AVIZ

Tn conformitate cu Hotararea de guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER,
precum si cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania
aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER, a desfasurat o actiune
de investigare in cazul accidentul feroviar produs la data de 08.07.2019, ora 01:28, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Videle — Rosiori (linie dubla electrificata), ntre halta
de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni la km 76+400, in circulatia trenului de marfa nr.20919-2
(apartinand operatorului de transport feroviar SC Cargo Trans VVagon SA) remorcat cu locomotiva EC 121,
prin ajungerea din urma si tamponarea violenta a trenului de marfa nr.34393-2 (apartinand operatorului de
transport feroviar SC Constantin Grup SRL) ce se afla oprit la semnalul prevestitor Pr Y al semnalului de
intrare al statiei CFR Olteni, fapt ce a avut ca urmare deraierea a trei vagoane din compunerea trenului de
marfa nr.20919-2.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu producerea
accidentului Tn cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele si au fost emise recomandari de
siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Roméand — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 30 iunie 2020
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Director General
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Constat respectarea prevederilor legale privind
desfasurarea actiunii de investigare i
Tntocmirea prezentului Raport de investigare pe
care 1l propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la data
08.07.2019, ora 01:28, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Videle
— Rosiori (linie dubla electrificatd), Tntre halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni la km 76+400,
in circulatia trenului de marfa nr.20919-2 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Cargo
Trans Vagon SA) remorcat cu locomotiva EC 121, prin ajungerea din urma si tamponarea violenta a
trenului de marfa nr.34393-2 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC Constantin Grup SRL)
ce se afla oprit la semnalul prevestitor Pr Y al semnalului de intrare al statiei CFR Olteni, fapt ce a avut
ca urmare deraierea a trei vagoane din compunerea trenului de marfa nr.20919-2.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta
feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita de Directorul General al
Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, Tn scopul identificarii circumstantelor, stabilirii
cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si
a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport
cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament
de investigare si ale Legii nr.55/2006 modificata prin OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara.

Tn organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independent fat de orice structurd juridicd, autoritate de
reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum si fata
de orice parte ale cérei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu stabilirea

......

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin determinarea
cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca este cazul, stabilirea
recomandari de siguranta necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Tn consecintd, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE 1in alte scopuri decat cele referitoare la
prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si Tmbunatatirea sigurantei feroviare, poate
conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. REZUMAT

Descrierea pe scurt

La data de 08.07.2019, la ora 01:28, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Videle — Rosiori Nord (linie dubla electrificata), intre halta de miscare Radoiesti si statia CFR
Olteni pe firul 11 de circulatie, la km 76+400, trenul de marfa nr.20919-2 remorcat cu locomotiva EC 121
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA) a ajuns din urma si a
tamponat violent trenul de marfa nr.34393-2 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC
Constantin Grup SRL) ce se afla oprit la semnalul prevestitor Pr Y al semnalului de intrare al statiei CFR
Olteni, fapt ce a avut ca urmare deraierea a trei vagoane din compunerea trenului de marfa nr.20919-2.
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Figura nr.1- locul producerii accidentului

Urmarile accidentului

materialul rulant

Tn urma coliziunii s-a produs avarierea si deraierea de toate osiile a vagoanelor nr.84539305082-6 (al 8-lea
de la siguranta), nr.84539305477-8 (al 9-lea de la siguranta) si nr.84539305098-2 (al 10-lea de la siguranta)
din trenul de marfa nr.20919-2, avarierea vagonului de semnal nr.33539332896-8 al trenului de marfa
nr.34393-2, precum si avarii la locomotiva EC 121.

suprastructura caii
In urma producerii acestui accident suprastructura caii nu a fost afectata.

instalatiile feroviare
Nu au fost afectate elemente ale instalatiilor feroviare.

persoane vatamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti.




perturbatii Tn circulatia feroviara

Urmare producerii accidentului, circulatia feroviara pe firul Il de circulatie intre halta de miscare Radoiesti
si statia CFR Olteni a fost inchisa din data de 08.07.2019, ora 01:28, pana la data de 09.07.2019 ora 14:15.

Totodata au fost Tnregistrate intarzieri in parcurs ale trenurilor dupa cum urmeaza:

36 de trenuri apartindnd SNTFC ,,CFR Calatori” SA, cu un total de 451 minute de intarziere;

4 trenuri apartinand SC Softrans SRL, cu un total de 34 minute de intarziere;

3 trenuri apartindnd SC Astra Trans Carpatic SRL, cu un total de 14 minute de intarziere;

1 tren apartinand SC Cargo Trans Vagon SA, cu un total de 1048 minute de intarziere;

1 tren apartinand SC Rail Cargo Carrier-Romania SRL, cu un total de 232 minute de intarziere;
1 tren apartinand SC Grup Feroviar Roméan SA, cu un total de 16 minute de intarziere;

1 tren apartinand SC Constantin Grup SRL, cu un total de 366 minute de intarziere.

consecinte asupra mediului

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu s-au produs degradari ale mediului.

Cauzele si factorii care au contribuit

Cauza directa a accidentului o constituie neadaptarea de catre mecanicul de locomotiva a vitezei de
deplasare a trenului de marfa nr.20919-2, in functie de conditiile de circulatie si vizibilitate, dupa depasirea
semnalului luminos de trecere al blocului de linie automat (BL22) care avea indicatia ,,OPRESTE fara a
depasi semnalul!-primul sector de bloc din fata este ocupat” fapt ce a condus la imposibilitatea opririi
imediate a acestuia si intrarea in coliziune cu trenul de marfa nr.34393-2 ce se afla oprit Tnaintea semnalului
prevestitor Pr Y al semnalului de intrare al statiei CFR Olteni.

Factori care au contribuit la producerea accidentului:

conducerea si deservirea locomotivei EC 121 ce a remorcat trenul de marfa nr.20919-2 de catre personal
a carui stare fizica si psihica era afectatd de oboseala acumulata ca urmare a depasirii duratei serviciului
maxim admis pe locomotiva precum si a perioadei mari de timp de cand acesta se afla neintrerupt in
serviciu,

efectuarea programului de circulatie fara asigurarea incadrarii personalului de locomotiva in durata
serviciului maxim admis pe locomotiva.

Cauze subiacente

nerespectarea prevederilor art.89 (2) si a art.28 (9) din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006,
referitoare la conditiile Tn care se efectueaza circulatia dupa depasirea unui semnal luminos de trecere a
blocului de linie automat a cdrui unitate luminoasa este de culoare rosie, situatie in care conducerea
trenului trebuie sa se faca cu viteza de maxim 20 km/h cu deosebita atentie, cu supravegherea permanenta
a liniei si reglarea vitezei astfel Incat trenul sa poata fi oprit imediat in cazul in care calea este ocupata,
se constata lipsa gabarit, se observa semnale fine tren, semnale mobile si de mana care ordona oprirea
trenului sau un alt obstacol care impiedica continuarea circulatiei;

nerespectarea prevederilor art.2 din Normele privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva,
efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania,
aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013, referitoare la durata serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva in cazul conducerii/deservirii locomotivei Tn echipa completa;

nerespectarea prevederilor din Legea 53/2003 — Codul Muncii cu modificarile si completarile ulterioare,
TITLULUI HI - Timpul de munca si timpul de odihna referitor la durata normala a timpului de munca
si a repausului zilnic.

Cauze primare



= nerespectarea prevederilor pct.4.2 din Procedura Operationald de Siguranta ”Serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva” cod:POS-043, editia 0, revizia 2, aprobata la data de 14.02.2019, referitoare la
durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva in cazul conducerii/deservirii locomotivei Tn
echipa completa;

= nerespectarea prevederilor pct.4.5 alin.4 din Procedura Operationald de Sigurantd ”Serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva” cod:POS-043, editia 0, revizia 2, aprobata la data de 14.02.2019, referitor
la faptul c&, Tnainte cu trei ore de expirarea duratei serviciului continuu maxim reglementat, mecanicul
locomotivei are obligatia avizarii telefonice a dispeceratului pentru organizarea schimbului de personal
sau luarea odihnei;

= nerespectarea prevederilor pct.4.5 alin.8 si alin.10 din Procedura Operationald de Siguranta ”Serviciul
continuu maxim admis pe locomotiva” cod:POS-043, editia 0, revizia 2, aprobatd la data de 14.02.2019,
referitor la faptul ca, dupa oprirea in statie si depasirea duratei de 12 ore, este interzisa deschiderea unei
noi foi de parcurs fara efectuarea odihnei personalului de locomotiva in afara domiciliului;

= nerespectarea prevederilor pct.4.6 din Procedura Operationala de Siguranta ”Serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva” cod:POS-043, editia 0, revizia 2, aprobata la data de 14.02.2019, in sensul ca nu a
fost urmarita corespunzator durata timpului de conducere efectiva a locomotivei, durata timpului in
stationarea trenului, durata timpului de odihna efectuat in dormitoare Tn afara domiciliului;

= prevederile de la pct.4.10 din Procedura Operationala de Siguranta ”Serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva” cod:POS-043, editia 0, revizia 2, aprobata la data de 14.02.2019, contravin prevederilor art.8
(3) din Normele privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care
conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania, aprobate prin Ordinul MT
nr.256/2013, conform carora efectuarea odihnei Tn afara domiciliului se poate face doar in unitati de
cazare, cu precizarea datelor de identificare a acestora si nu la persoane particulare asa cum se specifica
in procedura cod:POS-043;

= nerespectarea prevederilor de la pct.5.6. din Procedura Operationald “Efectuarea programului de
circulatie” cod: PO-02 Ed.0, Rev.4, aprobata la data de 30.07.2018, referitor la obligatia dispecerilor de
a urmarii circulatiei trenurilor, de a respecta serviciul maxim admis pe locomotiva, a timpului de lucru
normat precum si a asigurarii cu personal de schimb la expirarea acestora si indrumarea la odihna sau
domiciliu;

= nerespectarea prevederilor de la pct.5.7. din Procedura Operationala “Efectuarea programului de
circulatie” cod: PO-02 Ed.O, Rev.4, aprobatd la data de 30.07.2018, referitor la obligatia control&rii
modului de efectuare a programului de circulatie;

= nerespectarea prevederilor de la pct.6. din Procedura Operationald ”Efectuarea programului de circulatie”
cod: PO-02 Ed.0, Rev.4, aprobata la data de 30.07.2018, referitor la asigurarea de personal si incadrarea
n serviciul maxim reglementat admis pe locomotiva.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7 din Regulamentul de investigare a accidentelor si
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport
cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere activitatea in care s-a produs si
consecintele avute, fapta se clasifica ca accident feroviar, conform art.7, alin.(1), lit.a.

Recomandari de siguranta

La data de 08.07.2019, la ora 01:28, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Videle — Rosiori Nord (linie dubla electrificatd), intre halta de miscare Radoiesti si statia CFR
Olteni pe firul 1l de circulatie, la km 76+400, trenul de marfa nr.20919-2 remorcat cu locomotiva EC 121
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA) a ajuns din urma si a
tamponat violent trenul de marfa nr.34393-2 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC
Constantin Grup SRL) ce se afla oprit la semnalul prevestitor Pr Y al semnalului de intrare al statiei CFR
Olteni, fapt ce a avut ca urmare deraierea a trei vagoane din compunerea trenului de marfa nr.20919-2.

Tn urma investigatiei desfasurate s-a constatat ca accidentul feroviar s-a produs ca urmare a modului in care
a actionat personalul care a condus locomotiva EA 121, pe fondul oboselii fizice si psihice acumulate ca
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urmare a depasirii duratei serviciului maxim admis pe locomotiva precum si a perioadei mari de timp de
cand acesta se afla neintrerupt in serviciu. Mentinerea n serviciu a personalului de locomotiva timp de
aproximativ 90 de ore este rezultatul deficientelor existente atat in proiectarea cat si la modul de aplicare a
sistemului de management al sigurantei si constituie o cauza in producerea accidentului.

Avand n vedere cele prezentate la capitolele C.2.2. Sistemul de management al sigurantei al operatorului

de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA si C.7. Evenimente anterioare cu caracter similar,

referitoare la:

= lipsa masurilor necesare pentru reducerea riscurilor, precum si neconcordantele existente Tintre
procedurile care reglementeaza punerea in practica a masurilor de control a riscurilor;

= neconformitatile constatate in Procedura Operationala de Siguranta ”Serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva” cod: POS - 043, Ed.0, Rev.2;

= depasirea in mod repetat a duratei serviciului continuu maxim pe locomotiva,

precum si masurile luate de catre operatorul de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA dupa

producerea accidentului investigat, Th scopul prevenirii producerii unor accidente sau incidente similare n

viitor, In conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,

comisia de investigare emite urmatoarele recomandari:

Recomandareanr.1

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana-ASFR se va asigura ca modul in care operatorul de transport

feroviar SC Cargo Trans Vagon SA, si-a revizuit procedurile referitoare la:

= identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare si elaborarea si instituirea masurilor de control a
riscurilor;

= durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva,

corespunde scopului propus, astfel incat, modificérile aduse acestor proceduri s& conduca la tinerea sub

control a riscurilor generate de starea de oboseala a personalului de locomotiva.

Recomandarea nr.2

Tn cadrul actiunilor de supraveghere ce vor fi efectuate la SC Cargo Trans Vagon SA, Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romand-ASFR va verifica dacd operatorul feroviar efectueaza serviciile de transport
feroviar cu respectarea prevederilor referitoare la durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva.

