentes operadores
pudessem operar seus trens em diferentes malhagdeias ndo deveria diminuir o nivel
de seguranca. Da mesma forma, o esfor¢o de haragdmz compatibilizacao das regras
técnicas almejado para reduzir as barreiras nasioeaeria manter niveis de seguranca
adequados, e aumenta-los, quando possivel.

Assim, para permitir que essas novas mudancastwesisl pudessem ser
implementadas, e considerando que regras sdo @sentas nao suficientes para se
garantir seguranca, as companhias ferroviariasridevenelhorar seu gerenciamento de
seguranca e criar um comportamento proativo pareatar a seguranca continuamente,
e nao apenas seguir regras. Desse modo, uma abordegeada em risco deveria ser
adotada, ao invés da abordagem baseada em regras.

Isso foi feito por meio da implementacdo do SistelmaGestdo de Seguranca
(SGS). Nele, os gestores de infraestrutura e osadpees ferroviarios listam de modo
mais compreensivel possivel os riscos que podenvadede suas operacoes.
Conhecendo-se os riscos, as companhias estiputias &5 medidas que acreditam ser
adequadas para elimina-los ou mitiga-los o maxiossivel. O principal objetivo € que,
utilizando o conhecimento que as companhias ténpdgsias operacdes, elas podem
reduzir riscos lidando adequadamente com as sigagbe surgem e antecipando 0s
eventos ndo previstos, de modo continuo.



Atualmente, a abordagem do SGS esta implantadadsratUnido Europeia e,
em termos de seguranca, é considerada uma evalac@toordagem baseada em regras,
refletindo a situagédo na qual as companhias inegamente assumem 0s riscos de suas
operacdes. Evidentemente, regras ainda existemfadas os aspectos que podem ser
gerenciados por meio de SGS sao transferidos dmasraéacionais para o SGS. A
responsabilidade de controlar os riscos cabe priedotemente as companhias
ferroviarias, e ndo ao regulador, que tem agorapelpde verificar o SGS com o intuito
de monitorar sua efetividade.

3.2 Sistema de Gestao de Seguranca

Na linha da contextualizacdo feita anteriormenteSistema de Gestdo de
Seguranca — SGS é um instrumento reconhecido deot®de riscos, de modo que as
companhias ferroviarias sdo responsaveis por tonealiidas corretivas imediatamente
para impedir que acidentes ocorram ou se repitam

O SGS promove o controle e 0 aprimoramento contéfeieeus processos de
modo similar ao método gerencial PDCAPtan-Do-Check-Acgtou Planejar-Executar-
Verificar-Agir (ERA, 2012).

Por imposicdo legal contida na Diretiva de Seguaangs gestores de
infraestrutura e as empresas ferroviarias deveabelgicer seus respectivos SGS, o qual
deve conter os seguintes elemehtos

* Uma politica de seguranca aprovada pelo diretocutix® da organizacao e
comunicada a todo o pessoal;

* Objetivos qualitativos e quantitativos da organécaem termos de manutencéo e
reforco da seguranca, bem como planos e procedisigraira alcancar esses
objetivos;

» Procedimentos e métodos para identificar riscatuaf a avaliagdo dos riscos e
aplicar medidas de controle dos riscos sempre aquaqger mudanca das
condicbes de operacédo ou a introducdo de novosiaistdeem origem a novos
riscos para a infraestrutura ou para a interfaceegmo-maquina-organizagao;

* Procedimentos para satisfazer as normas técnicageracionais ou outras
condi¢cbes normativas existentes, novas ou alterpdagstas nas Especificacoes
Técnicas de Interoperabilidade, nas regras nacd¢dasde que ndo deem origem
a discriminagdes arbitrarias ou a restricbes eeresp o direito da Uni&do
Europeia), em outras regras aplicaveis ou em dexidd autoridade;

* Procedimentos para assegurar o cumprimento dasaeande outras condicdes
normativas ao longo do ciclo de vida do equipamerdas operacoes;

* A oferta de programas de formacéo do pessoal st@ems destinados a garantir
gque a competéncia do pessoal seja mantida e gaecéas sejam realizadas em
conformidade, incluindo medidas relativas a aptiiigioa e psicologica,

¢ Diretiva (UE) 2016/798, item 15.
” Diretiva (UE) 2016/798, art. 9.



* Modalidades de prestacéo de informacdes suficieletieso da organizacéo e, se
necessario, entre as organizacdes do sistemaiteromv

* Procedimentos e modelos de documentacdo da infAomsgbre seguranca e
designagcdo de procedimentos de controle da coafifor da informacao
fundamental em matéria de seguranca,;

* Procedimentos para garantir a notificacdo, o intuéra analise de acidentes,
incidentes, casos de quase acidente e outras nc@agéerigosas e a adogao das
necessarias medidas de prevencao;

* Planos de acéo, de alerta e de informacdo em easmergéncia, acordados com
as autoridades publicas competentes; e

» DisposicOes referentes a auditorias internas peeédo sistema de gestdo da
seguranca.

Considerando que o desenvolvimento e implementdeaam SGS acurado €
uma tarefa desafiadora para as companhias fenasjaa ERA desenvolveu uma
ferramenta de interface amigavel, chamada “A Rg@8"Sapresentada detalhadamente
em seu websifee ilustrada na figura a seguir.

ision=Comnon Safety Methog f,, ”
MY ing =Common Safety Methog 7, | -E¥MVisig,
e Comman Safety Dediods) @[ngrﬂ,jn;n-r‘i Cring ™~

- = ﬁ_ks?yj]e’;;\ -

"","\-_g!:a‘d—‘f"’ AR

712
932 e 71y

“alety information

s
Confguration contrel of

SMS element

Referance to Common S
Methods for Conformity Assessment
(implicit referance in italic)

R o daa Refarance to ERA's application guide

Grouping

Figura 1 — Roda SGS (Fonte: Folheto SMS Wheel)

8 Disponivel em http://www.era.europa.eu/tools/sms.
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A Roda SGS consiste em uma figura compreensivadies os elementos de
um SGS listados anteriormente. A ERA também dedeswaim guia detalhado para a
concepcao e aplicacdo do SMS

O SGS € o topo da piramide da regulamentacéo dessegg de uma companhia
e deve estar perfeitamente alinhado a sua potgcseguranca, definida pela diretoria,
conforme ilustra a figura abaixo.

b
Politicad S
.3 Politica de Seguranca
Sl c=guranca
=
©
e
A L Manual l
5G5S
Procedimentos
2 B Bl = — — = = = = == +—’
organizacionais
L Procedimentos | y "
= operacionais - B
£
=} -
'S L Instruges de y s
= trabalho [ £ b
@
o
Iy |_ Modelos
@ i
=1 Formularios - — &
3 Comunicacdo da seguranca Registros
wi
Politica Processo Atividade Tarefa

Figura 2 — Mapeamento dos documentos do SGS (fopd@a por Simon
D’Albertanson)

Desse modo, desde os procedimentos organizacier@eracionais, passado
pelas instrugbes de trabalho, até os procedimemais basicos, como modelos,
formulérios e registros, devem estar em conson&ocieo SGS.

3.3 Como a seguranca ferroviaria é avaliada

De modo geral, pode-se afirmar que as AutoridadssoNais de Seguranca
(ANS) néo inspecionam diretamente todos os tredrosviarios, o material rodante e
os sistemas de sinalizacao para verificar se ioEee se estdo em conformidade com
0s regulamentos.

Ao invés disso, as ANS inspecionam o Sistema der@&mento de Seguranca
(SGS) das companhias ferroviarias. Se forem aposyal ANS emite uma autorizacao
de seguranca para os gestores de infraestrutuuanozertificado de seguranca para as

% Disponivel em http://www.era.europa.eu/Documengifer/Documents/sms-guide-a-system-approach-
1-pt.pdf.
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empresas ferroviarias, conforme ilustram as figatz&xo, 0s quais sdo obrigatorios e
validos por um periodo de 5 ahbs

3 = gl =5

Autoridade Nacional Autorizagdo de
de Seguranca Seguranca

SGS do Gestor de
Infraestrutura

Figura 2 — Avaliagdo do SGS do gestor de infraggtaipela autoridade nacional de

seguranca
Autoridade Nacional Certificado de
de Seguranga Seguranga

SGS da Empresa
Ferroviaria

Figura 3 — Avaliacdo do SGS da empresa ferrovigeta autoridade nacional de
seguranga

Para avaliar o SGS das companhias ferroviariaguamidades nacionais de
seguranca utilizam o Método Comum de Seguranca JMCSomo metodologia de
avaliacao, podem analisar a documentacao do SG&daempresa desenvolve, realizar
inspecdedn loco, fazer entrevistas com funcionarios de todos wsisiiauditorias, entre
outros. Apdés a emissdo do certificado ou autorizag@ seguranca, as ANSs
supervisionam a aplicacdo dos SGS durante seusscdarvalidade.

