AVIZ

In 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 imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER, a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentul feroviar grav produs la data de
12.08.2018, ora 08:17, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Caracal-Craiova, pe linia curenta firul I dintre haltele de miscare Malu Mare - Banu Maracine, pe
viaductul Cércea aflat la km 200+306, in circulatia trenului de marfa nr.80315 (apartindnd
operatorului de transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA), prin deraierea
locomotivei de remorcare seria BB 25200 nr.208 si a primelor 10 vagoane din compunerea trenului,
avand drept consecinte caderea tablierului metalic al primei deschideri a viaductului si a 7 vagoane
(vagoane 2 + 8 de la locomotiva).

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legitura cu
producerea accidentului 1n cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.
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Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al accidentului feroviar
grav produs la data de 12.08.2018, ora 08:17, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, sectia de circulatie Caracal-Craiova, pe linia curentd firul I dintre haltele de miscare
Malu Mare - Banu Madrdcine, pe viaductul Cdrcea aflat la km 200+306, in circulatia trenului de
marfa nr.80315 (apartinind operatorului de transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR
ROMAN SA), prin deraierea locomotivei de remorcare seria BB 25200 nr.208 si a primelor 10
vagoane din compunerea trenului, avind drept consecinte caderea tablierului metalic al primei
deschideri a viaductului si a 7 vagoane (vagoanele 2 -+ 8 de la locomotiva).
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in 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 imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010si
ale Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fati de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fatd de orice parte ale carei 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 vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

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 sigurantad necesare pentru Tmbundtatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana-AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviara, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe
cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare al AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu se ocupa in nici un caz
cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(1) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.48-(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 de investigare
pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere,
inclusiv determinarea cauzelor si, daci este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n 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 grav la data de 12.08.2018, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
pe linia curenta firul I dintre haltele de miscare Malu Mare-Banu Maracine, pe viaductul Carcea aflat
la km 200+306, prin deraierea locomotivei de remorcare seria BB 25200 nr.208 si a primelor 10
vagoane din compunerea trenului de marfa nr.80315 (apartindnd operatorului de transport feroviar de
marfa SC Grup Feroviar Roman SA), si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se
incadreaza ca accident grav in conformitate cu prevederile art.7, alin.(2), lit.a din Regulamentul de
Investigare, Directorul General al AGIFER, a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.271 din data de 13.08.2018 s1 Nota nr.1110/270/16.04.2019 a fost numita
comisia de investigare a acestui accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 12.08.2018, ora 01:51, trenul de marfa nr.80315 a fost expediat de la statia CFR
Chiajna si avea ca destinatie statia CFR Curtici. Trenul era programat sa circule pe relatia Chiajna-
Craiova-Curtici.

La intrarea in halta de miscare (h.m.) Malu Mare semnalul luminos de intrare X avea indicatia
»Liber cu viteza stabiliti, ATENTIE! Semnalul urmétor ordona oprirea” (o unitate luminoasa
de culoare galbena spre tren).

Trenul a depasit acest semnal, a trecut prin halta de miscare pe linia II directd, a depasit
semnalul luminos de iesire X II, care avea indicatia “ OPRESTE fara a depasi semnalul!” (o unitate
luminoasa de culoare rosie, spre tren), si-a continuat mersul pe linia curenta firul I dintre haltele de
miscare Malu Mare-Banu Mardcine, linie care era inchisa circulatiei trenurilor pentru executarea
lucrarilor de reabilitare a viaductului Carcea (amplasat la km 200+306) si a deraiat trecand peste
viaduct a carui suprastructura feroviara era demontata.

Tablierul metalic al primei deschideri a viaductului a cdzut, de pe reazeme, la baza
infrastructurii viaductului, antrenand in cadere vagoanele de la al 2-lea la al 8-lea (al 9-lea vagon era
inclinat pe capatul culeei iar al 10-lea vagon era deraiat si se afla pe terasamentul din spatele culeei
Mau Mare).

Locomotiva si primul vagon au ramas pe tablierul metalic al celei de a doua deschideri.