B. FAPTE DE INDATA ALE ACCIDENTULUI

La data de 07.07.1019 trenul de marfa nr.20919-2, remorcat cu locomotiva EC 121 (apartinand operatorului
de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA) a fost expediat din statia CFR Caracal la ora
22:38 in directia Rosiori Nord. La ora 01:24 trenul opreste Tnaintea semnalului luminos de trecere al blocului
de linie automat (BL22) care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!-primul sector de bloc din
fata este ocupat”. Dupa o stationare de 48 de secunde trenul este pus in miscare, mecanicul de locomotiva
actioneaza butonul ”"Depasire Ordonata” la trecerea prin dreptul semnalului luminos de trecere al blocului
de linie automat (BL22) dupa care viteza trenului creste, iar la ora 01:28 la viteza de 29 km/h se produce
tamponarea violenta a trenului de marfa nr.34393-2 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa
SC Constantin Grup SRL) ce se afla oprit la semnalul prevestitor Pr Y al semnalului de intrare al statiei
CFR Olteni, fapt ce a avut ca urmare deraierea a trei vagoane (nr.84539305082-6, nr.84539305477-8,
nr.84539305098-2) respectiv al 8-lea, al 9-lea si al 10-lea din compunerea trenului de marfa nr.20919-2.
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Figura nr.2- schita accidentului

Pentru repunerea pe linie a vagoanelor deraiate la ora 03:20 a fost solicitat trenul de interventie specializat
cu vinciurilor hidraulice aflat in depoul de locomotive Craiova. La data de 09.07.2019, ora 14:15, dupa

finalizarea lucrarilor de repunere pe sine a materialului rulant deraiat, s-a redeschis circulatia pe firul Il intre
halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni.

Foto nr.1- locul producerii accidentului

Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19, alin.(2) din Legea nr.55/2006, respectiv a art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din
Regulamentul de investigare, AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are
obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea
informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca

este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru
imbunatatirea sigurantei feroviare.



Avand Tn vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul Companiei
Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta
Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Craiova, referitoare la accidentul feroviar produs
la data de 08.07.2019, la ora 01:28, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Videle — Rosiori Nord (linie dubla electrificata), intre halta de miscare Radoiesti si statia CFR
Olteni pe firul 1l de circulatie, la km 76+400, in circulatia trenului de marfa nr.20919-2 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Cargo Trans Vagon SA) remorcat cu locomotiva EC 121, prin
ajungerea din urma si tamponarea violentd a trenului de marfa nr.34393-2 (apartinand operatorului de
transport feroviar SC Constantin Grup SRL) ce se afla oprit la semnalul prevestitor Pr Y al semnalului de
intrare al statiei CFR Olteni, ce a avut ca urmare deraierea a trei vagoane din compunerea trenului de marfa
nr.20919-2 si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate
cu prevederile art.7, alin.(1), lit.a din Regulamentul de Investigare, Directorul General al AGIFER, a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.319 din data de 08.07.2019, Directorul General AGIFER a numit comisia de
investigare, aceasta fiind compusa dintr-un investigator principal si 5 membri, investigatori din cadrul
AGIFER.

B.2. Circumstantele accidentului

B.2.1. Partile implicate
Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia
de circulatie Videle — Rosiori Nord, la km 76+400, intre halta de miscare R&doiesti si statia CFR Olteni.

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald CF Craiova. Activitatea de Tntretinere a suprastructurii feroviare
este efectuata de catre personalul specializat, apartinand Sectiei de ntretinere linii L2 Rosiori.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului
SCB 2 Rosiori, apartinand Sectiei CT3 Rosiori — Sucursala Regionala de CF Craiova.

Instalatiile feroviare de tractiune electrica din zona producerii accidentului feroviar sunt Tn administrarea
CNCF ,,CFR” SA si suntintretinute de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA — Sucursala de Electrificare
Craiova — Centrul de Electrificare Craiova.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii
SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva EC 121 este proprietatea SC Cargo Trans Vagon SA care este totodata si Entitatea Responsabila
cu Intretinerea a acesteia.

Personalul de conducere si deservire a locomotivei EC 121 apartinea operatorului de transport feroviar de
marfd SC Cargo Trans Vagon SA.

Vagoanele din seria Uacs implicate in accidentul feroviar erau in utilizarea operatorului de transport feroviar
SC ALRO SA SLATINA. Intretinerea si repararea vagoanelor a fost asiguratd de catre SNTFM “CFR
MARFA” SA, entitate responsabila cu intretinerea, pe baza de contract de prestari servicii.

Vagonul din seria Uagps implicat in accidentul feroviar era in utilizarea operatorului de transport feroviar
SC Tim Rail Cargo SRL. Intretinerea si repararea vagonului a fost asiguratd de cdatre WAGONS
MAINTENANCE SRL, entitate responsabila cu intretinerea, pe baza de contract de prestari servicii.

B.2.2. Compunerea trenului si vehiculele feroviare implicate
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B.2.2.1. Compunerea trenului de marfa nr.20919-2

Trenul de marfa nr.20919-2 a fost remorcat cu locomotiva EC 121 si era compus din 29 vagoane seria Uacs
goale (116 osii), avea tonajul brut de 754 tone, masa franatd automat dupa livret 377 tone — de fapt 728 tone,
masa franata de mana dupa livret 91 tone - de fapt 580 tone si lungimea de 431m.

Locomotiva EC 121 era inscrisa in Anexa nr.1l la Certificatul de Siguranta Parte B al operatorului de

transport feroviar SC Cargo Trans Vagon SA, este de tip LE 4400 kW si are numarul 91 53 0 462121-1.

Caracteristici tehnice ale locomotivei EC 121 implicatd Tn producerea accidentului feroviar

- tip 040-EC

- formula osiilor

- ecartament

- lungimea intre fetele tampoanelor

- distanta ntre osiile extreme (ampatamentul total)
- ampatamentul unui boghiu

-  masa

- masa franata cu frana de méana

- masa franata cu frana automata

- Bo-Bo
-1435 mm;
- 15900 mm;
- 10400 mm;
- 2700 mm;
-80t;

-16t;

-75t.

Caracteristici tehnice ale vagoanelor implicate in producerea accidentului feroviar

- vagonul nr.84539305082-6 al 8-lea din compunerea trenului:

- serie vagon:

- tipul boghiurilor:

- ampatamentul boghiului:

- ampatamentul vagonului:

- lungimea totald a vagonului:

- taravagonului:

- tipul franei automate:

- data efectuarii ultimei reparatii planificate:

-Uacs;

-Y25;

-1800 mm;

-9000 mm;
-14040 mm;

-24 1,

-KE-GP;
-24.06.2015 SIM;

- vagonul nr.84539305477-8 al 9-lea din compunerea trenului:

- serie vagon:

- tipul boghiurilor:

- ampatamentul boghiului:

- ampatamentul vagonului:

- lungimea totala a vagonului:

- taravagonului:

- tipul franei automate:

- data efectuarii ultimei reparatii planificate:

-Uacs;

-Y?25;

-1800 mm;

-9000 mm;
-14040 mm;

-24 t;

-KE-GP;
-31.05.2017 SIM;

- vagonul nr.84539305098-2 al 10-lea din compunerea trenului:

- serie vagon:

- tipul boghiurilor:

- ampatamentul boghiului:

- ampatamentul vagonului:

- lungimea totald a vagonului:

- tara vagonului:

- tipul franei automate:

- data efectudrii ultimei reparatii planificate:

B.2.2.2. Compunerea trenului de marfa nr.34393-2

-Uacs;

-Y?25;

-1800 mm;

-9000 mm;
-14040 mm:;

-24 1,

-KE-GP;
-23.07.2014 GRV;
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Trenul de marfa nr.34393-2 a fost remorcat cu locomotiva EA 1085 si era compus din 38 vagoane seria
Uagps incarcate cu cereale (152 osii), avea tonajul brut de 2886 tone, masa franata automat dupa livret 1587
tone — de fapt 1704 tone, masa franatd de mana dupa livret 491 tone - de fapt 662 tone si lungimea de 608
m.

- vagonul nr.33539332896-8, ultimul din compunerea trenului:

- serie vagon: -Uagps;

- tipul boghiurilor: -Y25;

- ampatamentul boghiului: -1800 mm;

- ampatamentul vagonului: -10800 mm;

- lungimea totala a vagonului: -15840 mm;

- tara vagonului: =22 t;

- tipul franei automate: - KE-GP;

- data efectudrii ultimei reparatii planificate: -11.04.14 (6) efectuata la operatorul

economic identificat prin acronimul Pc.
B.2.3. Descrierea infrastructurii si a sistemului de semnalizare

B.2.3.1. Descrierea traseului caii ferate

Accidentul feroviar s-a produs pe sectia de circulatie Videle — Rosiori Nord (linie dubla electrificatd), ntre
halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni pe firul 11 de circulatie, la km 76+400.

Profilul transversal al caii In zona producerii deraierii este in aliniament, iar declivitatea in profilul
longitudinal al céii este de 5,4 %o, panta Tn sensul de mers al trenului.

B.2.3.2. Suprastructura caii
Firul 1l de circulatie in zona producerii accidentului este alcatuit din sine tip 65, cale fara joante, traverse de
beton T17, prindere indirecta de tip K. Prisma de piatra sparta era completa si necolmatata.

B.2.3.3. Instalatii
Circulatia feroviara intre statiile CFR Ré&doiesti si Olteni se efectueaza in baza blocului de linie automat
(BLA).

B.2.3.4. Instalatii de protectie a vehiculelor feroviare implicate
Locomotiva EC 121 este dotata cu:
- instalatie de sigurantd si vigilenta tip DSV care trebuie sa asigure frAnarea automata a trenului atunci cand
mecanicul de locomotiva nu-si manifesta vigilenta ih conducerea trenului sau devine inapt pentru
conducerea trenului;
- instalatie de control automat a vitezei trenului tip INDUSI care trebuie sa asigure:
a) controlul punctual al vitezei trenulut;
b) franarea automata a trenului, daca in punctul si/sau momentul controlat, viteza trenului este
mai mare decét cea stabilita ca limita pentru situatia respectiva;
c) controlul vitezei si franarea automata a trenului, in cazul nerespectarii indicatiilor semnalelor
fixe sau a semnalelor mobile care ordona oprirea sau reducerea vitezei.

B.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea dintre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost efectuata prin intermediul
statiilor de radioemisie-receptie, aflate in stare normala de functionare.

B.2.5. Lucrari desfasurate la sau n vecinatatea locului accidentului
Repunerea pe linie a vagoanelor deraiate in urma coliziunii celor doua trenuri de marfa s-a facut cu ajutorul
trenului de interventie specializat, dotat cu vinciuri hidraulice.

B.2.6. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru Tnldturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au deplasat reprezentanti din cadrul:

= Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER;
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= Autoritatii de Sigurantd Feroviara Roméane — AFER;

= administratorului de infrastructura feroviara publica — CNCF ,,CFR” SA,;
= operatorului de transport feroviar de marfa — SC Cargo Trans Vagon SA;
= operatorului de transport feroviar de marfa — SC Constantin Grup SRL,;

= Politiei Transporturi Feroviare Rosiori.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost Tnregistrate victime.

B.3.2. Pagube materiale

Din documentele transmise de catre administratorul de infrastructura feroviara publica si operatorii de
transport feroviar de marfa, implicati Tn producerea accidentului feroviar, valoarea totald estimativa a
pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport, este de 238,078,52 lei cu TVA.

Tn conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativa a pagubelor are
rol doar la clasificarea accidentului feroviar.

B.4. Circumstante externe
La data de 08.07.2019, ora 01:28, temperatura Tn aer +18 °C si temperatura in sina de +17 °C. Totodata
situatia meteorologica era caracterizata de vant si precipitatii sub forma de ploaie.

C.INREGISTRAREA INVESTIGATIILOR

C.1. Rezumatul marturiilor

Din marturiile personalului administratorului de infrastructura feroviarad publicd CNCF ,,CFR” SA se
pot retine urmatoarele:

La data de 08.07.2019, in jurul orei 01:36, impiegatul de miscare (IDM) din statia CFR Olteni a fost avizat
ca trenul de marfa aflat pana in zona neutra are vagoane deraiate. A luat legatura prin statia radio-telefon cu
mecanicul trenului de marfa nr.34393-2 caruia i-a solicitat sa verifice trenul. Dupa efectuarea verificarii de
catre seful de tren i s-a comunicat ca nu sunt vagoane deraiate dar ca trenul de marfa nr.20919-2 a intrat in
vagonul de semnal al trenului de marfa nr.34393-2. A luat legatura cu mecanicul trenului de marfa nr.20919-
2 si in urma verificari de pe teren i s-a comunicat ca sunt trei vagoane deraiate din compunerea trenului. A
avizat pe operatorul RC si pe seful statiei CFR Olteni.

Din marturiile personalului operatorului de transport feroviar de marfa SC Constantin Grup SRL, se pot
retine urmatoarele:

La data de 08.07.2019 a remorcat trenul de marfa nr.34393-3 cu locomotiva EA 1085. Tn jurul orei 01:05 a
oprit trenul Tnaintea semnalului Pr Y al semnalului de intrare al statiei CFR Olteni care avea indicatia o
unitate de culoare rosie. Cunostea ca in semnalul de intrare al statiei CFR Olteni era oprit un alt tren. Dupa
0 asteptare de aproximativ 30 minute a simtit un soc puternic din spate care a deplasat in fata locomotiva
EA 1085 aproximativ 6-7 metri. In momentul impactului trenul de marfa nr.34393-2 era defranat deoarece
astepta sa se elibereze sectorul din fatd pentru a pleca din loc. Imediat dupa producerea socului a luat masuri
de franare a trenului cu fréna automata. Seful de tren s-a deplasat pana la urma trenului dupa care acesta i-
a comunicat ca un alt tren a intrat Tn ultimul vagon si ca Tn urma impactului acesta are un tampon rupt.

Din marturiile personalului operatorului de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA, se
pot retine urmatoarele:

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva EC 121 in remorcarea trenului de marfa
nr.20919-2 la data de 08.07.2019

Personalul de locomotiva a primit comanda la data de 04.07.2019 si s-a deplasat regie de la domiciliu la SC
Tehnotrans Feroviar Constanta, pentru scoaterea de la revizie a locomotivei EC 091, urmand sa remorce
ulterior tren de la statia Medgidia. Dupa luarea in primire a locomotivei EC 091 s-au deplasat cu locomotiva
in trasd izolatd pana la statia Medgidia unde mecanicul a inchis foaia de parcurs, a mentionat ca efectueaza
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odihna cu toate ca n realitate au ramas in continuare pe locomotiva dupa care a deschis o noua foaie de
parcurs.