A partir de 2019, por forca do 4° Pacote Ferrogjaai ERA tera competéncia
para emitir os certificados de seguranca unicoa parpresas ferroviarias, para emitir
autorizacao de veiculos ferroviarios para operamais de um pais e para conceder pre-
aprovacao para infraestrutura com ERTMS — o Sistiar@estédo de Trafego Ferroviario
Europeu.

Além disso, a ERA fixa objetivos comuns de seguad@CS), que estabelecem
0s niveis de seguranca minimos que o sistema farimveve atingir, os quais devem
ser revisados periodicamettte

10 Diretiva (UE) 2016/798, arts. 10 e 12.

11 O método comum de seguranca - MCS encontra-seidizfio Regulamento (UE) n.° 1158/2010 para
emissdo de certificados de seguranca para as easgegsoviarias, € no Regulamento (UE) n° 1169/
2010 para emisséo de autoriza¢des de segurangestoses de infraestrutura.

12 Diretiva (UE) 2016/798, art. 7 .
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3. Um passo além: implementando uma Cultura de Segairan
3.1 O que e Cultura de Seguranca?

O termo “Cultura de Seguranca” foi definido e malilo pela primeira vez na
industria nuclear apds o desastre de ChernobVcrénia, ocorrido em 1986. O acidente
ocorreu devido a falha de projeto de um reatorgagmepor uma equipe ma trein&tiah
comissao de investigacdo atribuiu a causa fundainelt acidente a cultura da
companhia, que, em todos os niveis, era signiraente deficiente a respeito de

seguranca, notadamente devido a (DANIELLOU, SIMARIBOISSIERES, 2011):

* Priorizacao da producédo em detrimento da seguranca;

» Tolerancia a ndo conformidade técnica e procediahent

» Deficiéncias no treinamento e na comunicacdo de&ss afetos a seguranca,
» Deterioracdo do ambiente de trabalho, etc.

Desse modo, é possivel afirmar que a falta de unitar@ de Seguranca causou
um dos maiores desastres da historia. Mas o quétér&€de Seguranga?

Existem varias definicbes para os termos “segufamcdcultura”. Uma
defini¢do interessante para “cultura” foi apreseéatao 13° Encontro de Fatores Humanos
e Operacionaisl@th Human and Organisational Factors Mee)ingrganizado pela ERA
em Lille, Franca, em 15 e 16 de novembro de 2017:

“Cultura é que permanece em nds depois de termos esquedmo gue aprendemos
sobre determinado assuntda. Salvemini

Da mesma forma, ha varias definicdes para “segatamas a definicdo abaixo
merece atencao:

“Segurancaé um nao evento dinamico, no qual o sucesso edmedia auséncia de
resultados inaceitaveis”. (DANIELLOU, SIMARD, & BEBIERES, 2011)

Cabe um esclarecimento em relacdo ao termo “segpitabm inglés, ha duas
palavras para traduzir segurangeaféty e “security. “Security esta ligada a prevencéo
de danos causados por atos intencionais (terrorismubo, assassinato), enquanto
“safety esta relacionada a prevencao de atos nédo intemisiacidentes, erros humanos,
problemas técnicos). A ERA trata apenassidety.

Uma definicdo mais aplicada a ferrovia é a segBRA, 2017):

“Cultura de Segurancase refere a interagdo entre os requerimentos d8,26Bmo as
pessoas os interpretam, baseado em suas atitudewes e crencas, e 0 que elas
realmente fazem, a partir de decisdes e comporttsen

No 46° Encontro das Autoridades Nacionais de Segara dos Organismos
Nacionais de Investigacddg" NSA and NIB Network Meetyjgorganizado pela ERA

13 Conforme WORLD NUCLEAR ASSOCIATION, disponivel ehttp://www.world-
nuclear.org/information-library/safety-and-secusafety-of-plants/chernobyl-accident.aspx
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em Valenciennes, Franca, em 21 a 23 de novemt201d& em uma oficina de discusséo,
um dos participantes também expds um conceitoeisgante de Cultura de Seguranca:

“Cultura de Seguranca o modo como nos comportamos e as a¢gfes que M
aspectos relacionados a seguranca quando ninguémes observando”.

Implantar os conceitos de cultura de segurancaetmr $erroviario é, sem
davida, um desafio. Todavia, acredita-se que, &rpde tais conceitos, 0s niveis de
seguranca do setor serdo aprimorados. No momerE®Aatem esta desenvolvendo
quatro projetos relacionados a Cultura de Seguranca

* Promover conscientizagdo sobre Cultura de Seguranca
* Melhorar a Cultura de Seguranca ferroviaria;

» Avaliar a Cultura de Seguranca ferroviéria;

* Elevar a Cultura Justa.

A titulo de exemplo, algumas iniciativas foram aprdadas pela Autoridade
Nacional de Segurancga da Polonia no 13° Encontiattees Humanos e Operacionais:

* Realizacdo de treinamentos gratuitos para as cdmngsaferroviarias e demais
atores do setor;

» Campanhas educativas para criancas relacionadalsuaale Seguranca;

» Criacao de Prémio para as melhoras iniciativasud®i@ de Seguranca;

* Criacao de um logotipo para promover as agoes.

. KULTURA
=== BEZPIECZENSTWA

W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

Figura 4 — Iniciativas de cultura de segurancaciéarffa — da esquerda para a direita:
prémio para as melhores iniciativas do setor, catmp@educativas para criancas,
universidade que desenvolve treinamentos grataitogotipo criado para promover as

acoes

Uma cultura de seguranca é caracterizada por urprcometimento coletivo, de
lideres e individuos, em sempre agir com segurantgrimeiro lugar, em particular
quando ha confronto com objetivos e metas. Quamegriada ao projeto e as atividades
operacionais, a seguranca facilita o negécio (ERAY).

Cultura de Seguranca envolve trés elementos impeda(1) Fatores Humanos
e Organizacionais, (2) Lideranca de Seguranca@uByra Justa, apresentados nos itens
a sequir.
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3.2 Fatores humanos e organizacionais

Mesmo com a automatizacdo dos processos — quesnveitas reduzem o erro
humano — ndo ha didvida que as pessoas ainda desempeapel fundamental na
seguranca ferroviaria. Tarefas sdo realizadas g&s8gas, que ndo apenas sao diferentes
e variaveis, mas que também estao sujeitas a,fasgasse, falta de concentracéo devido
a eventos em suas vidas, etc.

Um comportamento seguro ndo se restringe a utiERs (equipamentos de
protecao individual, como capacetes, botas e luysagjuir procedimentos e manter o
ambiente de trabalho organizado, mas é tambémtaep@scos, paralisar um sistema
guando sua operacéo € duvidosa, e sugerir melhorias

Em outras palavras, comportamento seguro ndo éaspaquele que esta
alinhado com as regras pré-estabelecidas, mas taadpgele que demonstra iniciativas.
Por esta razdo, ndo é suficiente focar somentemprimento de regras (DANIELLOU,
F.: SIMARD, M.; BOISSIERES, I. (2011).

Uma das atividades desenvolvidas duranfEraneeshipfoi o apoio para a
realizacdo de uma pesquisa com 0s gestores destrfraura, empresas ferroviarias,
autoridades nacionais de seguranca, organismosnaéside inquérito, universidades,
centros de pesquisa, dentre outras instituico@s poobjetivo de se criar uma comunidade
internacional de especialistas em Fatores Human@sganizacionais e Cultura de
Seguranga — FHO/CS. Perguntou-se para cada orgaaiza

* Se ha colaboradores trabalhando em Fatores Hunar@ganizacionais e
Cultura de Seguranca — FHO/CS e, em caso afirmaéus contatos;

e Se ha uma unidade dedicada a FHO/CS e quandaddacr

 Quais as principais atividades relacionas a FHO/M® estdo sendo
desenvolvidas no momento, dentre as quais:

o Ergonomia;

Automagéo, sistemas de controle de trens;

Fatiga, monotonia e carga de trabalho mental;

Risco, erro humano e confiabilidade humana,;

Consciéncia da situacao;

Investigagéo de incidentes;

Cultura de seguranca;

Integracédo de fatores humanos e organizacionais;

Regras e padroes;

Outros.