Locul producerii accidentului este prezentat in figura nr.1.
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Urmarile accidentului
a) suprastructura caii
Ca urmare a producerii acestui accident feroviar suprastructura si infrastructura viaductului
au fost avariate.

b) instalatiile feroviare
e instalatiile SCB
Au fost afectate cablurile de alimentare si dependenta ale instalatiei SCB aferente firului I
de circulatie pe o lungime desfasurata de aproximativ 741 m.l.

e instalatia de tractiune electrica
Deraierea materialului rulant a avut ca efect distrugerea unui stalp metalic de sustinere a
firului liniei de contact. De asemenea, firul liniei de contact si cablul purtdtor au fost distruse pe o
lungime de aproximativ 300 m.l.

c) materialul rulant
A fost grav avariata locomotiva de remorcare seria BB 25200 nr.208 si primele 10 vagoane

din compunerea trenului nr.80315, dupd cum urmeaza:

= vagonul nr.37807950475-9 (primul din compunerea trenului);

= vagonul nr.37807950263-9 (al 2-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.37807950479-1 (al 3-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.37807950017-9 (al 4-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.37807950304-1 (al 5-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.37807950388-4 (al 6-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.37807950104-5 (al 7-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.37807950262-1 (al 8-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.37807950109-4 (al 9-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.37807950288-6 (al 10-lea din compunerea trenului).

d) persoane vatimate
In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate victime.

e) perturbatii in circulatia feroviara
La data producerii accidentului grav, circulatia feroviara intre haltele de miscare Malu Mare-
Banu Mardcine se efectua numai pe linia curenta firul II, deoarece linia curenta firul I de circulatie
era inchisd, pentru o perioadd mai lungd de timp, pentru executarea lucrarilor de reabilitare a
viaductului Carcea.



Ca urmare a producerii acestui accident feroviar grav circulatia feroviara, pe firul II de
circulatie intre haltele de miscare Malu Mare - Banu Maracine a fost inchisd pana la data de
04.09.2018, ora 19:22.

In acest interval de timp trenurile de marfa si o parte din trenurile de calatori au circulat pe
rute ocolitoare, iar pentru celelalte trenuri de calatori circulatia a fost limitata la statiile CFR Leu si
Craiova, intre acestea cdlatorii fiind transbordati in mijloace auto care au fost puse la dispozitie de
Sucursala Regionala CF Craiova.

consecinte asupra mediului

In urma producerii acestui accident feroviar grav au fost generate degradiri ale mediului
cauzate de scurgerea Incarcaturii din vagoanele implicate in deraiere. Din cele 10 vagoane deraiate in
acest eveniment feroviar s-a scurs o cantitate totald de 171,948 tone biodiesel.

Cauzele si factorii care au contribuit
Cauza directd

Cauza directa a producerii accidentului grav o constituie eroarea umana aparuta in procesul
de conducere al trenului, ce a constat in nerespectarea de catre personalul de locomotiva a indicatiei
semnalului luminos de iesire X II al h.m. Malu Mare, respectiv ,,Opreste fira a depasi semnalul”,
ceea ce a avut drept consecinte: deraierea locomotivei, a primelor 10 vagoane si caderea primului
tablier al viaductului Carcea impreund cu vagoanele aflate pe acesta.

Factori care au contribuit:
* neurmarirea semnalului luminos de intrare X al h.m. Malu Mare ce a avut indicatia ,,LIBER cu
viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul urmétor ordona oprirea”;
» conducerea si deservirea locomotivei cu instalatia INDUSI izolata din punct de vedere pneumatic;
= conducerea si deservirea locomotivei de remorcare a trenului de marfa nr.80315 de cétre personal
a cdret stare fizica era afectata de:
- consumul de bauturi alcoolice;
- oboseala acumulatd ca urmare a depasirii duratei serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva;
» tolerarea, de seful de tren, a consumului de bauturi alcoolice de cdtre mecanic in timpul serviciului.