Din statia Medgidia au circulat In stare inactiva in corpul trenului de marfa nr.20964 pana la statia Fetesti,
de unde au remorcat trenul de marfa nr.20964 pana la halta Galateni unde mecanicul a inchis foaia de
parcurs, a mentionat ca efectueaza odihna cu toate ca in realitate trenul nu a oprit in halta de miscare Galateni
iar in intervalul orar in care a consemnat ca este la odihna trenul era in circulatie, dupa care a deschis o0 noua
foaie de parcurs.

De la halta Galateni au remorcat trenul de marfa nr.20964 pana la statia Caracal unde au ajuns la data de
05.07.2019 iar mecanicul a inchis foaia de parcurs la ora 20:00, mentionand totodata ca intra la odihna cu
toate ca n realitate a ramas in continuare pe locomotiva.

La data de 06.07.2019 la ora 12:00 au predat locomotiva EC 091 si au preluat locomotiva EC 121 dar s-au
prezentat la impiegatul de miscare din statia Caracal pentru deschiderea foii de parcurs la data de 07.07.2019
la ora 20:00.

La luarea in primire a locomotivei EC 121 mecanicul a efectuat proba instalatiei INDUSI dar nu si a
instalatiei de siguranta si vigilentda DSV, care era izolata si pe care nu a repus-o n functie.

Dupa sosirea trenului de marfa nr.20919 in statia Caracal, efectuarea manevrelor de legare a locomotivei
EC 121 la tren si efectuarea probei de frana trenul a fost expediat la ora 22:38 in directia Rosiori Nord.
Dupa plecarea din statia CFR Caracal mecanicul a efectuat verificarea eficacitatii franei automate si a
constatat ca trenul corespunde la frand. La trecerea prin statia CFR Rosiori Nord, in conditii meteorologice
nefavorabile (vijelie si tunete) s-a luat tensiunea din linia de contact. Dupa restabilirea tensiunii mecanicul
a alimentat trenul si a continuat mersul iar la semnalul luminos de trecere al blocului de linie automat BL24
situat Tntre halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni, care avea culoarea galbena a manipulat butonul
»Atentie” si a redus viteza pentru a putea opri la semnalul urmator care ordona oprirea.

Mecanicul a oprit trenul Tnaintea semnalului luminos de trecere al blocului de linie automat BL22 care avea
culoarea rosie dupa care a alimentat conducta generala si a pus trenul in miscare iar la trecerea pe langa
semnal a actionat butonul ”"Depasire ordonatd”. Decizia de depasire a semnalului luminos de trecere al
blocului de linie automat BL22 a fost luata de personalul de locomotiva deoarece acestia au crezut ca
semnalul este defect ca urmare a conditiilor meteo nefavorabile (ploaie, furtuna si fulgere). Dupa punerea
in miscare a trenului mecanicul a crescut viteza pana la aproximativ 25 km/h (cu toate ca viteza maxima
admisa Tn aceasta situatie era de maxim 20 km/h), a observat balizele avertizoare ale zonei neutre si a
deconectat disjunctorul locomotivei, moment in care a fost orbit de un fulger iar dupa aceea a observat la 0
distanta de aproximativ 3-4 vagoane discul rosu al unui tren si a luat masuri de franare rapida insa distanta
a fost mica si a fost tamponat trenul care se afla in fata.

Din afirmatiile mecanicului de locomotiva s-a retinut ca acesta, in cunostinta de cauza a completat in mod
neinstructional foile de parcurs, a efectuat serviciu dupa depasirea duratei serviciului maxim admis pe
locomotiva, nu a solicitat schimb de personal si nu a avizat incidentul reprezentat de depasirea duratei
serviciului maxim admis pe locomotiva.

C.2. Sistemul de management al sigurantei

C.2.1. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare

publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al

infrastructurii feroviare avea implementat propriul sistem de management al sigurantei feroviare, in

conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii

nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind

acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania,

aflandu-se Tn posesia:

= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 cu termen de valabilitate pana
la data de 12.12.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana-ASFR, a confirmat
acceptarea sistemului de management al sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 valabila pana la data de
21.12.2019 - prin care Autoritatea de Sigurantda Feroviara Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor
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adoptate de administratorul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

C.2.2. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa SC Cargo
Trans Vagon SA

La momentul producerii accidentului feroviar SC Cargo Trans Vagon SA, in calitate de operator de transport
feroviar de marfa, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul MT nr.535/2007 (modificat prin
Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012) privind acordarea certificatelor de
siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, avea implementat
propriul sistem de management al sigurantei feroviare, aflandu-se in posesia:

= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numarul de identificare UE: RO1120180025 valabil pana la data
de 29.09.2019, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romanda — ASFR confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei din cadrul Uniunii Europene, al operatorului de transport
feroviar, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabilg;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare UE: RO1220190001 valabil pana la data de
29.09.2019, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roméand — ASFR confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru
functionarea n sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia
nationala aplicabila.

Tn anexele I si 1l la certificatul de sigurantd partea B, erau mentionate att sectia de circulatie pe care s-a

produs accidentul feroviar cat si locomotiva de remorcare a trenului.

De asemenea, la momentul producerii accidentului, SC Cargo Trans Vagon SA detinea si Certificatul de
Entitate Responsabild cu Tntretinerea nr.RO/ERIV/L/0019/0002-P pentru vehicule feroviare motoare,
valabil pana la data de 16.06.2023, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana — ASFR confirma
acceptarea sistemului de management al unei entitati responsabile cu intretinerea, ih conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si Ordinul MT nr.635/2015.

Avand in vedere cauzele si factorii care au contribuit la producerea accidentului feroviar comisia de
investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar SC
Cargo Trans Vagon SA respecta cerintele Anexei nr.ll la Regulamentul (UE) NR.1158/2010 al Comisiei
din 9 decembrie 2010 privind o metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele
pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara, respectiv daca dispune de proceduri pentru a garanta:
- identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezultd direct din activitatile
profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane;
- elaborarea si instituirea masurilor de control a riscurilor;
- monitorizarea eficacitatii masurilor de control a riscurilor si pentru implementarea schimbarilor, atunci
cand este necesar.

Tn urma verificarii documentelor puse la dispozitie de SC Cargo Trans VVagon SA s-a constatat ca:

- identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezultd direct din activitatile
profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane,
respectiv elaborarea si instituirea masurilor de control a riscurilor se face in conformitate cu prevederile
Procedurii Operationale cod: POS-01, Ed.0, Rev.4 din data 18.05.2018. Conform acestei proceduri
pentru "Postul de Lucru: Personal mecanic locomotiva” si "Postul de Lucru: Personal ajutor mecanic
locomotiva” au fost identificati urmatorii factori de risc:

Suprasolicitare fizica cu forma concreta de manifestare efort static sustinut, oboseala fizica accentuata
(pct.34);

Suprasolicitare psihica cu forma concretd de manifestare suprasolicitare psihica sau lipsa de
adaptabilitate la schimbarea regimului zi/noapte (pct.39);

Actiuni gresite cu forma concreta de manifestare indeplinirea atributiilor/sarcinilor de munca ntr-o
stare fizica necorespunzatoare .... sau intr-un stadiu avansat de oboseala (pct.42);
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Actiuni gresite cu forma concretad de manifestare:

- indeplinirea atributiilor/sarcinilor de munca intr-o stare fizica necorespunzatoare .... sau intr-un
stadiu avansat de oboseala (pct.42);

— nerespectarea vitezei de deplasare (regim de viteza) in functie de vizibilitate si semnale (pct.55);

- nerespectarea in cadrul activitatii a prevederilor legale, procedurilor de lucru .... (pct.61);

- neutilizarea/indepartarea dispozitivelor de protectie la echipamentele de munca si care sunt
prevazute Tn cartea tehnica (pct.62);

- pornirea si utilizarea echipamentelor de lucru fara asigurarea conditiilor de securitate (pct.63);

Omisiuni cu forma concretd de manifestare omiterea operatiilor care-i asigura securitatea la locul de

munca (pct.68).

Pentru toti acesti factori de risc respectiv forma concreta de manifestare a acestora a fost stabilit un nivel

partial de risc de 3peoscaladelalla?.

Tn conformitate cu prevederile procedurii mai sus amintite dupa Tntocmirea fisei de evaluare a postului

de lucru era necesara intocmirea de Fise de masuri propuse Anexa 6 si cu toate ca acestea au fost solicitate

de comisia de investigare, ele nu au fost puse la dispozitie pana la incheierea prezentului raport, de cétre

operatorul de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA.

elaborarea si instituirea masurilor de control a riscurilor se face in conformitate cu prevederile Procedurii

Operationale ”Procedura de dezvoltare si de punere in practica a masurilor de control a riscurilor” cod:

POS-02, Ed.0, Rev.4 din data 21.05.2018, coroborat cu Procedurile Operationale “Organizarea si

efectuarea controlului intern” cod: PO-01, Ed.0, Rev.1 aprobata la data de 14.12.2018 si ”Resurse de

monitorizare si masurare” cod: PO 09, Ed.0, Rev.1, intocmita la data de 02.05.2018. Din documentele
puse la dispozitia comisiei de investigare de SC Cargo Trans Vagon SA, s-au constatat urmatoarele:

- conform Procedurii Operationale cod: POS-02, lunar se intocmeste un program de control care
include controale de noapte — CS-N, controale prin sondaj — CS-N si controale prin insotire tren —
Cl, care se finalizeaza prin intocmirea unor Note de constatare Anexa 2 cod: F-012, respectiv a unor
Fise de nsotire tren Anexa 3 cod: F-021. Totodatda in procedura se mentioneaza ca urmarirea
efectudrii controlului se face conform Procedurii Operationale cod: PO-01.

- Procedura Operationala cod: PO-01 contine doar prima pagina care furnizeaza informatii despre
elaborarea, verificare si aprobare;

- Procedura Operationala cod: PO 09 stabileste normele minime lunare de control, tipul controalelor
respectiv: control de zi — CZ, control de noapte — CN, insotiri de trenuri si manevra feroviara —
IT+CMF si control prin sondaj — CS. Controalele CZ, CN si CS se finalizeaza prin intocmirea unei
Note de Constatare si Monitorizare Anexa nr.2 cod: F-012 iar IT+CMF cu Fisa de insotire tren
Anexa nr.3 cod: F-021.

Din cele prezentate se constatda ca ntre aceste proceduri nu existd o corelare privind denumirea

controalelor si a documentelor care se intocmesc (cu toate cd acestea au acelasi cod). La verificarea

continutului Notelor/Fiselor care se intocmesc Tn urma controalelor s-a constatat cd acestea au un continut
tipizat diferentiat, precum si faptul ca obiectivele/tematica acestora nu prevede si verificarea modului de
respectare a duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva. Din verificarea Notelor de
constatare Tntocmite de personalul cu sarcini de control in perioada mai — iulie 2019 s-a constatat ca
acestea sunt intocmite atat dupa formularele prevazute in POS-02 cét si in cele din PO 09 precum si
faptul ca la rubrica ”Alte constatari” nu exista nicio referire la cazuri de depasire a duratei serviciului

continuu maxim admis pe locomotiva. Absenta unor constatarilor referitoare la modul de incadrare a

personalului Tn durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva contravine cerintelor din

Procedura Operationala ”Efectuarea programului de circulatie” cod: PO-02 Ed.0, Rev.4, aprobata la data

de 30.07.2018, conform careia ”controlul efectuarii programului de circulatie se face in mod operativ de

catre Seful Dispeceratului de Circulatie si Directorul General Adjunct si Tn baza programului lunar de
control de céatre personalul cu atributii de control desemnat de Directorul General conform procedurii

PO-017;
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- monitorizarea eficacitatii masurilor de control a riscurilor si pentru implementarea schimbarilor, atunci
cand este necesar se face in conformitate cu prevederile Procedurii Operationale cod: POS-03, Ed.0,
Rev.3 din data 26.04.2018.

Avand n vedere ca n cadrul actiunii de identificarea a riscurilor asociate operatiunilor feroviare pentru
”Postul de Lucru: Personal mecanic locomotiva” si "Postul de Lucru: Personal ajutor mecanic locomotiva”
au fost identificati ca factori de risc, suprasolicitarea fizica si psihica care poate fi generata si de efectuarea
serviciului dupa depasirea duratei maxime admise a acestuia, factori care au contribuit la producerea
accidentului feroviar, comisia de investigare a verificat modul Tn care operatorul de transport feroviar de
marfa SC Cargo Trans Vagon SA a pus in aplicare prevederile art.2 alin.(3) din OMT 256/2013 conform
caruia are obligatia sa Tntocmeasca proceduri proprii prin care sa asigure aplicarea si monitorizarea
respectarii acestui ordin, proceduri care fac parte din propriul sistem de management al sigurantei.

Astfel, la data de 14.02.2019 a fost aprobata Procedura Operationala de Siguranta ”Serviciul continuu

maxim admis pe locomotiva” cod: POS — 043, Ed.0, Rev.2, care are ca scop respectarea reglementarilor in

vigoare cu privire la durata serviciului maxim admis pentru conducerea locomotivelor CTV care remorca
material rulant pe infrastructura feroviara publica sau privatd din Romania.