O OO OO0 O0OO0OOo0OOo

3.3 Lideranca de seguranca

Pode-se definir lideranca de seguranca como agéerentre lideres e liderados,
na qual os lideres exercem sua influéncia nos ddier para atingir os objetivos
organizacionais de seguranca (WU, 2008).
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No 13° Encontro de Fatores Humanos e Operacionamer{ormente
mencionado), foi formado um grupo de trabalho pmlsgussdo do tema. Dentre os
resultados, levantaram-se topicos chave de lidardecseguranca, dos quais pode-se
mencionar:

* Presséo exercida por lideres para concluir um ltrakem tempo ou dentro do
custo previsto sem priorizagdo da seguranca;

* Ma gestdo da seguranca em atividades que foranosaadas;

* Andlise de incidentes restrita somente a analissdgrimento de regras;

» Comportamento de gerentes, em todos 0s niveisdquestdo em campo, que
podem ser tanto bons quanto maus exemplos.

Durante o Encontro, também foi feita uma apreséotggpr Davide Scotti,
gerente de seguranca da SAIPEM — empresa de otgs.eSegundo ele, 90% dos
acidentes sao relacionados a comportamento dasagesgie € influenciado pelas acées
dos lideres. Também foi apresentado um filme déacoretragem, utilizado em
treinamentos da SAIPEM — no qual se explorou aulggm cinematografica para
transmitir conceitos de lideranca de seguranca.

3.4 Cultura Justa

O conceito de “Cultura Justa” ja esta melhor cadadb na aviagédo e vem sendo
implementado no setor ferroviario europeu. A defini de cultura justa dada pelo
EUROCONTROL# ¢ a seguinte:

“Cultura Justa € uma cultura na qual os operadores da linha deti e outros nao sao
punidos por acdes, omissdes e decisdes tomadasgsquroporcionais a sua experiéncia
e treinamento, mas negligéncias grosseiras, vi@agitencionais e atos destrutivos nao
séo tolerados”.

O EUROCONTROL percebeu que aplicagéo de penalidaul@ssuspenséo de
licencas de controladores aéreos e de pilotos desgava-os de reportar qualquer tipo
de erro, com a consequente reducao da informac&egleanca. Assim, optou-se por
buscar desenvolver um ambiente no qual as ocoa€sdo reportadas e investigadas,
permitindo que ac¢des preventivas sejam adotadds)@pndo-se a segurariéa

No setor ferroviario, o acidente ocorrido em Szoraky, Polonia, em 2012,
apresentado em Anexo a este relatorio, revela irapias questdes relacionadas a Cultura
Justa. Nesse acidente, os gerentes de trafego fmadenados a prisdo, e suas penas
ainda foram aumentadas pela Corte de Apelacéo.viaddentificaram-se uma série de
falhas organizacionais, como falta de treinamentwmalizacdo do desvio, falta de
procedimentos de apuracao de incidentes, etc.

14 EUROCONTROL é a Organizacéo Europeia para a Segaida Navegavecdo Aérea (European
Organisation for the Safety of Air Navigation).
15 Consultado em http://www.eurocontrol.int/articjast-culture
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Assim, seria justo imputar toda a responsabilidddeacidente apenas nos
operadores da linha de frente se varios outross eerdalhas organizacionais foram
identificados na apuracao do acidente?

Para desenvolver tais conceitos no setor ferrayiarERA vem desenvolvendo
acbes, como, por exemplo, oficinas com as autceglathcionais de seguranca e
organismos de inquérito, e também, com represadatd Poder Judiciario e do
Ministério Publico.
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4. Investigacao de acidentes

4.1 Por que acidentes devem ser investigados?

Acidentes sdo eventos que tém consequéncias darmsasté mesmo
catastréficas, como, por exemplo, mortes, lesdgmcais, impactos ambientais e danos
materiais, que prejudicam a sociedade e maculamagem do setor. Assim, ndo ha
davida que se deve prevenir acidentes da maneii® goatundente possivel. E, para
fazer isso, € preciso entender suas causas.

Uma série de fatores pode causar um acidente férimvE possivel mencionar,
como exemplo, falha técnica (ex.: trilho quebradala humana (ex.: um maquinista
fatigado que n&o seguiu um procedimento), imprudédesastre natural, etc.

Para cada tipo de causa, devem ser tomadas désremtdidas, visando a
prevencao ou a mitigacado das consequéncias. Tamhgportante mencionar que um
acidente nunca € provocado por apenas uma causgyonama seria de causas, que
podem ser divididas em:

» Causas diretas ou imediatas. Ex.: AcOes das pessualvidas, condi¢cdo da via
permanente, do material rodante, das instalacop&s.

» Causas subjacentes. Ex.: Capacitacao, procedimemnaositencao.

» Causas raizes. Ex.: Arcabouco regulatério, aplcdodSGS

Quanto mais isenta e independente for uma investiganelhores serdo seus
resultados. E para se garantir essa isencéo eeindépcia, o ideal € que a investigacao
seja conduzida por um organismo que nao estejadwtoaireta ou indiretamente do
acidente, ou que seja parte interessada, como partna ferroviaria e a autoridade de
seguranga que regula o setor.

Tais principios sdo adotados na Unido Europeidpome exposto a seguir.

4.2 Como os acidentes sao investigados na Unido Ewaropei

Na Unido Europeia, cada Estado-Membro possui unar@smo Nacional de
Inquérito — um organismo independente, cujo olbgedinvestigar acidentes ferroviarios
para aprimorar a seguranca.

Em verdade, os gestores de Infraestrutura e asesagpferroviarias também
investigam acidentes, mas com diferentes escopesdEvem estabelecer seus Sistemas
de Gestéo de Seguranca (SGS), conforme mencionséeltoamente, o qual deve conter
procedimentos para garantir a notificacdo, o intuéra analise de acidentes, incidentes,
casos de quase acidente e outras ocorréncias geEsigilém disso, o0 SGS também deve
conter medidas necessaérias de prevefigcao

16 Diretiva (UE) 2016/798, art. 9, item 3i.
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Além da investigacdo conduzida no ambito do SG&a ésstado Membro tem
um organismo nacional de inquérito, que deve s#ependente em sua organizacao,
estrutura juridica e processo de decisdao, de ogemlgmpresa ferroviaria, gestor de
infraestrutura, requerente ou qualquer outra etdidiecisorid.

Desse modo, 0s organismos nacionais de inquénduzem uma investigagdo
independente e aprofundada dos maiores acideni@sibem tém o poder de investigar
incidentes, com o objetivo de prevenir a recor@mecaprimorar a seguranca ferroviaria
a nivel nacional e europeu.

Os organismos nacionais de inquérito desempenhanpapal essencial no
processo de aprimoramento da seguranca. Nao évolijetsua investigacao estabelecer
culpa ou responsabilidade, mas sim investigar assasa do acidente e emitir
recomendacgfes. Essas recomendacfes sdo enderecaliat®ridade Nacional de
Seguranca.

Uma vez que nao ha preocupacao em se definir cuipasponsabilidade, ndo
h&d pressdes ou interesses externos que poderianzirind direcionamento das
investigagdes ou influencia-las.

Os organismos nacionais de inquérito deverdo caopprocedendo ao
intercambio de informagdes e das boas praticasi@e\criar um programa de avaliagdo
pelos pares para acompanhar a eficiéncia dos rsguritos.

De acordo com a Diretiva, os organismos nacionasindjuérito devem
investigar todos os acidentes graves e podem igaesbdos os acidentes e incidentes
que, sob circunstancias ligeiramente diferenteslepam ter conduzido a acidentes
graves®.

Define-se acidente grave uma colisdo ou um dekmaento que tenha por
consequéncia, ao mends

* Uma morte;

» Cinco feridos graves;

» Danos de pelo menos 2 milhGes de euros no matedahte, na infraestrutura ou
no meio ambiente;

* Qualquer outro acidente com as mesmas consequén@atenha um impacto
manifesto na regulamentacao de seguranca ferraviarna gestéo da seguranca.

E importante ressaltar que os relatdrios produzidss organismos nacionais
de inquérito s&o publicos, e podem ser consultadosebsite do ERAI®, conforme
sera exposto a seguir.