Cauze subiacente
» nerespectarea prevederilor:
- art.59-(4) din Regulamentul de exploatare tehnicd feroviara nr.002/2001, care interzic
depasirea unui semnal care ordond oprirea;
- art.23, alin.(2), coroborat cu art.21 din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, referitoare
la respectarea indicatiei semnalului luminos de iesire, care avea indicatia ,,OPRESTE fard a
depasi semnalul” (o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren);
= nerespectarea prevederilor art.127, alin.(1), lit.a), g) si art.127, alin.(2) din Instructiuni pentru
activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, cu privire la obligatia
personalului de locomotivda ca, in remorcarea trenului, sd urmareascd cu atentie indicatia
semnalelor fixe si sa ia masurile impuse de observatiile efectuate in timpul parcursului;
= nerespectarea prevederilor Anexei 2, art.2(2), din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, unde se mentioneaza ca este interzisa scoaterea
din functie a sistemului pneumatic de descarcare a conductei generale de frana, astfel incat, desi
instalatiile de sigurantd, vigilentda si control al vitezei trenurilor comanda franarea trenului,
descarcarea conductei generale de frana a trenului sd fie impiedicata,
= nerespectarea prevederilor art.9, alin.(1), lit.0) din Instructiunile pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, referitoare la obligatia personalului de
locomotiva de a efectua operatiile prevazute in instructiunile specifice, pentru sistemele de
siguranta circulatiei instalate pe locomotiva;



= nerespectarea prevederilor art.37, alin.(3), lit.j), din Instructiunile pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, unde se mentioneaza ca, la punerea in serviciu
a locomotivei personalul de locomotiva trebuie sa efectueze verificarea functionarii corecte a
instalatiilor de siguranta, vigilenta, controlul vitezei trenului si inregistrare a parametrilor
locomotivei precum si a sigiliilor aplicate la acestea.

= nerespectarea prevederilor art.1din OMTTcC nr.855 din 24 februarie 1986 privind unele masuri
pentru intarirea disciplinei in unitatile Ministerului Transporturilor si Telecomunicatiilor, si ale
art.12, alin.(2), lit.b) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201/2007 si fisei postului, care interzic personalului de locomotiva sd consume in
timpul serviciului bauturilor alcoolice;

= nerespectarea prevederilor art.3 lit.b) 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 in sistem simplificat - fara
mecanic ajutor;

= nerespectarea prevederilor art.16, din 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 Hotararea de guvern nr.117/2010, referitoare la obligatiile si
raspunderilor personalului operatorilor economici care desfasoara operatiuni de transport pe calea
ferata;

= nerespectarea prevederilor din Reglementari interne privind verificarea personalului GFR din
punct de vedere al consumului de bauturi alcoolice si stupefiante referitoare la ,,obligatia de a
sesiza de indata sefului sau ierarhic sau conducatorul unitatii, cazurile in care unele persoane sub
influenta alcoolului sau substantelor stupefiante urmeaza sa intre in serviciu sau sd continue
serviciul”.

Cauze primare

= lipsa unor prevederi concrete, din ,,Reglementarile interne privind verificarea personalului GFR
din punct de vedere al consumului de bauturi alcoolice si substantelor stupefiante”, referitoare la
modul de efectuare si consemnare a rezultatelor verificarii personalului la intrarea in serviciu, fapt
ce a condus la o serie de nereguli in aceasta activitate;

* nerespectarea prevederilor art.4.2. din dispozitia nr.7 a Directorului General al SC GFR SA,
conform carora, in cazul trenurilor de marfa care circula pe distante mai mari de 50 km, durata

serviciului continuu maxim pe locomotiva se reduce cu o ora fatd de prevederile Ordinului
256/2013.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor previdzute la art.7 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbundatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdania, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere activitatea
in care s-a produs si consecintele avute, fapta se clasifica ca accident grav feroviar, conform art.7,
alin.(2), lit.a.

Recomandari de sigurantd

La data de 12.08.2018, ora 08:17, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
sectia de circulatie Caracal-Craiova, pe linia curentad firul I dintre haltele de miscare Malu Mare -
Banu Mardcine, pe viaductul Carcea aflat la km 200+306, in circulatia trenului de marfa nr.80315
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA), s-a produs un
accident feroviar grav prin deraierea locomotivei de remorcare seria BB 25200 nr.208 si a primelor
10 vagoane din compunerea trenului, avand drept consecinte caderea tablierului metalic al primei
deschideri a viaductului si a 7 vagoane (vagoanele al 2-lea + al 8-lea de la locomotiva).