Urmare verificarii prevederilor acestei proceduri s-au constatat urmatoarele aspecte relevante:

- la pct.4.10, din procedurd se mentioneaza ca “odihna personalului se poate face si la persoane
particulare din localitatile apropiate statiilor unde se descompune trenul”. Acest mod de lucru este
in contradictie cu prevederile art.8 (3) din Normele privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania, aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013, conform cdrora efectuarea odihnei in afara domiciliului
se poate face doar Tn unitati de cazare, cu precizarea datelor de identificare a acestora;

— conform pct.5. Responsabilitati, Directorul General Adjunct are responsabilitati doar la aparitia unor
cazuri exceptionale care impun depasirea timpului de conducere efectiva a locomotivei (pct.4.4.);

— diagrama Flux ”Serviciul continuu maxim pe locomotivd” nu este in concordantd cu prevederile din
procedura in sensul ca urmarirea incadrarii in durata serviciului maxim admis pe locomotiva este atribuita
exclusiv mecanicului de locomotiva (care trebuie sa avizeze o eventuald depasire a acestuia) fara a
mentiona si atributiile dispecerului de serviciu si ale sefului dispecerat circulatie care sunt responsabili
de respectarea punctelor de la 4.1 1a 4.9.

Pentru verificarea modului in care este realizat programul de circulatie a fost analizata Procedura
Operationald “Efectuarea programului de circulatie” cod: PO-02 Ed.0, Rev.4, aprobatd la data de
30.07.2018, fiind constatate urmatoarele aspecte relevante:

- la capitolul 4. Documente de referinta nu este mentionat si Ordinul MT nr.256/2013 de aprobare a
Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce
si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania;

- conform pct.5.6. urmarirea circulatiei trenurilor se face de catre dispecerii de serviciu MC si T care au
obligatia respectarii serviciului maxim admis pe locomotiva si a timpului de lucru normat precum si a
asigurarii cu personal de schimb la expirarea acestora si indrumarea la odihna sau domiciliu;

- conform pct.5.7. controlul efectuarii programului de circulatie se face in mod operativ de catre Seful
Dispeceratului de Circulatie si Directorul General Adjunct si Tn baza programului lunar de control de
catre personalul cu atributii de control desemnat de Directorul General conform procedurii PO-01;

- conform pct.6. Responsabilitati, Seful Dispeceratului de Circulatie propune proiectul programului de
circulatie si urmareste asigurarea acestuia cu mijloace si personal iar Directorul General Adjunct
raspunde de Tncadrarea n serviciul maxim reglementat admis pe locomotiva si de urmarirea executarii
in conditii de calitate si siguranta.

C.2.3. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa SC
Constantin Grup SRL
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La momentul producerii accidentului feroviar SC Constantin Grup SRL, in calitate de operator de transport
feroviar de marfa, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul MT nr.535/2007 (modificat prin
Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012) privind acordarea certificatelor de
siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, avea implementat
propriul sistem de management al sigurantei feroviare, aflandu-se in posesia:

Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare UE: RO1120180002 valabil pana la data de
27.01.2020, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména — ASFR confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei din cadrul Uniunii Europene, al operatorului de transport
feroviar, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabilg;

Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare UE: RO1220190068 valabil pana la data de
27.01.2020, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména — ASFR confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru
functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia
national& aplicabila.

Tn anexele | si 1l la certificatul de siguranta partea B, erau mentionate atat sectia de circulatie pe care s-a
produs accidentul feroviar cat si locomotivele implicate.

C.3. Norme si reglementari
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482/2006;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin Ordinul
Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Ordinul MT nr.535/2007 cu modificarile si completarile ulterioare privind acordarea certificatelor de
siguranta Tn vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania;

Ordinului Directiei Tractiune Vagoane nr.17DA/610/1987, privind intretinerea si exploatarea instalatiei
INDUSI - DSV;

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010;
Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu modificarile si completarile ulterioare;

Ordinul MTI nr.1684/2012 pentru conducerea si deservirea trenurilor directe de marfa in sistem
simplificat;

Ordinul nr.1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea medicala si
psihologica a personalului cu atributii Tn siguranta transporturilor si periodicitatea examinarii;

Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotiva in sistemul feroviar din
Romania;

Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea si
dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitati
in siguranta circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoara activitati specifice in
operatiunile de transport pe cdile ferate din Romaénia si pentru actualizarea Listei functiilor cu
responsabilitéti Tn siguranta circulatiei, care se formeaza - califica, perfectioneaza si verifica profesional
periodic la CENAFER;

Ordinul MT nr.615/2015 privind aprobarea Procedurii pentru obtinerea permisului de mecanic de
locomotiva, Cerintelor privind procedurile de eliberare si actualizare a certificatului si Cerintelor si
procedurii de recunoastere a persoanelor si organismelor;
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» Ordinul MTCT nr.2262/2005 privind autorizarea personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei
care urmeaza sa desfasoare pe proprie raspundere activitati specifice transportului feroviar;

= Normativul feroviar ,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp
sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011;

» Legea 53/2003 — Codul Muncii cu modificérile si completérile ulterioare;

= Regulamentul (UE) NR.1158/2010 privind 0 metoda de siguranta comuna pentru evaluarea conformitatii
cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara;

= Regulamentul (UE) NR.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;

= Directiva 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare;

= Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului 11 mai 2016 privind siguranta
feroviarg;

= Documente puse la dispozitie de partile implicate.

C.4. Functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice

C.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Circulatia feroviara pe sectia de circulatie Videle — Rosiori Nord (linie dubla electrificatd), respectiv intre
halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni se efectueaza in baza indicatiilor semnalelor luminoase ale
blocului de linie automat (BLA), iar la data producerii accidentului feroviar atat instalatia BLA cét si
autostop a functionat corespunzator, fara deranjamente.

C.4.2. Date constatate cu privire la infrastructura

Accidentul feroviar s-a produs la data de 08.07.2019, la ora 01:28, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Videle — Rosiori Nord (linie dubla electrificatd), intre halta de
miscare Radoiesti si statia CFR Olteni pe firul 11 de circulatie, la km 76+400. Viteza maxima de circulatie
a trenurilor Tn zona producerii accidentului feroviar era de 80 km/h pentru trenuri de calatori si 60 km/h
pentru trenuri de marfa.

C.4.3. Date constatate cu privire la echipamentele de comunicatii

Comunicarile intre personalul care a condus si deservit locomotiva EC 121 si personalul apartinand
administratorului de infrastructura s-a facut prin intermediul instalatiilor de comunicatii feroviare de tip
radio-telefon, acestea functionand corespunzator.

C.4.4. Date constatate la vehiculele feroviare

C.4.4.1. Constatari cu privire la locomotive

Constatari privind locomotiva EC 121 ce a remorcat trenul de marfa nr.20919-2

Data constructiei si a executarii reparatiilor planificate:

Locomotiva EC 121 a fost construitd in anul 1980, ultima reparatie tip RR (reparatie cu ridicare a vehiculului
motor cu ridicare de pe osii/boghiuri) a fost efectuata la data de 16.09.2015 la SC Tehnotrans Feroviar SRL.

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate si a reviziilor intermediare:
Locomotiva EC 121 a efectuat ultima revizie planificatd tip RT la data de 31.05.2019 la Sectia CFR IRLU
Craiova si revizie intermediara la data de 06.07.2019.

Constatari efectuate la locul producerii accidentului feroviar la locomotiva EC 121

- locomotiva era condusa din postul | si se afla pe sine;

- robinetul mecanicului KD2 era in pozitie de franare rapida in postul I de conducere si in stare buna de
functionare;

- robinetul franei directe FD1 era in pozitie de frénare n postul | de conducere si in stare buna de
functionare;

- instalatia IDUSI era in functie;

- instalatia DSV era izolata;

- vitezometrul tip IVMS era in stare buna de functionare;

- statia radio-telefon era in stare buna de functionare;
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aparatele de rulare erau Tn stare buna;

aparatele de legare si ciocnire erau n stare buna;

instalatia de producere a aerului comprimat era in stare buna de functionare;
pantograful nr.2 avea izolatorii de sustinere rupti si peria iesita de pe firul de contact;
pantograful nr.1 era ridicat si avea doi izolatori de sustinere rupti.

Analiza si interpretarea datelor furnizate de instalatia de vitezometru tip IVMS varianta cu INDUSI si

DSV precum, a foilor de parcurs, ale locomotivei EC 091 in perioada 04-06.07.2019 si a datelor furnizate

de programul COSMOS

Data: 04.07.2019

dupa luarea in primire a locomotivei EC 091 de la SC Tehnotrans Feroviar SRL, (foaie de parcurs seria
O nr.7285), avand in functie instalatiile INDUSI si DSV, aceasta a iesit la post control la ora 17:00 si a
stationat in statia CFR Constanta Port B pana la ora 17:46 cand a plecat in trasa izolata nr.29684 pana la
statia CFR Palas unde a sosit la ora 18:07;

din statia Palas locomotiva se deplaseaza in statia Palas Grupa D unde ajunge la ora 18:50

de la ora 19:06 (mecanicul consemnand in mod eronat in foaia de parcurs ora 20:10) locomotiva se
deplaseaza in trasa izolata la statia CFR Medgidia unde soseste la ora 19:45 (mecanicul consemnand in
mod eronat in foaia de parcurs ora 20:45), ora de la care se izoleaza instalatiile INDUSI si DSV;

in statia CFR Medgidia de la ora 19:49 la ora 19:52 locomotiva efectueaza o miscare de manevra dupa
care stationeaza pana la ora 05:07 a datei de 05.07.2019;

Data: 05.07.2019

mecanicul Tnscrie in foaia de parcurs ora 21:00 la rubrica “lesirea echipei din serviciu” si faptul ca a
efectuat odihna de la ora 21:00 a datei de 04.07.2019 pana la ora 01:00 a datei de 05.07.2019;

de la ora 01:00 din data de 05.07.2019, mecanicul a deschis o noua foaie de parcurs seria O nr.7286,
dupa care in intervalul orar 01:58 — 02:10 efectueaza 3 miscari de manevra in vederea atasarii la trenul
de marfa nr.20964;

de la ora 03:40 a datei de 05.07.2019 locomotiva se pune Tn miscare (circuland in stare inactiva in
compunerea trenului de marfa nr.20964, remorcat cu locomotiva titulara EC 061) avand in continuare
instalatiile INDUSI si DSV izolate, circuland pana la statia CFR Fetesti unde soseste la ora 04:30, ora de
la care au fost repuse in functie instalatiile INDUSI si DSV ale locomotivei EC 121;

de la ora 05:27 trenul de marfa nr.20964 remorcat cu locomotiva titulara EC 121 pleaca din statia CFR
Fetesti si circuld pana la ora 05:53 cand opreste la semnalul de intrare al statiei CFR Baraganu;

de la ora 05:54 trenul se pune Tn miscare si circula pana la ora 06:10 cand opreste in statia CFR Jegalia;
de la ora 06:29 locomotiva se pune Tn miscare si circulda pana la ora 08:44 cand opreste in statia CFR
Bucuresti Baneasa;

de la ora 08:45 in statia CFR Bucuresti Baneasa trenul se pune in miscare pe un spatiu de 383 dupa care
opreste la ora 08:48 Tnaintea semnalului de iesire;

de la ora 09:10 trenul se pune Tn miscare si circuld pana la ora 09:22 cand opreste la semnalul de intrare
al statiei CFR Bucuresti Triaj Post 17 unde stationeaza pana la ora 09:23 (oprire neconsemnata in foaia
de parcurs);

de la ora 09:23 trenul se pune in miscare si circula pana la ora 09:40 cand opreste in statia CFR Bucurestii
Noi Grupa C;

de la ora 09:48 trenul se pune Tn miscare si circuld pana la ora 10:11 cand opreste n linie curenta Chiajna
— Gradinari dupa depasirea unui semnal de trecere al blocului de linie automat avand indicatia ,,O lumina
galbena — Atentie semnalul urmator ordona oprirea!” ca urmare a unei franari de urgenta a instalatiei
INDUSI. Frénarea de urgenta a fost produsa ca urmare a nerespectarii vitezei de control V1 50 Km/h
(oprire neconsemnata in foaia de parcurs);

de la ora 10:14 trenul se pune Tn miscare si circuld pana la ora 10:29 cand opreste n statia CFR Gradinari
(oprire neconsemnata n foaia de parcurs);

de la ora 10:42 trenul se pune in miscare si circula pana la ora 11:55 cand opreste imediat dupa depasirea
semnalului de intrare al statiei Olteni (oprire neconsemnata in foaia de parcurs);
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mecanicul inscrie ih mod eronat in foaia de parcurs ora 10:57 de sosire in halta de miscare Galateni, ora
11:00 la rubrica "lesirea echipei din serviciu” si faptul ca a efectuat odihna de la ora 11:00 la ora 13:00
a datei de 05.07.2019 in conditiile in care trenul a trecut la ora 11:49 prin halta de miscare Galateni,
(conform datelor furnizate de programul Cosmos);

de la ora 11:56 trenul se pune Tn miscare si circuld pana la ora 12:00 cand opreste in statia CFR Olteni
(oprire neconsemnata n foaia de parcurs);

de la ora 12:01 trenul se pune Tn miscare si circuld pana la ora 12:14 cand opreste in linie curenta intre
statia CFR Olteni si halta de miscare Radoiesti (oprire neconsemnata in foaia de parcurs);

de la ora 12:15 trenul se pune Tn miscare si circuld pana la ora 12:39 cand opreste in halta de miscare
Atarnati (oprire neconsemnata in foaia de parcurs);

de la ora 13:00 din data de 05.07.2019, mecanicul a deschis o noua foaie de parcurs seria N nr.7746, in
care mentioneaza th mod eronat, 13:30 ca ora plecarii din halta Galateni;

de la ora 13:00 trenul se pune in miscare si circuld pana la ora 13:14 cand opreste in statia CFR Rosiori
Nord (oprire neconsemnata in foaia de parcurs);

de la ora 14:34 trenul se pune Tn miscare din statia CFR Rosiori Nord si circuld pana la ora 14:50 cand
opreste in halta de miscare Maldaeni;

de la ora 15:16 trenul se pune Tn miscare (in foaia de parcurs mecanicul consemneaza in mod eronat ora
plecarii 16:17) si circuld pana la ora 16:02 cand opreste la semnalul de intrare al statiei Draganesti - Olt
(in foaia de parcurs mecanicul consemneaza in mod eronat S| Draganesti - Olt ora 17:02);

de la ora 16:03 trenul se pune in miscare (in foaia de parcurs mecanicul consemneaza in mod eronat ora
17:11) si circuld pana la ora 16:08 cand opreste in statia CFR Draganesti - Olt (in foaia de parcurs
consemneaza in mod eronat Draganesti - Olt ora 17:15);

de la ora 16:16 trenul se pune Tn miscare (in foaia de parcurs mecanicul consemneaza in mod eronat ora
19:20) si circula pana la ora 16:53 cand opreste in statia CFR Caracal (in foaia de parcurs mecanicul
consemneaza ih mod eronat Caracal ora 20:00);

de la ora 18:17 pana la ora 18:36 locomotiva efectueaza patru miscari de manevra iar de la ora 18:20
instalatiile INDUSI si DSV au fost izolate;

de la ora 18:36 locomotiva a stationat pana la data de 06.07.2019 la ora 11:05;

mecanicul Tnscrie in foaia de parcurs ora 20:00 la rubrica “lesirea echipei din serviciu” si faptul ca a
efectuat odihna tncepand tot cu ora 20:00 a datei de 05.07.2019 fara a mentiona data si ora la care s-a
incheiat odihna;

Data: 06.07.2019

de la ora 11:05 péana la ora 12:19 locomotiva efectueaza in statia CFR Caracal patru miscari de manevra
iar de la ora 12:19 a fost pusa in functie instalatia INDUSI;

la ora 12:00 s-a efectuat schimb intre personalul care a condus si deservit locomotivele EC 091 si EC
121, dupa care la ora 12:21 locomotiva EC 091 a fost expediata din statia CFR Caracal.