Ha diferencas nas definicdes de “morte” e “feigdave” entre a Unido Europeia
e o Brasil, conforme se exp&e no item DiferencaBefmicoes deste relatorio.

7 Diretiva (UE) 2016/798, art. 16, item 1.

18 Diretiva (UE) 2016/798, art. 20

19 Diretiva (UE) 2016/798, art. 3, item 12.

20 0 ERAIL pode ser acessado em https://erail.erapsueu/.
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4.3 Comparacéo da investigacao de acidentes na Uniépé&ia e no
Brasil

No Brasil, ndo h&d um organismo publico independefgeinvestigacdo de
acidentes ferrovidrios. A investigacdo de acidentesconduzida pelas proprias
concessionarias ferroviarias, e ao final da ingaséio, o relatdrio é enviado a ANSFT

Assim, é possivel afirmar que ha uma lacuna nastigegcdo de acidentes
ferroviarios no Brasil, uma vez que ndo ha invesidg conduzida por um organismo
independente, com o objetivo de aprimorar a segaraem se preocupar em encontrar
culpados ou responsaveis.

Com efeito, a0 se observar o setor aeronautico masilB nota-se que ha
proximidade com o principio adotado no setor fagmoe europeu, uma vez que ha um
organismo independente para investigagao — o Ceetimvestigacdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos (CENIPA) do Comando da Aéautica.

Inclusive, no sitio eletrdnico do CENIPA consta que todo procedimento
judicial ou administrativo para determinar culpa responsabilidade de um acidente
aeronautico deve ser independente da sua inveitigagm conformidade com a
Convencao de Chicago, da qual o Brasil € signatério

Portanto, no setor de aviagdo no Brasil ha 0 mesmsenso — que é necessario
um organismo independente de investigacdo de deikleque ndo se preocupe em
estabelecer culpa ou responsabilidade — tarefecgeria a outros organismos — mas
aprimorar a seguranca.

Em alguns paises, 0 mesmo organismo investiga raegleferroviarios e
aeronauticos, aproveitando-se as sinergias do®girentos de investigacdo, como é
caso de Portugal, cuja funcéo € desempenhada pblogte de Prevencéo e Investigacao
de Acidentes com Aeronaves e de Acidentes FeriosiarGPIAAF.

4.4 Incidentes

Conforme mencionado, os incidentes devem ser iigaekis pelas companhias
ferroviarias, conforme fixa o Sistema de Gestadsdguranca, e também podem ser
investigados pelos organismos nacionais de inquérit

A investigacao de incidentes pelas companhiaseneiss a seu aprendizado de
seguranca. Como exemplo, a investigagdo do acidemaeido na Poldnia em 2012,
apresentado em anexo, mostra que, se um incideotedm no dia anterior tivesse sido
investigado, provavelmente o acidente nao teriarioloo

2! Conforme preveem o Decreto n° 1832 e a Resolud&iolA°1.431/2006.
22 Disponivel em http://www2.fab.mil.br/cenipa/indeltgdinvestigacoes
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4.5 Precursores de acidentes

Precursores sdo anormalidades que podem resultarcatantes, acidentes ou
mesmo catastrofes. Na Unido Europeia, todos osig@®s devem ser reportados pelas
companbhias ferroviarias para as autoridades nasidesseguranéie tais quantitativos
s&o publicamente disponiveis no banco de dadoRAdLE,

Os segquintes tipos de precursores devem ser coauasictenham ou néo sido
causa de acidente:

e Trilho partido;

* Flambagem ou deformacgéo da via permanente;

» Falha na sinalizagao de contravia;

» Ultrapassagem de sinal fechado com passagem pponto de perigo;
« Ultrapassagem de sinal fechado sem passagem pponim de perigo;
* Roda partida em material rodante em servico;

* Eixo partido em material rodante em servico.

O principal argumento para o0 uso de dados de me®s é que, a partir deles,
€ quase possivel prever problemas. Fazendo-se naf@ge, a parte visivel do iceberg
sao os acidentes e incidentes — os riscos do pagsadao foram identificados ou ndo
foram resolvidos. A parte submersa sdo os pre@ss8e houver uma andlise dos dados
de precursores, pode-se prover a organizacdo deadwles de anormalidades, e a
organizacdo pode analisa-los e adotar medidas rire@e antes de evoluirem para
acidentes ou mesmo desastres.

Prevencéo é sempre melhor que remediacdo. Amb@sndeompor a politica
de seguranca da organizagédo, mas a énfase dev@raencao.

4.6 Programa de Registro Comum de Ocorréncias

Conforme exposto, 0s organismos nacionais de iitquBvestigam acidentes e
incidentes de modo independente, e ao final dastigagdo emite recomendacdes a
respectiva Autoridade Nacional de Seguranca (AMSANS, por sua vez, além de
receber tais recomendagfes, também recolhe dadasegieanca das companhias
ferroviarias, e os reporta a ERA.

Todavia, considerando que cada Estado-Membro pssayroprio Organismo
Nacional de Inquérito e sua propria Autoridade Niaal de Seguranca, nem sempre ha
homogeneidade nos dados e procedimentos adotados.

Nesse contexto, a ERA esta desenvolvendo o ProgitarRegistro Comum de
Ocorréncias@Common Occurrence ReportirgCOR), com os objetivos de aprimorar o
perfil de risco de acidentes e incidentes, garamipla visibilidade do desempenho de

23 Diretiva (UE) 2016/798, Anexo |, item 4.
24 Disponivel em https://erail.era.europa.eu/safetijeators.aspx
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seguranca dos Estados-Membros, e permitir a id=ag#o de ocorréncias de baixa
frequéncia, mas de graves consequéncias, uma eendqué possivel identifica-los e
monitora-los dentro de apenas uma companhia fé@niawu um Estado-Membro.

Em sintese, o Programa consiste em proposta dé@adts; nomenclatura e
procedimentos padronizados para toda a Unido Eladge, por exemplo, a proposta de
criacado de uma revisao sistematica de relatériosvistigacao de acidentes, na qual os
fatos ocorridos devem ser comparados com o queEevesto em normas e procedimentos
do SGS, e as variabilidades de desempenho devanvsstigadas e justificadas.

Na analise do acidente ocorrido em Szczekocinyrital em 2012, buscou-se
aplicar essa metodologia, conforme mostrado no é&négdavia, ndo foi possivel fazé-
lo completamente, pois o relatoério de investigagdo trouxe todas as informacgdes
necessarios — evidenciando que se trata de umstigagdo que poderia ter sido mais
aprofundada.
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5. Desempenho de seguranca

5.1 Diferencas de defini¢cbes entre Brasil e Unigdo Eeii@p

Ha algumas diferencas nas definicbes de termo<ioakdos acidentes
ferroviarios no Brasil e na Unido Europeia, queenem destaque.

A primeira diferenca que se pode observar é progeinicdo de acidente
ferroviario. A definicdo europeia € a seguinteraixfa da Diretiva de Seguranca:

Acidente € um acontecimento subito indesejado waluntario, ou uma cadeia de
acontecimentos dessa natureza, com consequénciasatg os acidentes dividem-se nas
seguintes categorias: colisdes; descarrilamentosdentes em passagens de nivel,
acidentes com pessoas e material circulante emmanid; incéndios e outros (Artigo 3

(11)).

Ja no Brasil, utiliza-se a seguinte defini¢do, aigtx da Resolugdo ANTT n°
1.431/2006:

Art. 2° Para efeito desta Resolucao, consideracsgeate ferroviario a ocorréncia que,
com a participacdo direta de veiculo ferroviariappocar danos a este, a pessoas, a
outros veiculos, a instalacdes, a obras-de-artejiaapermanente, ao meio ambiente
e,desde que ocorra paralisacdo do trafego, a arsméhrtigo 2, Resolucdo ANTT
1431/2006)

Assim, observa-se que tanto no Brasil quanto n@&dJBuropeia, um acidente
ferroviario € um acontecimento que causa danosaviadna UE esse acontecimento
deve ser indesejado ou involuntario, condi¢éesongiigatorias no Brasil.

Nesse contexto, uma sabotagem que provoca um diesoanto, por exemplo,
nao é considerada um acidente na UE, mas um dlemenesma linha, um suicidio ndo
€ considerado um acidente, sendo contabilizadoradgrmente para que seja tratado
como um problema de saude publica.