In urma investigatiei desfasurate comisia de investigare a stabilit ci accidentul feroviar grav
s-a produs ca urmare a unor erori umane generate de starea fizica a personalului de locomotiva care
era afectatd de consumul de bauturi alcoolice si oboseala acumulatd ca urmare a depasirii duratei
serviciului continuu maxim admis pe locomotiva precum si strdpungerea barierei tehnice reprezentata
de instalatia de control automat a vitezei trenului (INDUSI).

Cauzele si factorii care au condus la producerea acestui accident feroviar grav impun
necesitatea revizuirii sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de
marfa.

Avand in vedere cele constatate, comisia de investigare recomanda Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana-ASFR sa se asigure ca operatorul de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR
ROMAN SA :

1. isivarevizui sistemul propriu de management al sigurantei, astfel incat sa reduca riscurile
generate de:

- starea fizica necorespunzatoare a personalului de locomotiva determinata de
consumul de bauturi alcoolice si de oboseala acumulatd ca urmare a depasirii
duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva;

- circulatia locomotivelor cu instalatiile de siguranta izolate;

2. va analiza oportunitatea introducerii unei bariere tehnice, prin dotarea locomotivelor cu
sisteme care sa nu permita punerea in miscare a acestora de citre personal aflat sub
influenta bauturilor alcoolice.

Avand 1n vedere faptul ca, in mai putin de trei ani, pe infrastructura feroviara publica din
Romania s-au produs doud accidente feroviare grave, care a avut ca factor starea fizica
necorespunzatoare a personalului de locomotiva, determinata de consumul de bauturi alcoolice si de
oboseala acumulata ca urmare a depasirii duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva,
accidente in care au fost implicati doi operatori feroviari diferiti, comisia de investigare propune
extinderea acestor recomandari de siguranta pentru toti operatorii de transport feroviar.

C. RAPORTUL DEINVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 11.08.2018, ora 08:30, trenul de marfa nr.80315 (apartindnd operatorului de
transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR Roméan SA) a fost expediat din statia CFR
Slobozia Veche si avea ca destinatie statia CFR Curtici.

Pe distanta Slobozia Veche - Chiajna trenul a fost remorcat de locomotiva DA 1516. La statia
CFR Chiajna s-a efectuat schimbul mijlocului de tractiune, trenul fiind remorcat cu locomotiva
electrica seria BB 25200 nr.208.

Trenul era compus din 23 vagoane incarcate cu biodiesel, avea o lungime de 372 m, avea un
tonaj de 1741 tone si era remorcat de locomotiva electrica seria BB 25200 nr.208.

In statia CFR Chiajna s-a efectuat schimbul mijlocului de remorcare si a personalului de
conducere si deservire al acestuia, trenul fiind expediat din statia CFR Chiajna cu locomotiva seria
BB 25200 nr.208.

La intrarea in h.m. Malu Mare semnalul luminos de intrare X avea indicatia ,,Liber cu viteza
stabilitid, ATENTIE! Semnalul urmétor ordona oprirea” (o unitate luminoasa de culoare galbena
spre tren).

Trenul a depasit acest semnal, a trecut prin halta de miscare pe linia II directd a depasit
semnalul luminos de iesire X II care a avut indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” (o unitate
luminoasa de culoare rosie, spre tren), a continuat mersul pe firul I de circulatie dintre haltele de
miscare Malu Mare-Banu Maracine, care era inchis circulatiei trenurilor pentru executarea lucrarilor
de reabilitare a viaductului Carcea (amplasat la km 200+306) si a deraiat pe terasamentul din spatele
culeei.

Pentru executarea lucrarilor de reabilitare a acestui viaduct suprastructura feroviara a fost
demontatd pe lungimea viaductului. La capetele viaductului pe terasamentele din spatele culeelor
suprastructura feroviara a fost demontata pe lungimea primului panou (sinele si traversele), rimanand
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numai prisma de piatra sparta. Trenul a trecut peste zona terasamentului din spatele culeei Malu Mare,
circuland in stare deraiatd, pe prisma de piatrd spartd (pe aceastd zond sinele si traversele erau
demontate), a lovit si a trecut peste zidul de garda al culeei si peste primul tablier al viaductului, dupa
care s-a oprit cu locomotiva si primul vagon pe cel de al doilea tablier. Oprirea trenului s-a produs ca
urmare a ruperii conductei generale de aer a trenului, rupere care s-a datorat: circulatiei in stare
deraiatd a locomotivei si a primelor 10 vagoane, lovirii elementelor constructive ale suprastructurii si
infrastructurii viaductului si caderii la baza infrastructurii viaductului a primului tablier si a unora
dintre vagoanele deraiate.