Analiza si interpretarea datelor furnizate de instalatia de vitezometru tip 1VMS varianta cu INDUSI si

DSV precum si a foilor de parcurs, ale locomotivei EC 121 in perioada 06-08.07.2019

Data: 06.07.2019

la data de 06.07.2019 la ora 11:15 locomotiva EC 121 a sosit in statia CFR Caracal avand instalatia
INDUSI in functie si instalatia DSV izolatd din data de 02.07.2019 la ora 14:59;

de la ora 11:27 pana la ora 11:43 locomotiva efectueaza in statia CFR Caracal doua miscari de manevra
dupa care stationeaza pana la data de 07.07.2019 la ora 21:59, mecanicul consemnand in foaia de parcurs
seria P nr.3403, ora 12:00 la rubrica "lesirea echipei din serviciu”;

la ora 12:00 s-a efectuat schimb Tntre personalul locomotivelor EC 091 si EC 121;

personalul care a predat la data de 06.07.2019 ora 12:00 in statia CFR Caracal locomotiva EC 091
respectiv a preluat locomotiva EC 121 nu a deschis foaie de parcurs pe aceasta pana la data de 07.07.2019
ora 20:00;

Data: 07.07.2019
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de la ora 20:00 din data de 07.07.2019, mecanicul a deschis foaia de parcurs seria O nr.7287, dupa care
in intervalul orar 21:59 — 22:29 a efectuat cu locomotiva EC 121 mai multe miscari de manevrg;

la ora 22:38 trenul de marfa nr.20919-2 remorcat cu locomotiva EC 121 este expediat din statia CFR
Caracal si circula pana la ora 22:57 cand opreste imediat dupa trecerea prin halta Stoenesti (oprire
neconsemnata in foaia de parcurs);

dupa o stationare de aproximativ 45 de secunde trenul se pune in miscare si circulda pana la ora 23:36
cand opreste la semnalul de intrare al haltei de miscare Mihaesti (mecanicul consemneaza in mod eronat
n foaia de parcurs ora opririi 23:25);

de la ora 23:53 trenul se pune Tnh miscare, iar dupa trecerea prin statia CFR Rosiori Nord, la ora 00:36 a

datei de 08.07.2019 opreste, ca urmare a lipsei de tensiune din linia de contact;
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Figura nr.3- diagrama vitezei

Data: 08.07.2019

de la ora 00:42 trenul se pune Tn miscare si circula pana la ora 01:20 cand trece prin dreptul semnalului
luminos de trecere al blocului de linie automat BL24 care avea indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea — primul sector de bloc din fata este liber, dar al
doilea este ocupat.”, moment se Tnregistreaza actionarea butonului ”ATENTIE” al instalatiei INDUSI;
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la ora 01:24:31 trenul este oprit Tnaintea semnalului luminos de trecere al blocului de linie automat BL22,
care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!-primul sector de bloc din fata este ocupat”;
dupa o stationare de 48 secunde la ora 01:25:19 trenul se pune Tn miscare, iar la ora 01:26:08 la trecerea
prin dreptul semnalului luminos de trecere al blocului de linie automat BL22, mecanicul actioneaza
butonul "Depasire Ordonata” al instalatiei INDUSI;

de la ora 01:26:08 pana la ora 01:28:19 moment in care mecanicul a deconectat locomotiva, trenul a
parcurs un spatiu de 803 metri iar viteza acestuia a crescut de la 11 km/h la 29 km/h;

de la ora 01:28:19 pana la ora 01:28:37, pe un spatiu de 151 metri, viteza trenului a crescut de la 29 km/h
la 31 km/h;

de la ora 01:28:37 pana la ora 01:28:40, pe un spatiu de aproximativ 21 metri, viteza trenului a scazut de
la 31 km/h la 29 km/h,;

de la ora 01:28:40 de la viteza de 29 km/h viteza trenului scade brusc la zero, valoare inregistrata la ora
01:28:45;

la ora 01:28:51 s-a inregistrat golirea conductei generale de aer.

Constatari efectuate la locomotiva EA 1085 ce a remorcat trenul de marfa nr.34393-2

locomotiva se afla Thaintea semnalului prevestitor al statiei CFR Olteni la aproximativ 350 metri;
robinetul mecanicului KD2 era in pozitie de franare;

robinetul franei directe FD1 era in pozitie de franare;

instalatia de siguranta si vigilenta era izolata;

instalatia INDUSI era in stare buna de functionare si sigilata;

vitezometrul locomotivei de tip Hasler era sigilat si in buna stare de functionare;

statia radio-telefon era in buna stare de functionare;

aparatele de ciocnire si legare erau n stare buna de functionare;

aparatele de masura si control erau in stare buna de functionare;

instalatia de aer si frand era in stare buna de functionare.

C.4.4.2. Constatari cu privire la vagoane
Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.20919-2 la locul producerii

accidentului la data de 08.07.2020

legarea vagoanelor in tren era efectuata corespunzator, cuplele de legare fiind n stare buna de functionare
si stranse regulamentar;

pozitia robinetelor frontale de aer de la vagoane pe toata lungimea trenului, inclusiv cel de la locomotiva
au fost gasite deschise, cu exceptia robinetului frontal de aer de la ultimul vagon care era inchis;
presiunea aerului in conducta generala de aer era de 0 bari, trenul fiind franat ca urmare a ruperii
conductei generala de aer;

vagoanele din tren aveau frénele automate in actiune cu exceptia vagoanelor cu nr.845393055130,
nr.845393051972 si nr.846393051980 care erau izolate si mentionate pe nota de frana,;

vagoanele aveau frana de mana in stare buna de functionare;

schimbatoarele de regim marfa - persoane au fost gasite Tn pozitie corespunzatoare;

schimbatoarele de regim G-I de la vagoanele din tren erau in pozitie corespunzatoare starii acestora;
sabotii de frana de la vagoanele din compunerea trenului au fost gasiti completi si cu grosime
corespunzatoare.

Constatari la vagonul nr.84539305082-6, al 8-lea din compunerea trenului

vagonul era deraiat de toate osiile;

vagonul nr.84539305082-6 era intrat in coliziune cu vagonul nr.84539305477-8 fiind Tncélecate
aproximativ 4 metri;

doua aparate ciocnire erau deformate si aveau talere rupte;

rozeta conducatoare, carligul de tractiune si aparatul de legare erau rupte;

traversa frontald a sasiului era deformata in partea din spate a sensului de mers;
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recipientul 4 al cutiei vagonului era deformat;

instalatia si timoneria de frana erau avariate;

boghiul cu rotile 1-4 era deraiat dar in stare buna;

boghiul cu rotile 5-8 era deplasat aproximativ 2 metri in interiorul vagonului avand:
o crapodinele si pivotul erau avariate,

cadrul boghiului era deformat,

aparatul de suspensie era avariat si avea resoartele sarite din locasul acestora;
osiile si cutiile de osie erau in stare buna;

frana boghiului era avariata.

O 00O

Foto nr.2- vagonul nr.84539305082-6
Constatari la vagonul nr. 84539305477-8, al 9-lea din compunerea trenului

vagonul era deraiat de toate osiile;

boghiul cu rotile 5-8 era desprins din crapodina si deplasat pana la mijlocul vagonului;
vagonul nr.84539305477-8 era intrat in coliziune cu vagonul nr.84539305082-6 si cu vagonul
nr.84539305098-2 fiind Tncdlecate aproximativ 4 metri respectiv 6 metri;

recipientele 1 si 4 de la cutia vagonului erau deformate;

traversele frontale ale sasiului aveau deformatii locale;

instalatia si timoneria de frana erau avariate;

aparatele de ciocnire, tractiune si legare erau avariate;

aparatele de rulare erau Tn stare buna;

cadrele boghiurilor erau avariate si prezentau deformatii locale;

aparatele suspensie erau in stare buna;

crapodina boghiului nr.2 era deterioratd avand pivotul rupt.
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L )
Foto nr.3- vagonul nr.84539305477-8

Constatari la vagonul nr. 84539305098-2, al 10-lea din compunerea trenului

- vagonul era deraiat de rotile 1 si 2;

- cadrul boghiul cu rotile 1-4 avea deformati locale ale traversei frontale;

- traversa sasiu prezenta deformatii locale in partea din fata in sensul de mers;

- aparatele de ciocnire, legare si tractiune erau avariate In partea din fatd a sensului de mers;

- recipientele cutiei vagonului erau avariate n proportie de 100% si erau desprinse de pe sasiu.

4 1

Foto nr.4- vagonul nr.84539305098-2
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Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.34393-2 la locul producerii

accidentului la data de 08.07.2020:

cuplele in functiune ale aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau stranse
corespunzator pentru trenuri de marfa;

aparatul de ciocnire din partea dreapta a vagonului de semnal nr.33539332896-8 era rupt (urma de ruptura
100% noua) si cazut la aproximativ 10 metri de vagon;

traversa frontald a vagonului de semnal nr.33539332896-8 din partea dreapta spate era deformata;
robinetele frontale de aer de la vagoane, pe toatd lungimea trenului, inclusiv intre primul vagon si
locomotiva erau deschise cu exceptia robinetului frontal de aer de la ultimul vagon, care era inchis;
presiunea aerului in conducta generala era de 3,8 bari, trenul fiind franat;

franele automate si de méana erau in stare buna de functionare;

schimbatoarele de regim greu-incarcat erau in pozitie corespunzatoare cu starea vagoanelor (incarcat);
trenul nu a avut saboti de fréna lipsa iar grosimea acestora era corespunzatoare.

Foto nr.5 - vagonul de semnal nr.33539332896-8

C.5. Documentatie privind sistemul de operare

Circulatia feroviara pe sectia de circulatie Videle — Rosiori Nord (linie dubla electrificata), respectiv intre
halta de miscare Radoiesti si statia CFR Olteni se efectueaza in baza indicatiilor semnalelor luminoase ale
blocului de linie automat.

La momentul producerii accidentului feroviar sectiunea 1AD a statiei CFR Olteni (dintre semnalul de intrare
Y si semnalul prevestitor al statiei Pr Y) era ocupata cu trenul de marfa nr.30562, iar sectiunea 2 AD (dintre
semnalul prevestitor al statiei Pr Y si semnalul de luminos de trecere al blocului de linie automat BL 22) era
ocupata cu trenul de marfa nr.34393-2. Tn aceasta situatie semnalele luminoase aveau urmatoarele indicatii:

semnalul de intrare Y al statiei CFR Olteni "OPRESTE fara a depasi semnalul!”;

semnalul prevestitor Pr Y al statiei CFR Olteni ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!-primul sector de
bloc din fata este ocupat”;

semnalul luminos de trecere al blocului de linie automat BL22 - ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!-
primul sector de bloc din fata este ocupat”;

semnalul luminos de trecere al blocului de linie automat BL24 - ,,LIBER cu viteza stabilitd. ATENTIE!
Semnalul urmator ordona oprirea — primul sector de bloc din fata este liber, dar al doilea este
ocupat.”.

C.6. Interfata om-masina-organizatie
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C.6.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA care a
condus si deservit in echipa completa locomotiva EC 121 in remorcarea trenului de marfa nr.20919-2 la
data de 07/08.07.2019

De la ora 07:00 din data de 04.07.2019, de cand mecanicul de locomotiva, a plecat regie de la domiciliu si
pana la ora 01:28 din data de 08.07.2019, cand a avut loc accidentul feroviar acesta a efectuat un timp de
munca de 3 zile 18 ore si 28 minute, avand o duratd a serviciului continuu pe locomotiva de 80 de ore si 28
minute (3 zile 8 ore si 28 minute). Aceasta durata depaseste cu 68 de ore si 28 minute limita admisa de
prevederile Ordinul MTI nr.256 din 29 martie 2013 conform cdreia, in cazul conducerii/deservirii
locomotivei Tn echipa completd, serviciul continuu maxim admis pe locomotiva pentru trenurile de marfa
este de 12 ore. Anterior acestei comenzi, timpul de odihna la domiciliu a fost de 5 zile.

De la ora 06:00 din data de 04.07.2019, de cand mecanicul de locomotiva care a efectuat functia de mecanic
ajutor, a plecat regie de la domiciliu si pana la ora 01:28 din data de 08.07.2019, cand a avut loc accidentul
feroviar acesta a efectuat un timp de munca de 3 zile 19 ore si 28 minute, avand o durata a serviciului
continuu pe locomotiva de 80 de ore si 28 minute (3 zile 8 ore si 28 minute). Aceasta durata depaseste cu
68 de ore si 28 minute limita admisa de prevederile Ordinul MTI nr.256 din 29 martie 2013 conform céreia,
in cazul conducerii/deservirii locomotivei in echipd completa, serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva pentru trenurile de marfa este de 12 ore.