A definicdo europeia parece ser mais precisa. Rtodado, tal definicdo
necessita de critérios claros de distin¢cdo de udeate — o que nem sempre é facil. Por
exemplo, ndo é trivial definir se um atropelameiaioum suicidio — situacdo tratada
adiante.

Também ha diferencas entre os tipos de acidentBsasd e na Unido Europeia,
conforme a figura a seguir.
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Uniao Europeia BRASIL

Diretiva (EU) 2016/798 — Art.3" Resolucio ANTT 1.431/2006 — Art.3™
Descarrilamento Descarrilamento
Colisao Colisdo (entre veiculos ferroviarios)

(entre trens ou obstaculos dentro do gabarito)
Acidente em passagens em nivel Abalroamento (entre veiculo
(envolvendo veiculos, pedestres ou objetos) ferroviario e rodoviério)

Acidente com pessoas envolvendo

: : Atropelamento
material rodante em movimento

Incéndio Incéndio

Outros : Explosdo

Figura 5 — Comparacao dos tipos de acidentes

Em ambos os casos ha seis tipos de acidentespmasgumas diferencas. Uma
diferenca importante € que na UE ha separacaocitbenées ocorridos em passagens em
nivel dos demais acidentes.

Essa distincdo € positiva, pois ha uma série deegltos de uma passagem em
nivel (como sinalizacao vertical, horizontal, vibtlade, condigdo do pavimento, etc) que
podem afetar sua seguranca. Ao se distinguir tasleiates, eles passam a ser tratados
com maior atencdo e maior visibilidade e cria-se hanco de dados para melhor
entendimento de como os elementos afetam a seguufisidiando melhoramentos.

Também se ressalta a definicdo de morte adotadeomséa na Diretiva
europeia:

Morto: uma pessoa que perde a vida no momento diz@ate ou nos 30 dias seguintes
em consequéncia do mesmo, excluindo suicidios;

Essa é uma definicdo internacional adotada pela,@plitada a todos os meios
de transporte. Parece ser interessante adota-laétanmo Brasil, haja vista que ja
ocorreram casos em que vitimas de acidentes farfosi foram encaminhadas ao
hospital e faleceram logo em seguida, mas foramideradas como “feridos”, pois nao
faleceram no momento do acidente — mascarandoasecensequéncias.

Ha diferenca, também, na definicdo de ferido graveefinicdo que consta na
Diretiva europeia é:

Ferido grave: uma pessoa hospitalizada durante rdai24 horas por lesGes sofridas em
consequéncia de um acidente, excluindo tentatigasiatidio.

Essa definicdo vem da Organizacdo Mundial da Sajideutiliza a escala AIS
— “abbreviated injured scalede 3 a 6, para a definicdo de ferido grave, rsisbe em
definicdo bastante objetiva. No Brasil, utilizasseonceito de “lesao corporal”’, que por
vezes é subjetivo.
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Por fim, observa-se que na Unido Europeia consisleiaterrupcédo extensiva
do trafego o que se segue:

Interrupgéo prolongada da circulacdo»: uma suspendés servigos de comboios numa
linha principal durante seis horas ou mais;

Esse critério é oriundo da UIC e tende a induzé gwalor adotado no Brasil —
de 24 horas para linhas sem transporte de passsaigedrelevada.

5.2 Consideracdes sobre suicidios em ferrovias

Cerca de 3000 suicidios em ferrovias sdo reportadosda ano na Europa,
representando 8% de todos os suicidios no conéin@&RA, 2016). Suicidios tem um
forte impacto negativo nas ferrovias, de modo guesdmpre um efeito devastador na
vida dos familiares ou de outras pessoas envolvda€luindo os colaboradores das
companhias ferroviarias, especialmente os maqgagjisjue testemunham a fatalidade
tentando evita-la sem sucesso.

Ao lado de tais impactos, suicidios também gerastosudiretos e indiretos,
notavelmente por atrasos. Tipicamente leva duaashpara se restabelecer o trafego
ferroviario quando h& um atropelamento. Adicionaltegsuicidios minam a atratividade
das ferrovias como escolha modal e reduzem seuefibies socioeconémicos (ERA,
2016).

A Diretiva de Seguranca define suicidio da segfm®aa>:

Suicidio: um ato deliberado de um individuo corgr@roprio do qual resulta a morte,
registado e classificado como tal pelas autoridad@sionais competentes.

Assim, suicidios ndo sao classificados como acdi$enporque sédo atos
intencionais. Contudo, nem sempre é trivial defs@ium atropelamento foi um suicidio
ou nao, especialmente em casos sem testemunhas.

Considerando essa dificuldade, suicidios devem definidos por uma
autoridade competente — normalmente a policia & @utoridade independente dos
gestores de infraestrutura e das empresas feriaw/i@RA, 2015).

Nos casos de vereditos abertos, nos quais a aaderitho conseguiu definir se
a ocorréncia foi um suicidio, as autoridades naigde seguranga ou 0S organismos de
inquérito podem aplicar o critério de Ovenstone.adberdo com esse critério, cada um
dos seguintes itens deve ser considerado como vidéneia de suspeita de suicidio:

» Carta de suicidio.
» Declaracéo clara de intencdo de cometer suicidia anformante.
» Comportamento demonstrando inteng&o de suicidio.

% Diretiva (UE) 2016/798Apéndice 3.1.
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» Tentativas prévias de suicidio.

» Depresséao prolongada.

* Instabilidade, como uma reagcdo emocional marcaata avento tenso recente
ou evidéncia de falha de enfrentamento de algutaagsio.

Contudo, é possivel afirmar que o critério de OtmTes possui aspectos
subjetivos. Por exemplo, uma depressédo prolongadanecessariamente leva a um
comportamento suicida.

Assim, caso se venha a separar suicidios de aeglfantoviarios no Brasil, tais
dificuldades devem ser levadas em conta.

Também é importante ressaltar que, na experiénei@peia, definir que um
evento foi um suicidio e ndo um acidente € umdadrastante sensivel. Em alguns
Estados Membros, a conclusédo de que houve sujpédimite ao gestor de infraestrutura
buscar reembolso das despesas relativas a ocerdogfamiliares, ou indiretamente por
meio de seguros.

Por outro lado, se um acidente for incorretameatsidicado como um suicidio,
o desempenho de seguranca do pais no qual a éaaltorreu parecera melhor do que
realmente €.

Contudo, além dessas questdes delicadas, had unmaticia: é possivel reduzir
suicidios em ferrovias. Ha programas e campanhasickEsso na Unido Europeia, que
trouxeram resultados muito bons.

Como exemplo, pode-se citar o trabalho desenvolp&la NetworkRail, uma
companhia ferroviaria do Reino Unido, em parceda (Samaritans, uma organizacao
sem fins lucrativos com mais de 20 mil voluntar@ispostos a ouvir problemas e
preocupacdes das pessoas por telefone, e-mail,daNd&sencialmente.

Para divulgacdo de seu trabalho, a organicdo Samsrcriou materiais de
propaganda, como cartbes, folhetos ou porta codgosa parte desse material traz
imagens de um importante publico alvo — homens éia idade, como ilustra a figura a
sequir.

A SAMARITAN
HEelPeD MEe

THROUGH
TOUGH TIMES

-) 08457909090 =
© www.samaritans.org

SAMARITANS

Figura 6 — Material de divulgagdo de agdes de prevengdo de suicidios em ferrovias (Produgdo: Samaritans)
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De acordo com estudos estatisticos, uma partadevégel de pessoas que
cometeram suicidios € composta por homens de deda.i Assim, adotou-se o principio
de que uma mensagem € melhor aceita por um pudliocse for dada por alguém que
se identifique com ele.

Uma pesquisa realizada pela Universidade de Midglegpela Universidade de
Westminister (Marzano el al, 2016) buscou explmar que pessoas cometem suicidio
nas ferrovias do Reino Unido e quais fatores poaglmenciar em suas decisfes. As
fontes usadas foram: pesquisa online, gravacoesatgens, noticias, conteido online e
entrevista com individuos que fizeram tentativa siécidio em ferrovias ou
comtemplaram essa possibilidade.

O estudo concluiu que combater a percepcao de quétodo ferroviario
completamente letal e a consequente tendéncia deilbsstimar a possibilidade de
sobrevivéncia pode ajudar a deter as pessoas dwi@darroviario. Além disso, a
presenca de pessoas amigaveis, dispostas a pergargata tudo bem também € um
importante fator de prevencdo — como os Samarisenesn.