Locomotiva seria BB 25200 nr.208 era deraiata de toate osiile si era pozitionatd pe tablierul
nr.2 al viaductului, pe firul I de circulatie — foto nr.2;

YRR

Foto.nr.2

Primele 10 vagoane, din compunerea trenului, erau deraiate astfel:
= vagonul nr.37807950475-9, primul din compunerea trenului se afla pe cel de al doilea tablier
metalic al viaductului, primul tablier metalic fiind cazut la baza infrastructurii;



Fot nr.3

vagoanele cu nr.37807950263-9, nr.37807950479-1,nr.37807950017-9, nr.37807950304-1,
nr.37807950388-4, nr.37807950104-5si nr.37807950262-1 (de la al 2-lea la al 8-lea din
compunerea trenului), au cazut pe partea dreapta, in sensul de mers, de pe pod in albia paraului
impreuna cu primul tablier metalic al viaductului;

Foto nr.4
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= vagonul nr.37807950109-4, al 9-lea din compunerea trenului, a ramas inclinat pe culeea nr.1
cu tendintd de cadere spre baza acesteia, iar vagonul nr.37807950288-6, al 10-lea din
compunerea trenului, a ramas deraiat pe terasamentul din spatele culeei nr.1.;

primul vagon

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, sectia de circulatie Caracal — Craiova (linie dubla, electrificata), pe firul I de circulatie dintre
haltele de miscare Malu Mare-Banu Marécine, in cuprinsul viaductului Carcea amplasat la km
200+306.

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii accidentului feroviar grav sunt
in administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CF Craiova.

Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul
specializat al Districtului de linii 9 Banu Maracine, apartinand Sectiei de intretinere linii L6 Craiova.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) dintre haltele de miscare Malu Mare-
Banu Maracine sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului SCB Banu Maréacine,
apartinand Sectiei CT3 Rosiori — Sucursala Regionala de CF Craiova.

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

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Caracal — Craiova sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatit SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva seria BB 25200 nr.208 este proprietatea SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.
Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate si intermediare la locomotiva BB 208 a
fost asiguratd de citre operatorul de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA care
detine certificat de entitate responsabild cu intretinerea materialului rulant motor.

Personalul de conducere si deservire a locomotivei aflatd in remorcarea trenului a apartinut
operatorului de transport feroviar de marfi SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

Vagoanele implicate in accidentul feroviar sunt din seria Z si erau in utilizarea SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA. Intretinerea si repararea vagoanelor a fost asiguratid de citre entitati
responsabile cu Intretinerea vagoanelor pe baza de contract de prestari servicii.
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C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.80315 era compus din 23 de vagoane cisterna seria Z (92 osii) toate
incarcate cu biodiesel, avea tonajul brut de 1741 tone, tonajul real franat/tonajul necesar de franat
1170/958 tone si lungimea de 372 metri.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului grav
C.2.3.1. Linii
Dispozitivul de linii si schimbatoare de cale din h.m. Malu Mare

Accidentul feroviar grav s-a produs pe raza de activitate a Sectiei L6 Craiova.

Dispozitivul de linii din h.m. Malu Mare se compune din liniile directe II si III (prin care se
realizeaza continuitatea traseului caii cu linia curenta firul I si respectiv linia curenta firul II inspre
statia CFR Leu si inspre h.m. Banu Maréacine).

in ambele capete ale h.m. Malu Mare sunt cite doua diagonale inverse, respectiv diagonalele
1-3 51 5-7 in capatul X si diagonalele 2-4, si 6-8 in capatul Y.

sensul de mers
H.m. Malu Mare al trenului s 18
—_— == '_;_7
. B8l
statia CFR = £iS
Leu %O g
~—e -« =
11 35 111 6 4 11 -
1 17 N9 I 8. N2 1 [ ]
G —e - = H.m.
VAN ' /" Banu Miricine
schimbiitor de cale eclisat R @® ; / —
in pozitie ,,pe directa” / | — discul rosu culeea nr.1 "culeea nr.2
=== [inie dezafectati —— linie inchisi === suprastructurii
feroviara
dezafectati
Foto nr.6