Personalul apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC Constantin Grup SRL care a
condus si deservit Tn regim simplificat locomotiva EA 1085

Personalul de locomotiva a avut prezentarea la serviciu la data de 08.07.2019 la statia CFR Rosiori Nord si
a luat in primire locomotiva la ora 00:05. Pana la ora 01:28 (conform inregistrarilor instalatiei IVMS), cand
s-a produs accidentul feroviar, personalul de locomotiva a efectuat serviciu timp de o ora si 23 minute
aceasta durata Tncadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013.

C.6.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului, inclusiv existentei
stresului fizic sau psihologic

Personalul apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA care a
condus si deservit in echipa completa locomotiva EC 121

Personalul de locomotiva detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru
confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere
medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise.

Avand n vedere ca la momentul producerii accidentului feroviar personalul de locomotiva se afla in serviciu
de 3 zile si aproximativ 18 ore, comisia de investigare considera ca oboseala fizica si psihica acumulata n
acest timp, precum si faptul ca in statia CFR Caracal stationarea a durat aproximativ 53 de ore, perioada
lunga de timp Tn care personalul de locomotivé nu s-a odihnit intr-un spatiu adecvat, a generat accentuarea
stresului fizic si psihic, manifestat prin scaderea capacitatii de atentie, a vigilentei, perceperea eronata a
timpului, modificarea timpului de reactie la stimuli. Aceasta perioada lunga de timp in care operatorul uman
trebuia sa faca fata unor sarcini de serviciu, fara a beneficia de odihna intr-un spatiu adecvat si astfel de o
refacere a capacitatilor sale de muncé, supune organismul unui stres continuu care determind modificari atat
fiziologice: obosealda, modificarea ritmului somn-veghe, etc. cat si psihologice: modificari de
comportament, modificari Tn perceptia subiectiva a timpului, in Tntelegerea si decodificarea stimulilor sau
in modul de orientare si de reactie la stimuli.

Astfel, stationarea pentru 48 de secunde in fata semnalului luminos de trecere BL22 n loc de 4 minute, cét
era timpul regulamentar, interpretarea indicatiei semnalului ca fiind defect si luarea deciziei de depasire a
acestuia, precum si cresterea vitezei trenului peste limita admisa si neurmarirea cu deosebita atentie a
parcursului in conditii de vizibilitate redusa reprezinta toate prelucrari eronate ale informatiilor, decizii si
actiuni gresite ale operatorului uman, generate de conditiile de stres fizic si psihic accentuat, in care acesta
si-a desfasurat activitatea.

De asemenea, actiunea de completare a foilor de parcurs, realizata neinstructional, eronat si incomplet in
privinta locurilor si timpului de oprire din parcurs, se datoreaza unei modificari atitudinale si de
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comportament a operatorului uman pe fondul dorintei acestuia de a remorca trenul pana la destinatie
respectiv de a efectua cat mai multe ore de serviciu (realizarea rapida a normei de lucru), cu toate ca acesta
era constient ca se Tncalca prevederile regulamentare.

Toate aceste modificari la nivelul comportamentului operatorului uman sunt rezultatul unor deficiente
manifestate la nivelul culturii organizationale, in ntocmirea si respectarea unui sistem de management al
siguranta circulatiei a regulamentelor, instructiilor, instructiunilor, ordinelor, reglementarilor si procedurilor
proprii ale SMS privind activitatea specifica transportului feroviar”, fapt ce constituie, la nivel declarativ,
primul obiectiv din Politica de Siguranta Feroviara a SC Cargo Trans Vagon SA.

Personalul apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC Constantin Grup SRL care a
condus si deservit Tn echipa Tn sistem simplificat locomotiva EA 1085

Personalul de locomotiva detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru
confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere
medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.6.3. Proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei om-masina
Nu se aplica.

C.7. Evenimente anterioare cu caracter similar

Tn perioada anterioara au fost Tnregistrate doud accidente feroviare grave cu caracter similar din punct de

vedere al factorilor care au contribuit la producerea acestora, respectiv starea de oboseald accentuatd a

personalului de locomotiva generata si de depasirea duratei serviciului maxim admis pe locomotiva, dupa

cum urmeaza:

= la data de 08.04.2017, ora 14:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de
circulatie Petrosani - Simeria (linie dubla electrificatd), intre statia CFR Banita si halta de miscare

Merisor, pe firul | de circulatie la km 62+940, s-a produs deraierea primelor 14 vagoane din compunerea

trenului de marfa nr.50457 apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC UNICOM

TRANZIT SA, a locomotivei de remorcare a trenului, EA 759 si decesul personalului care a condus si

deservit locomotiva de remorcare.

Accidentul feroviar grav mai sus amintit a fost investigat de catre AGIFER, investigatia fiind finalizata
prin intocmirea unui raport de investigare, ce a fost publicat pe site-ul www.agifer.ro, n care au fost stabilite
cauzele, factorii care au condus la producerea acestuia si a fost emisa o recomandare de siguranta, in sensul
ca Autoritatea de Siguranta Feroviard Roméana — ASFR sa se asigure ca operatorul de transport feroviar de
marfa SC UNICOM TRANZIT SA Tsi va revizui sistemul propriu de management al sigurantei, astfel incat,
prin aplicarea in totalitate a procedurilor proprii, s& reducd riscurile generate de starea fizica
necorespunzatoare a personalului de locomotiva.

» la data de 12.08.2018, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Caracal-Craiova, pe linia curenta firul | dintre haltele de miscare Malu Mare-Banu Maracine, pe
viaductul Carcea de la km 200+306, s-a produs deraierea locomotivei de remorcare seria BB 25200
nr.208 si a primelor 10 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.80315 apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, din care 7 au cazut cu tablierul metalic
al primei deschideri a viaductului.

Accidentul feroviar grav mai sus amintit a fost investigat de catre AGIFER, investigatia fiind finalizata
prin intocmirea unui raport de investigare, ce a fost publicat pe site-ul www.agifer.ro, in care au fost stabilite
cauzele, factorii care au condus la producerea acestuia si a fost emisa o recomandare de sigurantd, in sensul
ca Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana — ASFR sa se asigure ca operatorul de transport feroviar de
marfd SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA Tsi va revizui sistemul propriu de management al sigurantei,
astfel incat, sa reduca riscurile generate de starea fizica necorespunzatoare a personalului de locomotiva.

Totodatd cu ocazia actiunilor de supraveghere desfasurate de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romaéana — ASFR 1n perioada 2018 — 2019 la operatorul de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans
Vagon SA au fost identificate cazuri de incédlcarea a prevederilor Normelor privind serviciul continuu

maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive n sistemul
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feroviar din Roméania aprobate prin Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013, referitor la durata serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva cat si la respectarea perioadei consecutive de odihna in afara
domiciliului, dupa cum urmeaza:

Durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva

personalul care a condus si deservit locomotiva EA 750 foile de parcurs seria L nr.02359 si seria K
nr.8165 din datele de 05 si 06.08.2017 a efectuat serviciu timp de 18 ore;

personalul care a condus si deservit locomotiva EA 254 foile de parcurs seria M nr.0344 si seria M
nr.7124 din data de 04.11.2017 a efectuat serviciu timp de 15 ore si 30 minute;

personalul care a condus si deservit locomotiva EA 701 foia de parcurs seria M nr.02600 din data
de 25/26.01.2018 a efectuat serviciu timp de 14 ore si 30 minute;

personalul care a condus si deservit locomotiva ES 91533189700-8 foia de parcurs seria N nr.8909
din data de 26.03.2019 a efectuat serviciu timp de 13 ore si 35 minute;

personalul care a condus si deservit locomotiva EA 91530476555-4 foia de parcurs seria O nr.3359
din data de 13.03.2019 a efectuat serviciu timp de 13 ore si 45 minute.

Perioada consecutiva a odihnei Tn afara domiciliului

personalul care a condus si deservit locomotiva EA 750 foile de parcurs seria L nr.02355. seria L
nr.2354, din 01/02.08.2017, seria L nr.2356 din 02.08.2017, seria L nr.02357 din 03.08.2017, seria
L nr.02358 din 03/04.08.2017 si seria L nr.02359 din data 04/05.08.2017 a efectuat 5 perioade
consecutive de odihna in afara domiciliului (fata de doua céat este reglementat);

personalul care a condus si deservit locomotiva EA 701 foile de parcurs seria M nr.0391 din
24.01.2018, seria M nr.0390 din 24/25.01.2018, seria M nr.0389 din 25.01.2018, seria L nr.02600
din 25/26.01.2018, seria K nr.07691 din 26.01.2018, seria K nr.7690 din 26/27.01.2018, seria M
nr.8213 din 27.01.2018 si seria M nr.0385 din 27/28.01.2018 a efectuat 6 perioade consecutive de
odihna n afara domiciliului (fatd de doua cat este reglementat);

personalul care a condus si deservit locomotiva EA 555 foile de parcurs seria O nr.3405 din
02.03.2019, seria O nr.3403 din 03.03.2019, seria O nr.3402 din 04.03.2019, seria O nr.3455 din
05.03.2019, seria O nr.3431 din 06.03.2019 si seria N nr.6455 din 06.03.2019 a efectuat 7 perioade
consecutive de odihna Tn afara domiciliului (fata de doua cat este reglementat);

personalul care a condus si deservit locomotiva EA 555 foile de parcurs seria O nr.3859 din
09.03.2019, seria O nr.3354 din 09.03.2019, seria O nr.3359 din 13.03.2019, seria O nr.3355 din
14.03.2019, seria O nr.3852 din 15.03.2019, seria O nr.3857 din 16.03.2019 si seria O nr.3853 din
16.03.2019 a efectuat 8 perioade consecutive de odihna in afara domiciliului (fata de doua cét este
reglementat).

Din analiza efectuata de catre comisia de investigare a foilor de parcurs ale locomotivei EC 121 pentru
perioada 01.07.2019 — 06.07.2019 s-au constat urmatoarele:

la data de 01.07.2019 ora 11:00 locomotiva EC 121 a fost luata in primire de personalul de
locomotiva Tn statia CFR Chiajna si predatd efectiv la data de 02.07.2019 la ora 14:00 in statia CFR
Sarulesti, durata serviciului maxim admis pe locomotiva care in acest caz era de 12 ore a fost depasita
cu 15 ore. Tn toata aceast’ perioada personalul de locomotiva a intocmit doud foi de parcurs in care
a facut Tnscrisuri eronate, respectiv la rubricile prezentarea echipei la serviciu, iesirea echipei din
serviciu, intrarea locomotivei la post control, iesirea locomotivei la post control, predarea sau
remizarea anterioara a locomotivei, odihna personalului (acesta fiind in realitate permanent prezent
pe locomotiva);

la data de 04.07.2019 ora 23:00 locomotiva EC 121 a fost luatda in primire de personalul de
locomotiva in statia CFR Caracal si a efectuat serviciu cu aceasta locomotiva pana la data de
06.07.2019 cand a predat-o in statia CFR Caracal la ora 12:00, dupa care a mai efectuat serviciu cu
locomotiva EC 091 péan4 la ora 14:00 din data de 06.07.2019. Tn tot acest interval de timp respectiv
de 39 de ore personalul de locomotiva a intocmit 5 foi de parcurs in care a facut Tnscrisuri eronate,
respectiv la rubricile prezentarea echipei la serviciu, iesirea echipei din serviciu, intrarea locomotivei
la post control, iesirea locomotivei la post control, predarea sau remizarea anterioara a locomotivei,
odihna personalului. La rubrica Odihna personalului au fost inscrise doar numele localitatilor fara a
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se consemna si datele de identificare ale unitatilor de cazare asa cum prevad reglementarile n
vigoare. Aceste asa zise perioade de odihna in afara domiciliului nu pot fi luate in considerare
deoarece operatorul de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA nu a putut prezenta
dovezi care s& confirme efectuarea acestora. In aceste conditii personalul de locomotivi a depasit
durata serviciului maxim admis pe locomotiva cu 27 de ore.

D. ANALIZA SI CONCLUZII

D.1. Descrierea finala a lantului de evenimente

La data de 08.07.2019, ora 00:15, trenul de marfa nr.34393-2, apartinand operatorului de transport feroviar
de marfa SC Constantin Grup SRL, a fost expediat din statia CFR Rosiori Nord in directia Videle. Trenul a
circulat fara oprire pana la semnalul prevestitor Pr Y al semnalului de intrare al statiei CFR Olteni unde a
oprit la ora 01.05.

La data de 07.07.1019 trenul de marfa nr.20919-2, remorcat cu locomotiva EC 121 a fost expediat din statia
CFR Caracal la ora 22:38 in directia Rosiori Nord, avand ca destinatie statia CFR Medgidia, personalul care
conducea si deservea locomotiva EC 121 aflandu-se la acel moment in serviciu (timp de munca efectuat
neintrerupt) de aproximativ 88 de ore.

Dupa trecerea trenului prin statia CFR Rosiori Nord si oprirea de la ora 00:36 produsa de deconectarea
locomotivei EC 121 ca urmare a lipsei de tensiune din linia de contact, la ora 00:42 trenul a fost pus in
miscare, iar la ora 01:20 cand a trecut prin dreptul semnalului luminos de trecere al blocului de linie automat
BL24 care avea indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea —
primul sector de bloc din fata este liber, dar al doilea este ocupat.”, mecanicul a actionat butonul
"ATENTIE” al instalatiei INDUSI, dupa care a oprit la ora 01:24 Tnaintea semnalului luminos de trecere al
blocului de linie automat BL22, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!-primul sector
de bloc din fata este ocupat”.