Assim, as suposi¢cdes de que nao é possivel prestgcidios ou que ndo ha nada
a fazer quando alguém decidi cometé-lo ndo sdoademhs. Ha algo que o setor
ferroviario pode fazer, como observado no trabaésenvolvido pela NetworkRail e
pelos Samaritans, assim como nos resultados daipasq

5.3 ERAIL

ERAIL, que significaEuropean Railway Accident Information Links uma
plataforma que contém indicadores de segurangdgrigls de investigacao de acidentes
e recomendacdes emitidas pelos organismos deigaedd de acidentes na Europa.

Os dados submetidos sédo publfépsom excecdo de dados pessoais, como
identificacdo de maquinistas, vitimas ou testemsinloge ndo sdo divulgados por
questdes juridicas.

O fato de tornar tais informacdes publicas permige a sociedade tenha
conhecimento e acompanhe diretamente o desempergegdranca das ferrovias — um
fato bastante positivo.

No Brasil, todo cidadado tem direito a requerer rimacdo de instituicoes
publicas, direito este garantido pela Constituigdiegulamentado pela Lei 12.527/2011.
Nesse contexto, a ANTT comecou a publicar o anwestatisticd’ do setor ferroviario,
um passo importante para a transparéncia.

26 Os dados do ERAIL estdo disponiveis em httpsil/era.europa.eu/.

27 A anuario estatistico esta disponivel em http://wawit.gov.br/ ferrovias/Anuario_Estatistico.html.
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Contudo, considerando que a ANTT também possuipiataforma de dados
de segurancga — o Sistema de Acompanhamento ddizagéa do Transporte Ferroviario
- SAFF —, talvez o ERAIL pudesse ser adotado comsiracao para tornar seu banco
de dados diretamente acessivel pela sociedade.

5.4 Comparacdo do desempenho de seguranca no BrasUei&o
Europeia

Conforme exposto anteriormente, ha diferencas deiglies de termos
relacionados a acidentes ferroviarios — o que deveonsiderado nas comparacoes de
dados entre Brasil e a Unido Europeia.

Assim, para se fazer uma comparacédo do desempenbegdranca, optou-se
por se utilizar como indicador o niumero de mortesmilhdo de trem.km. Para essa
comparacao, foram somadas quantidades de fatatiéadkesuicidios na Unido Europeia,
uma vez que ha essa separagdo naquele contextoadmas Brasil.

Os dados dos ultimos anos sdo mostrados na figusagair. As barras
representam os dados do Brasil e a linha repressrdados dos 28 paises membros da
Unido Europeia.

Mortes/milh8o trem.km
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—a—|JE-28

Meortes/milhdo trem.k

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Figura 7 — Comparacao do desempenho de segurangsilBr Unido Europeia

Conforme se observa, no Brasil hA um nimero maandrtes por milhdo de
trem.km, ou seja, pode-se afirmar que as ferrdwiasileiras sdo mais inseguras.

A situacdo é agravada ao se considerar que nol Bragiredominancia de
transporte de cargas, enquanto na Europa ha preédoaom de transporte de passageiros.
Ou seja, na Europa ha um risco maior, uma vez gueassportam mais pessoas que
mercadorias.

No Brasil, as mortes ocorrerem principalmente de@idcidentes em passagens
em nivel e atropelamentos em linha corrida.

28



Deve-se ter em mente, também, que cerca de umdamgoantidade de trem.km
no Brasil € produzido pela Estrada de Ferro Ca(&BkE) e Estrada de Ferro Vitoria a
Minas (EFVM), que transportam predominantementeénorde ferro, ambas concedidas
a Vale S.A. Essas duas ferrovias tém bons indieeggduranca, quando comparados as
demais. Para comparacédo de cada Concessionéria tatite europeu, foi produzida a
figura a sequir.

Comparaca®rasile EU-28 em 2016

4,500
3,941 3,944

4,000
s 3,500
=
2 3,000
T 2,509
Q 2,500 2,266
<L
T 1978 2,038
— , .
S 2,000 1,762 1,776 N Brazil
S~
& EU-28
= 1,500 —
[a'«
o
= 1,000

0,418 0,553
0500 0384 O

0,000 . l

EFVM RMN EFC RMO FCA RMS EFPO RMP MRS FNSTN FTC  FTL
CONCESSIONARIAS FERROVIARIAS BRASILEIRAS

Conforme mencionado, as Concessionarias EFVM e #RC de fato, bom
desempenho de seguranca. Para analise dos dadbt\dada RMO, deve-se considerar
que a primeira ndo perpassa perimetros urbanos eagegunda tem reduzido sua
producdo, de modo que em 2016 produziu apenas derda5% do quantitativo de
trem.km.

Assim, observa-se que ha concessionarias com des@mpnuito ruim, com
elevado nimero de mortes — um enorme prejuizoiadame. Desse modo, ha ainda um
longo caminho a percorrer.
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6. Conclusdes e sugestdes

Na Unido Europeia, passou-se da regulacédo bassadsgeas para a regulacao
baseada em riscos. Na primeira, regras eram estideed para definir como as ferrovias
deveriam ser projetadas, operadas e conservadascddepanhia ferroviaria seguisse as
regras, suas responsabilidades eram reduzidasneeseegra ndo fosse seguida, costuma-
se responsabilizar individuos. Nesse contextosparsavel pelo gerenciamento de risco
era o regular.

Em verdade, regras sdo essenciais, mas nao stégjgara se ter seguranca. Na
regulagao baseada em riscos, as companhias idantitonstantemente os riscos e as
medidas para elimina-los ou mitiga-los, de forn@agiva, por meio do Sistema de Gestéao
de Seguranca (SGS). O regulador, por sua vez, @gorao papel de monitorar a
efetividade do SGS. Assim, 0 gerenciamento dosogiguassou a ser feito pelas
companhias ferroviarias, que tém conhecimento daceie muito melhor que o regulador
(Teoria da Assimetria de Informacao).

Um passo além que vem sendo implementado na Uni@pé&ia € a ado¢cao dos
conceitos de Cultura de Seguranca e suas vertenimsalise de Fatores Humanos e
Organizacionais, e o desenvolvimento da Liderae¢@ajuranca e da Cultura Justa. Com
tais conceitos, busca-se melhorar ainda mais orge=geho de seguranca, com a meta de
tornar o sistema ferroviario europeu lider mundralseguranca.

A respeito da investigacdao de acidentes, observguee a existéncia de
organismos independentes de investigacao é extrentamositiva, tendo como objetivo
de estabelecer medidas preventivas para evitarémias similares ou minimizar suas
consequéncias, aprimorando a seguranca ferroe@mitnuamente. Pode ser uma grande
inspiracdo ao Brasil, uma vez que apenas as congsariérroviarias brasileiras
investigam acidentes, sem uma investigacao indep¢ad

Outras boas préticas poderiam ser adotadas nol,Brasio a divulgagédo do
banco de dados de acidentes e a metodologia diseadal relatérios de investigacgao.
Algumas definicbes utilizadas na Europa tambémageaneser mais objetivas e precisas
que as adotadas aqui.

Em relacéo a suicidios em ferrovias, embora segparados de acidentes na
Europa, os critérios utilizados para separacacaangd sdo harmonizados e tém certo
grau de imprecisdo, mesmo quando aplicados peladate competente (na maioria dos
paises, a policia). A boa noticia € que é posse/grevenir suicidios em ferrovias por
meio de campanhas ou treinamento.

Por fim, a comparacéo do desempenho de segurangaida Europeia e do
Brasil mostra que j& muito o que melhorar por agunesse sentido, ainda que existam
grandes diferencas entre as duas realidadespegcera experiéncia europeia pode servir
como um guia ao Brasil.
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Anexo — Estudo de caso - Acidente de SzczekocirBah@nia em 2012
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1. Visao geral do acidente

A fim de se ilustrar conceitos apresentados nedtgorio, apresenta-se este
estudo de caso, que foi objeto de analise duramgenzeship

As 20h55 do dia 03 de marco de 2012 ocorreu umisdcofrontal entre dois
trens de passageiros em Szczekociny, uma pequiadeco sul da Polénia. O acidente
teve consequéncias catastréficas, com 16 mortefertlbs graves e danos materiais
estimados em mais de 2 milhdes de euros. Houvelgrapercussao no pais, de modo o
Presidente da Republica da Pol6nia e o Primeirastionvisitaram o local durante as
operacdes de regate.

Figura 8 — Imagens do acidente (Fonte: Organismo de Investigagdo da Polénia)

A colisdo ocorreu entre os trens 13126 e 3110kir@gro tinha a rota Varsovia
— Cracovia, era composto por uma locomotiva ET2fua&ro carros de passageiros e
colidiu a 40 km/h. Ja o trem 31101 tinha a rotaePngl — Varsovia, passando por
Cracovia, era formado por uma locomotiva EP09 érquarros de passageiros e colidiu
a 98 km/h. A figura abaixo mostra a localizacdo abidente e as rotas dos trens
envolvidos.

o
Gdansk

Warsaw

[ J
Poznan

J Train 13126

Szczekociny
] Train 31101

1‘ _ Krakéw Przemysl|

Figura 9 — Localizacéo e trens envolvidos
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Um fato interessante a ser ressaltado é que, ata pheiro de 2018, a Corte de
Apelacao na Pol6nia decidiu aumentar as penas iagdmentes de trafego envolvidos
no acidente, de 4 para 6 anos de prisdo para es dele 2 anos e 6 meses para 3 anos e
sete meses para o outro.

Uma das juizas que analisou o caso, Karina Makdigs&®:

“Este veredito deve ser um sinal para aqueles @ueresponsaveis por seguranca, que
seus deveres devem ser estritamente observados”

Figura 10 — Condenac@os envolvidos pela Corte de Apelacdo na Poléroaté:
https://tech2.org/poland/catastrophe-near-szczakpthere-was-a-sentence-in-the-
casg

A seguir, apresenta-se 0 passo a passo do acidametedido de algumas
informacdes técnicas gerais, necessarias parajgreensao dos fatos ocorridos.

2. Informacdes basicas

Na Polbnia, os trens trafegam a direita quandanhas duplas.

—t
po——

——
="

Figura 11 — Trens trafegam a direita na Polonia

A figura abaixo mostra um esquema das linhas fémedocal onde ocorreu o
acidente. As caixas coloridas representam o0s teemns, caixas “Starzyny” e “Sprowa”
representam postos de controle onde os gerented&feigo controlam os trens.

28 Fonte: https://tech2.org/poland/catastrophe-neezekociny-there-was-a-sentence-in-the-case
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Varsovia
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Linha 2 31103

Figura 12 — Esquema das linhas férreas onde ocoraeidente

Na época do acidente, o trecho estava sob tradellnbodernizacdo, sendo que
as linhas haviam sido comissionadas em dezemb2®te O segmento em vermelho
entre Sprowa e Cracdvia estava temporariamenteadectdevido a trabalhos de
modernizacao.

Ressalta-se, também, que o posto de Sprowa eraridngp pois o subsistema
de sinalizacao nao estava completamente finalizado.

Em relagdo as horas de trabalho dos colaboradonesvelos, tem-se que
ambos os gerentes de trafego de Starzyny e Spgiasaen na primeira hora de trabalho
(atroca de turno ocorre as 20h), o maquinistaain 13126 estava na 112 hora de trabalho
e 0 maquinista do trem 31101 estava na 72 honaballo.

Para compreender o acidente, também é necessan@eender alguns itens
técnicos, explicados a seguir.

O sinal “ripping” (sygnat rozprucia, em polonésjlica que um trem passou por
um aparelho de mudanca de via (AMV) posicionadonmtamente. A figura abaixo
ilustra essa situagdo. O AMV esta posicionado parafego de B para A. Todavia, se
um trem vier de C, suas rodas forcardo o movimdat agulhas (partes moveis) do
AMV. Esse movimento € captado por dispositivosalestos no AMV, que enviam o
sinal “ripping” ao gerente de trafego.

Movimento das agulhas forcado Trem
pelas rodas no trem

Agulhas (partes moveis)

Figura 13 — Sinal “ripping”
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O sinal provisoério — uma luz branca piscante —dadjue um trem pode avancar
um sinal de parada (luz vermelha) com velocidadezida, limitada ao maximo de 40
km/h.

J& o sinal W24 indica que o trem cruzara uma seeio lado esquerdo
(conforme mencionado, o padrdo de circulacdo élpdimdireito).

Sinal provisdrio

Figura 14 — Sinal provisoério e W24

No posto de controle, quando o trafego de trensréngiado por sinais
provisorios, o gerente de trafego deve pressiomarbotdo especifico para indicar
virtualmente no painel de controle que o segmemitodupado pelo trem.

Feitas essas consideracfes, passa-se ao acidente.

3. Passo a passo do acidente

A rota planejada para o trem 13126 passado pelogsAMe 3 até a linha 2 —
linha do lado direito.

. 4, Linha 1 %
Koniecpol < R - 7 N\ Cracovia

Linha 2

Varsoviag 13126}

Figura 15 — Rota pretendida do trem 13126

Passo 1 — Tentativa de mover eletricamente o AMV 4

O que aconteceu?
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7 AN % Cracovia

Varsovia
Linhal

Koniecpol

Linha 2

Figura 16 —AMV 4

As 20h35, o gerente de trafego de Starzyny tentoveneletricamente, de sua
mesa no posto de controle, o AMV 4 da posicao “In@sa a posicao “menos”, mas nao
recebeu confirmac&o no painel de controle de gomewmento foi feito. Acreditando
que o AMV pudesse ter sido afetado pelo gelo, iglailo aquecimento elétrico e fez
outra tentativa, mas ainda assim nao recebeu bdgr@nfirmacdo. Entéo, ele notificou
o gerente de trafego do posto anterior e decidiificar a situacdo no campo. Devido a
esse problema, trem 13126 parou antes de Starzyny.

O que deveria ter acontecido?

O procedimento adotado pelo gerente de trafegoofoéto.

Passo 2 — O gerente de trafego de Starzyny vanpaa
O que aconteceu?

Para mover um AMV manualmente, é necessario utilimea manivela, e para
trava-lo sdo necessarias quatro chaves especiaigor@e apurado no relatério de
investigacdo, o gerente de trafego verificou agémsdo AMV no campo, mas néo levou
consigo a manivela, somente as quatro chaves agpdeorém, mesmo com as chaves,
nao travou o AMV.

Em sua entrevista, que consta no relatorio de filgagsio, o gerente afirmou
que os AMVs estavam na posicao correta (posicamoésig, direcionando o trafego de
Strazyny para Sprowa na linha 2. Ainda, ele afirngoe ndo travou o AMV, pois
verificou o funcionamento do travamento automatico.

O que deveria ter acontecido?

O procedimento correto é: (1) pegar a manivelaguatro chaves especiais no
posto de controle; (2) ir ao AMV; (3) colocar a nvata no motor do AMV e mover
manualmente; (4) travar o AMV na nova posi¢céo cengaatro chaves especiais; (5)
retornar ao posto de controle; (6) registrar maneate nos documentos; (7) acionar o
sinal verde no semaforo.

Questobes

Por que o gerente de trafego ndo travou o AMV?
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De acordo com especialistas, em modelos antigosSMié, quando o motor
parava, considerava-se que as agulhas haviam siddas e travadas. Assim, o gerente
de trafego provavelmente ndo travou o AMV porqueditou que o AMV era modelo
antigo.

Passo 3 — O gerente de trafego retorna ao postade/ny
O gque aconteceu?

.
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Figura 17 — O sinal provisdrio é acionado

Quando o gerente de trafego retornou ao postoatey@iy, havia um sinal no
painel de controle indicando falta de controle dd\A4, o que significa que néo era
possivel saber a posi¢do das agulhas pelo paimeindle.

Entdo, o gerente informou o0 maquinista por rade @trafego seria gerenciado
por meio do sinal provisério, e 0 maquinista canéiu. As 20h47 o trem recebeu o sinal
provisorio.

Se o sistema de sinalizacdo nao recebe a confiovdggposicionamento das
agulhas, néo é possivel confirmar uma rota utitivaas luzes do semaforo. Assim, o
sinal provisorio é utilizado em tais casos, sengote a responsabilidade do gerente de
trafego.

O que deveria ter acontecido?

Se o sinal de falta de controle apareceu, o gereéeweria ter verificado
novamente a posicdo do AMV em campo.

Passo 4 — O trem 13126 parte no linha 1

O que aconteceu?
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Figura 18 — Trem 13126 parte na linha 1

As 20h48, o trem 13126 entrou na secdo Starzyngwdpna linha 1 (ao invés
da linha 2) por meio do AMV 4. De acordo com o ti@i@ de investigacao, o gerente de
trafego nédo estava ciente disso, porque néo ohserpassagem do trem pela janela do
posto de controle. Esse é um procedimento a seideegelos gerentes de trafego.