Dupa o stationare de 48 secunde la ora 01:25 trenul a fost pus Tn miscare, iar la ora 01:26:08 la trecerea prin
dreptul semnalului luminos de trecere al blocului de linie automat BL22 (situat la km.77+340), mecanicul
a actionat butonul ”Depasire Ordonatd” al instalatiei INDUSI. Tn continuare viteza trenului a crescut, iar la
ora 01:28:19, mecanicul a deconectat locomotiva ca urmare a faptului ca urma sa treaca prin zona neutra
situata intre km 76+373 + 76+205. De la aceasta ora, ca urmare a inertiei trenului si declivitatii liniei (care
era panta Tn sensul de mers al trenului), viteza acestuia a crescut pe un spatiu de aproximativ 150 metri de
la de 29 km/h la 31 km/h, dupa care a scazut iar la 29 km/h pe un spatiu aproximativ 21 metri. La ora
01:28:40 la viteza de 29 km/h locomotiva EC 121 ce remorca trenul de marfa nr.20919-2 tamponeaza
vagonul nr.33539332896-8, ultimul din compunerea trenului de marfa nr.34393-2, dupa care viteza
locomotivei scade brusc la zero, valoare inregistrata la ora 01:28:45. Tn urma impactului s-a produs deraierea
a trei vagoane din compunerea trenului de marfa nr.20919-2 respectiv vagoanele 8,9 si 10 de la locomotiva.
Cu toate cad mecanicul a declarat c& a luat masuri de franare rapida a trenului, cu aproximativ 50 metri inainte
de locul impactului, golirea conductei generale de aer a trenului s-a inregistrat ulterior opririi trenului,
respectiv la ora 01:28:51.

D.2. Interpretare si analiza

D.2.1. Interpretare si analiza privind starea tehnica a vagoanelor

Avand n vedere constatarile si verificarile efectuate la vagoanele din compunerea trenurilor de marfa
nr.34393-2 si nr.20919-2, dupd producerea accidentului, prezentate in capitolul C.4.4.2. Constatari cu
privire la vagoane, se poate concluziona ca starea tehnicd a vagoanelor nu a influentat producerea
accidentului.

D.2.2. Interpretare si analiza privind starea tehnica a locomotivei

Avand n vedere constatarile si verificarile efectuate, dupa producerea accidentului, la locomotiva EC 121
ce a remorcat trenul de marfa nr.20919-2, prezentate in capitolul C.4.4.1. Constatari cu privire la
locomotive, se pot retine urméatoarele:
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din analizarea, modului de functionare a locomotivei, a documentelor referitoare la intretinerea acesteia
(comenzi de lucru, lucrari efectuate, mentiuni facute in carnetul de bord de catre personalul de
locomotiva), rezulta ca, in perioada de timp premergatoare accidentului feroviar locomotiva nu a avut
deficiente care sa-i afecteze buna functionare;

conform constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, precum si a inregistrarilor instalatiei
IVMS, locomotiva avea, ca urmare a unei actiuni voluntare, instalatia de siguranta si vigilenta scoasa
din functie (izolatd).

Fata de cele prezentate, comisia de investigare considera ca starea tehnica a locomotivei EC 121 care a
remorcat trenul de marfa nr.20919-2 nu a influentat producerea accidentului.

D.2.3. Interpretare si analiza privind sistemul de management al sigurantei

Avand in vedere documentele puse la dispozitie, mentiunile si constatarile efectuate Th urma analizarii
sistemului de management al operatorului de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA,
prezentate in capitolul C.2.2. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport
feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA, se pot retine urmatoarele:

la momentul producerii accidentului feroviar SC Cargo Trans Vagon SA, detinea Certificate de siguranta

valabile — Parte A si Parte B prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR a confirmat

acceptarea sistemului de management al sigurantei si a dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara
pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

au fost identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare dar, pana la incheierea prezentului raport de

investigare operatorul de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA nu a prezentat masurile

dispuse pentru tinerea sub control a acestora, respectiv Fisele de masuri propuse Anexa 6 din Procedura

Operationald cod: POS-01, Ed.0, Rev.4 din data 18.05.2018, cu toate ca acestea au fost solicitate de

comisia de investigare;

prevederile din procedurile prin care se realizeazd elaborarea si instituirea masurilor de control a

riscurilor nu sunt corelate intre ele in sensul ca:

- exista diferente intre denumirea controalelor si a documentelor care se intocmesc, cu toate cé acestea
au acelasi cod;

— formularele Notelor/Fiselor care se intocmesc Tn urma controalelor au un continut tipizat diferit in
functie de fiecare procedura;

— oObiectivele/tematica acestora nu prevede si verificarea modului de respectare a duratei serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva, cu toate ca in conformitate cu cerintelor din Procedura
Operationald "Efectuarea programului de circulatie” cod: PO-02 Ed.0, Rev.4, aprobata la data de
30.07.2018, "controlul efectuarii programului de circulatie se face Th mod operativ de catre Seful

Dispeceratului de Circulatie si Directorul General Adjunct si in baza programului lunar de control
de cétre personalul cu atributii de control desemnat de Directorul General conform procedurii PO-
017;

Procedura Operationala cod: PO-01, asa cum a fost pusa la dispozitie de operatorul de transport feroviar

de marfa SC Cargo Trans Vagon SA contine doar o pagina care furnizeaza informatii despre elaborarea,

verificare si aprobare;

referitor la prevederile Procedurii Operationale de Siguranta ”Serviciul continuu maxim admis pe

locomotiva” cod: POS — 043, Ed.O, Rev.2, care are ca scop respectarea reglementarilor in vigoare cu

privire la durata serviciului maxim admis pentru conducerea locomotivelor CTV care remorca material
rulant pe infrastructura feroviard publica sau privata din Romania se pot retine urmatoarele aspecte
relevante:

- la pct.4.10, din procedurd, unde se mentioneaza cd “odihna personalului se poate face si la
persoane particulare din localitatile apropiate statiilor unde se descompune trenul”, este Tn
contradictie cu prevederile art.8 (3) din Normele privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania, aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013, conform carora efectuarea odihnei in afara
domiciliului se poate face doar in unitdti de cazare, cu precizarea datelor de identificare a acestora;
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- conform pct. 5. Responsabilitati, Directorul General Adjunct are responsabilitati doar la aparitia unor
cazuri exceptionale care impun depasirea timpului de conducere efectiva a locomotivei (pct.4.4.), cu
toate ca n conformitate prevederile Procedurii Operationale "Efectuarea programului de circulatie”
cod: PO-02 Ed.O, Rev.4, aprobata la data de 30.07.2018, conform pct.6. Responsabilitati, Seful
Dispeceratului de Circulatie propune proiectul programului de circulatie si urmareste asigurarea
acestuia cu mijloace si personal iar Directorul General Adjunct raspunde de incadrarea in serviciul
maxim reglementat admis pe locomotiva si de urmarirea executarii in conditii de calitate si sigurant;

- diagrama Flux ”Serviciul continuu maxim pe locomotiva” nu este in concordanta cu prevederile din
procedurd in sensul c& urmarirea incadrarii in durata serviciului maxim admis pe locomotiva este
atribuita exclusiv mecanicului de locomotiva (care trebuie sa avizeze o eventuala depasire a acestuia)
fara a mentiona si atributiile dispecerului de serviciu si ale sefului dispecerat circulatie care sunt
responsabili de respectarea punctelor de la 4.1 la 4.9;

= referitor la prevederile Procedurii Operationale "Efectuarea programului de circulatie” cod: PO-02 Ed.O0,
Rev.4, aprobata la data de 30.07.2018 se pot retine urmatoarele aspecte relevante:

- la capitolul 4. Documente de referinta nu este mentionat si Ordinul MT nr.256/2013 de aprobare a
Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care
conduce si/sau deserveste locomotive n sistemul feroviar din Romania;

- conform pct.5.6. urmarirea circulatiei trenurilor se face de catre dispecerii de serviciu MC si T care
au obligatia respectarii serviciului maxim admis pe locomotiva si a timpului de lucru normat precum
si a asigurarii cu personal de schimb la expirarea acestora si indrumarea la odihna sau domiciliu;

- conform pct.5.7. controlul efectudrii programului de circulatie se face in mod operativ de cétre Seful
Dispeceratului de Circulatie si Directorul General Adjunct si in baza programului lunar de control
de catre personalul cu atributii de control desemnat de Directorul General conform procedurii PO-
01,

- conform pct.6. Responsabilitati, Seful Dispeceratului de Circulatie propune proiectul programului
de circulatie si urmareste asigurarea acestuia cu mijloace si personal iar Directorul General Adjunct
raspunde de Tncadrarea Tn serviciul maxim reglementat admis pe locomotiva si de urmarirea
executarii Tn conditii de calitate si siguranta.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considera ca deficientele semnalate atat la
proiectarea, cat si la modul de aplicare a sistemului de management al sigurantei, constituie o cauza
in producerea accidentului si este rezultatul unui nivel scazut al culturii de siguranta al operatorului
de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA, care a dovedit ca nu a putut sa
asigure ’respectarea de catre personalul cu responsabilitati Tn siguranta circulatiei a regulamentelor,
instructiilor, instructiunilor, ordinelor, reglementarilor si procedurilor proprii ale SMS privind
activitatea specifica transportului feroviar”, fapt ce constituie, la nivel declarativ, primul obiectiv din
Politica de Siguranta Feroviara a SC Cargo Trans Vagon SA.

D.2.4. Interpretare si analiza privind actiunea personalului de locomotiva
Avand Tn vedere documentele puse la dispozitia comisiei, Tnregistrarile si constatarile efectuate, prezentate
in capitolul C.6. Interfata om-masina-organizatie, se pot retine urmatoarele:
= perioada indelungata de timp de cand personalul de locomotiva se afla in activitate, care la momentul
producerii accidentului feroviar era de aproximativ 3 zile si 18 ore, stationarea in statia CFR Caracal de
aproximativ 53 de ore si faptul ca In toata aceasta perioada nu s-a odihnit intr-un spatiu adecvat a generat
acestora o stare avansata de oboseala fizica si psihica care a influentat in mod negativ capacitatea de
reactie privind deciziile si masurile pe care trebuia sa le ia Tn conducerea si deservirea trenului.
= stationarea pentru 48 de secunde in fata semnalului luminos de trecere BL22 in loc de 4 minute, cat era
timpul regulamentar, interpretarea indicatiei semnalului ca fiind defect si luarea deciziei de depasire a
acestuia, precum si cresterea vitezei trenului peste limita admisa si neurmarirea cu deosebita atentie a
parcursului Tn conditii de vizibilitate redusd, au reprezentat toate, prelucrari eronate ale informatiilor,
decizii si actiuni gresite ale operatorului uman, generate de conditiile de stres fizic si psihic accentuat,
n care acesta si-a desfasurat activitatea.
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= modul de completare a foilor de parcurs, realizat neinstructional, eronat si incomplet in privinta
locurilor si timpului de oprire din parcurs, s-a datorat unei modificari atitudinale si de comportament a
operatorului uman pe fondul dorintei acestuia de a remorca trenul pana la destinatie respectiv de a
efectua cat mai multe ore de serviciu (realizarea rapida a normei de lucru), cu toate ca acesta era
constient ca se incalca prevederile regulamentare.
Desi, mecanicul de locomotiva a sustinut in declaratiile sale ca la momentul producerii accidentului feroviar
se afla intr-o stare fizica buna si ca era odihnit, comisia de investigare considera ca actiunile personalului
de locomotiva, reprezentate de modul de interpretare a indicatiei semnalului luminos de trecere BL22 ca
fiind defect, luarea deciziei de depasire a acestuia, cresterea vitezei trenului peste limita admisa si
neurmarirea cu deosebita atentie a parcursului in conditii de vizibilitate redusa, s-au datorat starii de
oboseala fizica si psihica accentuatd, care i-a diminuat capacitatea de reactie la stimulii din mediu , respectiv
cerintele impuse de semnalizarea de pe teren, in conditiile de vizibilitate redusa in care s-a efectuat circulatia
trenului.

Fata de cele prezentate, comisia de investigare considera ca starea avansata de oboseala fizica si psihica a
personalului de locomotiva, Tn care acesta si-a desfasurat activitatea, a constituit un factor care a contribuit
la producerea accidentului.

D.2.5. Analiza modului de producere a accidentului

Avand in vedere documentele puse la dispozitie, nregistrarile si constatarile efectuate, prezentate in
capitolele anterioare comisia de investigare considerd ca accidentul feroviar s-a produs ca urmare a
nerespectarii de catre mecanicul de locomotiva a vitezei maxime de 20 km/h cu care se putea circula dupa
depasirea indicatia semnalului luminos de trecere al blocului de linie automat (BL22) care avea indicatia
,OPRESTE fara a depasi semnalul!-primul sector de bloc din fata este ocupat” precum si de neadaptarea
vitezei in functie de vizibilitate pe fondul starii de oboseala fizica si psihica acumulatd de acesta in cele
aproximativ 90 de ore de cand acesta se afla neintrerupt n serviciu.

Mentinerea in serviciu a personalului de locomotiva o durata a atat de mare, care incalca atat reglementarile
specifice referitor la durata serviciului maxim admis pe locomotiva cét si prevederile Codului Muncii a fost
posibila, pe de o parte ca urmare a dorintei personalului de locomotiva de a isi realiza norma de ore intr-un
timp cat mai scurt iar pe de alta parte a lipsei de interes aratata de organizatie pentru respectarea prevederilor
legale.

D.3. Concluzii

D.3.1. Cauza directa si factorii au contribuit

= Cauza directa a accidentului o constituie neadaptarea de catre mecanicul de locomotiva a vitezei de
deplasare a trenului de marfa nr.20919-2, in functie de conditiile de circulatie si vizibilitate, dupa
depasirea semnalului luminos de trecere al blocului de linie automat (BL22) care avea indicatia
,OPRESTE fara a depasi semnalul!-primul sector de bloc din fatd este ocupat” fapt ce a condus la
imposibilitatea opririi imediate a acestuia si intrarea in coliziune cu trenul de marfa nr.34393-2 ce se afla
oprit naintea semnalului prevestitor Pr Y al semnalului de intrare al statiei CFR Olteni.