Durante a passagem do trem, o sinal “ripping” (na@rado anteriormente)
apareceu no painel de controle.

Pensando tratar-se de uma falha do sistema, otgetetrafego cancelou o sinal
e acionou o servico de manutencdo. Em situacOdalltie técnica, esse sinal pode ser
cancelado por meio botédo lacrado. O gerente rompecre e depois a equipe de
manutenc¢do o recoloca, apos verificar e solucioraoblema.

Em seguida, o gerente de trafego acionou um batgecédico para indicar
virtualmente no painel de controle que o trem hauwda despachado na linha 2 (o que
ndo era a situacao real). Essa informacdo tambéme@gu no painel de controle em
Sprowa, de modo que a gerente de trafego viu qerohavia sido enviado na linha 2.

Como o movimento do trem 13126 estava sendo gawdmgior meio de sinal
provisorio, ndo havia intertravamento. Em outrada\pas, o gerente de trafego tinha a
possibilidade de inserir manualmente informac¢d@sradis no sistema, de modo que o
painel de controle refletisse uma situagao incarret

O que deveria ter acontecido?

O gerente de trafego deveria ter observado a passeg trem pela janela do
posto de controle.

Quando o sinal “ripping” apareceu no painel de et o gerente de trafego
deveria ter confirmado a posicédo do trem com o nméa e deveria ter ido até o AMV
para verifica-lo e travado com as chaves espedi@pois de retornar ao posto de
controle, deveria ter registrado o fato nos docuosere informado ao servico de
manutencgao.

Além disso, o gerente de trafego em Starzyny néerdeter forcado a ocupacgéo
da linha 2 baseado em sua presuncao sem verificsta era a situacao real.

Passo 5 — O maquinista nao reagiu a um sinal tamt

O que aconteceu?
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O maquinista entrou na linha 1 — linha da esquetdaim, indicador W24
deveria estar aceso (conforme mencionado antenaend odavia, o gerente de trafego
nNao o acionou, porque sua intencao era despadmamma linha 2, ou seja, a linha da
direita.

Desse modo, o maquinista entrou em uma linha ceedg$sem o indicar W24.
Porém, nédo reagiu a situagdo conflitante.

O que deveria ter acontecido?

Ao se deparar com a auséncia do indicador W24 quimiata deveria ter parado
o trem e entrado em contato com o gerente de trdfap informa-lo da inconsisténcia.

Passo 6 — O semaforo em Sprowa se altera parallierme

O que aconteceu?

As 20h48, o seméaforo em Sprowa se altera automagtic de verde para vermelho,
devido a presenca do trem 13126 na linha 1, cordalustra a figura.
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Figura 19 — Semaforo em Sprowa € alterado de y&@evermelho

Passo 7 — Comunicagao verbal que o trem partitnha 2

O que aconteceu?

O gerente de trafego de Starzyny informou a gemmteafego em Sprowa por
telefone que o trem 13126 partiu na linha 2, quaradeerdade havia partido na linha 1.
Em resposta, ela informou que o seméaforo em Sphawia se alterado automaticamente
para vermelho.

O que deveria ter acontecido?

Os gerentes de trafego deveriam ter entrado enatcoodm 0 maquinista para
esclarecer a situacdo. Eles também poderiam tenad o sinal de alarme por radio e
parado o trem.

Questobes
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Por que os gerentes de trafego ndo pararam os tremsentraram em contato
com o0 maquinista?

De acordo com um especialista, provavelmente elepretaram que a
mudanca do semaforo foi uma falha técnica.

Passo 8 — Trem 31101 € despachado para a linha 1
O que aconteceu?

As 20h49, a gerente de trafego de Sprowa aciorsinabprovisério juntamente
com o indicador W24 para o trem 31101, direcionam@olinha 1, conforme ilustra a
figura.
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Figura 20 — Direcionamento do trem 31101 a linha 1

O indicador W24 foi acionado incorretamente, uma gee a intencdo da
gerente de trafego era despachar o trem 3110hmea 1i (linha da direita).

Questobes
Por que a gerente de trafego acionou incorretanteimigicador \W24?

De acordo com seu testemunho, ela acreditava gaeees a maneira correta de
utilizar o indicador W24. Ele ndo foi devidamen&riada.

Passo 9 — O maquinista nao reage a sinal conélitant
O que aconteceu?

As 20h52, o trem 31101 partiu na linha 1, confoilunstra a figura.
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Figura 21 — Trem 31101 parte da linha 1

O magquinista do trem 31101 né&o reagiu ao indicdudd, que foi acionado
incorretamente (uma vez que o trem seguiu na liahdireita).

Ambos os gerentes de trafego comecaram a ter diisela trem 13126 de fato
havia sido despachado na linha 2, mas nenhum tdehes! a iniciativa de parar os trens.

O que deveria ter acontecido?

Diante da duavida, os gerentes de trafego deveriemparado os trens
imediatamente por meio da funcéo “parada por radieda funcdo é um sinal de radio
enviado diretamente para o sistema de freios destasl locomotivas da regiéo.

Os gerentes de trafego também deveriam ter enteadocontato com o0s
maquinistas para esclarecer a situagao.

Questoes
Por que os gerentes de trafego ndo tomaram alquoiativa?

Por que o maquinista do trem 31101 nao reagiu dizador W24, que foi
acionado incorretamente?

Passo 10 — A gerente de trafego percebe que dlB&a6 ndo chegou

A gerente de trafego em Sprowa esperava pela caelyaiem 13126, uma vez
gue o gerente de Starzyny havia comunicado seuitaté saida. Como o trem nao
chegou ao seu posto, ela concluiu que ele poaznmtado devido ao problema do AMV
4 — 0 maquinista havia alertado sobre o problem#ad; ela telefonou para Starzyny e
os dois gerentes tentaram se comunicar com 0S msi@g, mas ja era tarde demais.

Passo 11 — A colisdao

As 20h55, ocorreu a colisdo frontal na linha 1eottrem 13126, a 40 km/h, e
o trem 31101, a 98 km/h.
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Figura 22 — llustracdo da coliséo

Durante a investigacdo conduzida pelo organismandeérito da Polbnia,
apurou-se que:

* Nos 14 dias antecedentes ao acidente, houve 14 dasoens despachados por
meio do sinal provisorio;

* Os regulamentos vigentes ndo eram claros e continas;

* Os gerentes de trafego nao foram treinados apdamante;

* Nos dias anteriores ao acidente, os gerentesfdgaréometeram erros similares
com a utilizag@o de sinais provisorios;

* Os magquinistas ndo estavam mais considerando oaohmi W24 devido as
frequentes falhas técnicas;

* No dia anterior, dois trens foram despachados reaadinha, mas o incidente
nao foi apurado e nenhuma medida foi tomada.

4. Conclusdes

O acidente ocorreu devido a erros cometidos pdr@passoas em quatro locais
diferentes — os dois gerentes de trafego e osnaadgiinistas. Os erros foram induzidos
por varias falhas organizacionais, em um contegtgrdnde mudanc¢a — a modernizagao
da linha. Pode-se citar as seguintes falhas orgeinizais:

“Normalizagcdo do desvio” (Vaugham, 1996), uma ver @s colaboradores
estavam acostumados a ignorar regras;

» Regulamentos confusos e com erros;

» Falta de treinamento;

» Falta de apuracéo de incidentes.

Além disso, foram encontrados pontos para melh@igropria investigacao.
Fatores humanos e organizacionais poderiam termglhor investigados, com uma
abordagem mais sistematica. Os fatos ocorridogid@véer sido comparados com o que
era previsto em normas e procedimentos do SGS,varailidades de desempenho
devem ser investigadas e justificadas.
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Por fim, € importante observar que, mesmo que uémee sle falhas da
organizacdo tenham sido identificadas, a culpacitteate recaiu apenas sobre os dois
gerentes de trafego.

Em outras palavras, mesmo a falta de treinamentéglta ou falha de
procedimentos, a cultura da empresa acostumadiaas & por iSso, a hdo seguir regras,
nao foram suficientes para convencer os juizeocqamdente foi ocasionado por falhas
maiores, € ndo apenas pela omissao de colaboratiolieha de frente.

Desse modo, ha ainda um longo caminho a trilhaa paplementacédo da
Cultura de Seguranca e da Cultura Justa.
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