Factorii care au contribuit la producerea accidentului

= conducerea si deservirea locomotivei EC 121 ce a remorcat trenul de marfa nr.20919-2 de catre personal
a carui stare fizica si psihica era afectata de oboseala acumulata ca urmare a depasirii duratei serviciului
maxim admis pe locomotiva precum si a perioadei mari de timp de cand acesta se afla neintrerupt in
serviciu;

= efectuarea programului de circulatie fara asigurarea Tncadrarii personalului de locomotiva in durata
serviciului maxim admis pe locomotiva.

D.3.2. Cauze subiacente

= nerespectarea prevederilor art.89 (2) si a art.28 (9) din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006,
referitoare la conditiile Tn care se efectueaza circulatia dupa depasirea unui semnal luminos de trecere a
blocului de linie automat a cdrui unitate luminoasa este de culoare rosie, situatie in care conducerea
trenului trebuie sa se faca cu viteza de maxim 20 km/h cu deosebita atentie, cu supravegherea permanenta
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a liniei si reglarea vitezei astfel incat trenul sa poata fi oprit imediat n cazul in care calea este ocupata,
se constata lipsa gabarit, se observa semnale fine tren, semnale mobile si de méana care ordona oprirea
trenului sau un alt obstacol care impiedica continuarea circulatiei;

nerespectarea prevederilor art.2 din Normele privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva,
efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania,
aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013, referitoare la durata serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva in cazul conducerii/deservirii locomotivei Tn echipa complets;

nerespectarea prevederilor din Legea 53/2003 — Codul Muncii cu modificarile si completarile ulterioare,
TITLULUI I - Timpul de munca si timpul de odihna referitor la durata normala a timpului de munca
si a repausului zilnic.

D.3.3. Cauze primare

nerespectarea prevederilor pct.4.2 din Procedura Operationala de Siguranta ”Serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva” cod:POS-043, editia 0, revizia 2, aprobatd la data de 14.02.2019, referitoare la
durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva in cazul conducerii/deservirii locomotivei in
echipa completa;

nerespectarea prevederilor pct.4.5 alin.4 din Procedura Operationala de Siguranta ”Serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva” cod:POS-043, editia 0, revizia 2, aprobata la data de 14.02.2019, referitor
la faptul ca, Tnainte cu trei ore de expirarea duratei serviciului continuu maxim reglementat, mecanicul
locomotivei are obligatia avizarii telefonice a dispeceratului pentru organizarea schimbului de personal
sau luarea odihnei;

nerespectarea prevederilor pct.4.5 alin.8 si alin.10 din Procedura Operationald de Siguranta ”Serviciul
continuu maxim admis pe locomotiva” cod:POS-043, editia 0, revizia 2, aprobata la data de 14.02.2019,
referitor la faptul c&, dupa oprirea in statie si depasirea duratei de 12 ore, este interzisa deschiderea unei
noi foi de parcurs fara efectuarea odihnei personalului de locomotiva in afara domiciliului;
nerespectarea prevederilor pct.4.6 din Procedura Operationald de Siguranta ”Serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva” cod:POS-043, editia 0, revizia 2, aprobata la data de 14.02.2019, in sensul ca nu a
fost urmarita corespunzator durata timpului de conducere efectiva a locomotivei, durata timpului in
stationarea trenului, durata timpului de odihna efectuat in dormitoare in afara domiciliului;

prevederile de la pct.4.10 din Procedura Operationala de Sigurantd ”Serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva” cod:POS-043, editia 0, revizia 2, aprobata la data de 14.02.2019, contravin prevederilor art.8
(3) din Normele privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care
conduce si/sau deserveste locomotive Tn sistemul feroviar din Romania, aprobate prin Ordinul MT
nr.256/2013, conform carora efectuarea odihnei Tn afara domiciliului se poate face doar Tn unitati de
cazare, cu precizarea datelor de identificare a acestora si nu la persoane particulare asa cum se specifica
n procedura cod:POS-043,;

nerespectarea prevederilor de la pct.5.6. din Procedura Operationala “Efectuarea programului de
circulatie” cod: PO-02 Ed.0, Rev.4, aprobata la data de 30.07.2018, referitor la obligatia dispecerilor de
a urmarii circulatiei trenurilor, de a respecta serviciul maxim admis pe locomotiva, a timpului de lucru
normat precum si a asigurarii cu personal de schimb la expirarea acestora si indrumarea la odihna sau
domiciliu;

nerespectarea prevederilor de la pct.5.7. din Procedura Operationala “Efectuarea programului de
circulatie” cod: PO-02 Ed.O, Rev.4, aprobata la data de 30.07.2018, referitor la obligatia controlarii
modului de efectuare a programului de circulatie;

nerespectarea prevederilor de la pct.6. din Procedura Operationala ”Efectuarea programului de circulatie”
cod: PO-02 Ed.0, Rev.4, aprobata la data de 30.07.2018, referitor la asigurarea de personal si Tncadrarea
n serviciul maxim reglementat admis pe locomotiva.

D.4. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare au fost identificate mai multe neconformitati, fara relevanta
asupra cauzelor accidentului, dupa cum urmeaza:

Administratorul de infrastructura feroviarad publicd CNCF ,,CFR” SA
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aplicarea in mod nejustificat a stampilei haltei de miscare Galateni cod 10342 pe foia de parcurs seria N
nr.7746 a locomotivei EC 091 aflata in remorcarea trenului 20964 la data de 05.07.2019, Tn conditiile Th
care trenul nu a avut oprire Tn halta si nici personalul apartinand operatorului SC Cargo Trans Vagon SA
nu s-a prezentat pentru verificarea starii generale.

Operatorul de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA

nu au fost respectate prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013, referitor la durata serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva de catre personalul care a condus si deservit locomotiva EC 121
la data de 01/02.07.20219;

nu au fost respectate prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013, referitor la durata serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva de catre personalul care a condus si deservit locomotiva EC 121
n perioada 04-06.07.20219, respectiv locomotiva EC 091 la data de 06.07.2019;

nu au fost respectate prevederile art.12-(1) lit.d din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, in sensul ca personalul care a condus/deservit locomotiva
EC 091 la data de 4/5.07.2019 a scos Th mod nejustificat din functie instalatia de siguranta si vigilenta in
intervalul orar 19:45 — 04:30;

nerespectarea prevederilor art.19 — (1) lit.d, Capitolul 11l din Anexa I la Instructiunile pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007 referitor la obligatia personalului de
locomotiva de a consemna in foaia de parcurs toate opririle asa cum au fost mentionate la capitolul
C.4.4.1. Constatari cu privire la locomotive;

nu au fost respectate prevederile Art.72. — (15) lit.a din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005
aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005, in sensul c& dupa oprirea la data de 08.07.2019 a trenului de
marfa nr.20919-2 la semnalul luminos de trecere BL22, acesta a fost pus Tn miscare Thainte de trecerea a
4 minute;

n foile de parcurs ale locomotive EC 121 la rubricile prezentarea echipei la serviciu, iesirea echipei din
serviciu, intrarea locomotivei la post control, iesirea locomotivei la post control, predarea sau remizarea
anterioara a locomotivei, odihna personalului au fost facute inscrisuri eronate, conform mentiunilor de la
capitolul C.7. Evenimente anterioare cu caracter similar.

Producerea franarii de urgenta a instalatiei INDUSI la data de 05.07.2019 ora 10:11 in linie curenta
Chiajna — Gradinari dupa depasirea unui semnal de trecere al blocului de linie automat avand indicatia
,O lumina galbena — Atentie semnalul urmator ordona oprirea!”. Franarea de urgenta s-a produs ca
urmare a faptului ca mecanicul de locomotiva nu a luat masuri de reducere a vitezei trenului sub viteza
de control V1 (50 Km/h);

nerespectarea prevederilor art.46, alin.(2), lit.c) coroborat cu alin.(5), lit.0), din Instructiunile pentru
activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, in sensul ca in statia CFR
Caracal la data de 06.07.2019 cu ocazia schimbului de personal nu a fost efectuata verificarea tehnica a
starii dispozitivului de siguranta si vigilenta de catre mecanici.

Operatorul de transport feroviar de marfa SC Constantin Grup SRL

nerespectarea prevederilor art.7, din Ordinul nr.1684/2012 pentru conducerea si deservirea trenurilor
directe de marfa in sistem simplificat, in sensul ca trenul de marfa nr.34393-1 a fost remorcat la data de
08.07.2019 cu locomotiva EA 1085 al carei dispozitiv de siguranta si vigilenta (DSV) era izolat.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Urmare solicitarii nr.1110/271/29.04.2020 transmisa de catre AGIFER, referitor la masurile luate sau
dispuse in urma producerii acestui accident, operatorul de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans
Vagon SA a comunicat dispunerea urmatoarelor masuri:

a fost anulata dispozitia nr.612/10.04.2019 privind cazarea personalului care concura la siguranta
circulatiei in spatii de campare sau gospodarii private;
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- au fost incheiate suplimentar contracte cu unitati de cazare pentru asigurarea odihnei in afara domiciliului
a personalului de locomotiva in urmatoarele localitati: Medgidia, Videle, Caracal, Craiova, Petrosani,
Arad, Timisoara, Brasov si Ploiesti;

- afost prelucrat accidentul in cadrul analizelor de Siguranta Circulatiei din trimestrul 111 2019.

La data de 17.06.2020 cu adresa nr.1110/346/2020 AGIFER, a inaintat proiectul raportului de investigare,
solicitand operatorul de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA punctul de vedere referitor
la proiectul de raport. Prin adresa nr.SC 304/25.06.2020, SC Cargo Trans Vagon SA a comunicat luarea
urmatoarelor masuri:
- referitor la recomandarile nr.1 si nr.2, au fost revizuite urméatoarele proceduri:
o POS-01 "Procedura de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care
rezultéd direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile
altor organizatii si/sau persoane” rev.3 din 31.03.2020;
0 POS-043 Serviciul continuu maxim admis pe locomotive” rev.3 din 16.03.2020;
o PO-02 "Efectuarea programului de circulatie” rev.5 din 14.04.2020;
- referitor la recomandarea nr.3:
o a fost interzisa efectuarea odihnei in alte spatii, de cat cele special amenajate sau unitati de cazare
(Dispozitia Directorului General nr.169/28.01.2020);
o alocarea personalului de locomotiva pe zone de activitate si stabilirea locurilor de odihna pentru a
preveni incalcarea prevederilor OMT 256/2013 (Dispozitia Directorului General 182/29.01.2020).

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

La data de 08.07.2019, la ora 01:28, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Videle — Rosiori Nord (linie dubla electrificatd), intre halta de miscare Radoiesti si statia CFR
Olteni pe firul 11 de circulatie, la km 76+400, trenul de marfa nr.20919-2 remorcat cu locomotiva EC 121
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA) a ajuns din urma si a
tamponat violent trenul de marfa nr.34393-2 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC
Constantin Grup SRL) ce se afla oprit la semnalul prevestitor Pr Y al semnalului de intrare al statiei CFR
Olteni, fapt ce a avut ca urmare deraierea a trei vagoane din compunerea trenului de marfa nr.20919-2.

In urma investigatiei desfasurate s-a constatat ca accidentul feroviar s-a produs ca urmare a modului in care
a actionat personalul care a condus locomotiva EA 121, pe fondul oboselii fizice si psihice acumulate ca
urmare a depasirii duratei serviciului maxim admis pe locomotiva precum si a perioadei mari de timp de
cand acesta se afla neintrerupt in serviciu. Mentinerea n serviciu a personalului de locomotiva timp de
aproximativ 90 de ore este rezultatul deficientelor existente atat in proiectarea cat si la modul de aplicare a
sistemului de management al sigurantei si constituie o cauza in producerea accidentului.

Avand in vedere cele prezentate la capitolele C.2.2. Sistemul de management al sigurantei al operatorului

de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA si C.7. Evenimente anterioare cu caracter similar,

referitoare la:

= lipsa masurilor necesare pentru reducerea riscurilor, precum si neconcordantele existente Tintre
procedurile care reglementeaza punerea in practica a masurilor de control a riscurilor;

= neconformitatile constatate in Procedura Operationala de Siguranta ”Serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva” cod: POS - 043, Ed.0, Rev.2;

» depasirea in mod repetat a duratei serviciului continuu maxim pe locomotiva,

precum si masurile luate de catre operatorul de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA dupa

producerea accidentului investigat, Th scopul prevenirii producerii unor accidente sau incidente similare n

viitor, Tn conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,

comisia de investigare emite urmatoarele recomandari:

Recomandarea nr.1
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana-ASFR se va asigura ca modul Tn care operatorul de transport
feroviar SC Cargo Trans Vagon SA, si-a revizuit procedurile referitoare la:
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= identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare si elaborarea si instituirea masurilor de control a
riscurilor;

» durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva,

corespunde scopului propus, astfel incat, modificarile aduse acestor proceduri sa conduca la tinerea sub

control a riscurilor generate de starea de oboseala a personalului de locomotiva.

Recomandarea nr.2

n cadrul actiunilor de supraveghere ce vor fi efectuate la SC Cargo Trans Vagon SA, Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana-ASFR va verifica daca operatorul feroviar efectueaza serviciile de transport
feroviar cu respectarea prevederilor referitoare la durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana — ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de
marfa SC Constantin Grup SRL si operatorului de transport feroviar de marfa SC Cargo Trans Vagon SA.

Membrii comisiei de investigare:

a. Tudor CIOLACU investigator AGIFER investigator principal,
b. Dan CIUCEA investigator AGIFER membru,
c. Mihail ANDREI investigator AGIFER membru,
d. Cristinel-Nicolae BLAGA investigator AGIFER membru,
e. Madalina-Elena CIOBANESCU investigator AGIFER membru,
f. Alin-Sorel RADOVICI investigator AGIFER membru.
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