In h.m. Malu Mare linia 1 a functionat ca linie de primiri-expedieri pani la data de 20.06.1996.
Accesul la aceasta linie se realiza prin intermediul a doud schimbdatoare de cale amplasate pe linia II
directd, respectiv schimbatorul de cale nr.9 (in capatul X) si schimbatorul de cale nr.12 (in capatul Y-
ulterior schimbatorul de cale nr.12 a fost desfiintat).

Datorita starii tehnice necorespunzatoare a traverselor, aceasta linie a fost inchisa la data de
20.06.1996. In consecinti, pentru a nu se permite accesul in abatere la aceasti linie, schimbitoarele
de cale nr.9 si nr.12 au fost eclisate in pozitie ,,pe directa”.

in anul 2017 Consiliul Tehnico-Economic (CTE) al Sucursalei Regionale CF Craiova, la
solicitarea Sectiei L6 Craiova, si In conformitate cu prevederile O.G. nr.112/01.09.2000 pentru
reglementarea procesului de scoatere din functie, casare si valorificare a activelor corporale care
alcatuiesc domeniul public al statului si al unitatilor administrativ-teritoriale a avizat favorabil
trecerea din domeniul public al statului in domeniul privat al statului a mai multor mijloace fixe care
NU mai puteau fi folosite datorita gradului avansat de uzurd, in vederea scoaterii din functiune,
casarii §i valorificarii.

In Documentul de Avizare nr.72/2/36/22.02.2017 la pozitia 1 se regiseste aparatul de cale
nr.12 din h.m. Malu Mare.

Consiliul de Administratie al CNCF ,,CFR” SA intrunit la sedinta din data de 30.03.2018 a
adoptat Hotararea nr.48, prin care aproba ,,scoaterea din functiune, casarea si valorificarea, dupa caz,
a mijloacelor fixe de pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, aferente anexei H.G.
nr.91/07.03.2018, in conditiile legii”. Ca urmare a acestui fapt, schimbatorul de cale nr.12 a fost scos
din cale, in locul lui pe linia II directd fiind introduse panouri de sine si traverse.
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Descrierea traseului caii

Proiectia in plan orizontal a traseul caii ferate duble dintre haltele de miscare Malu Mare-
Banu Miricine, in zona producerii accidentului grav, este aliniament. In cuprinsul acestui traseu, la
km 200+306, se afla amplasat viaductul care traverseaza Valea Carcea.

Profilul longitudinal al traseului cdii ferate in zona producerii accidentului este palier
(declivitatea 6=0%o).

Descrierea suprastructurii caii
a) Descrierea suprastructurii liniei curente firul I Malu Mare-Banu Mardcine in zona viaductului

Carcea km 200+306, inainte de inceperea lucrarilor de reabilitare a acestuia

Suprastructura cdii ferate dintre haltele de miscare Malu Mare - Banu Mardcine, pe firul I de
circulatie, de o parte si de cealalta parte a viaductului Carcea (pe zona terasamentelor din spatele
culeelor), este cale fara joante realizata cu sine tip 65 sudate, montate pe traverse de beton armat T17.
Fixarea sinelor pe traverse este realizata cu sistemul de prindere indirecta tip K.

Pe zona viaductului suprastructura caii ferate este cale cu joante, realizatd din sine tip 65 cu
lungimea de 25 m fixate pe grinzi de lemn speciale pentru poduri (traverse de poduri) prin intermediul
prinderii indirecte tip K. Fixarea sinelor pe traverse si respectiv pe grinzile de poduri este realizata
prin intermediul prinderii indirecte tip K.

Intre capatul tronsonului de cale fara joante aflat pe terasamentul din spatele culeei Malu Mare
(culeea C1) aflat la km 200+200 si prima joantd de pe terasament din spatele zidului de garda al
acestei culei este un panou de cale cu lungimea de 20 m.

In celalalt capat al viaductului, pe terasamentul din spatele culeei Banu Miricine (culeea C2), intre
joanta aflata dupa zidul de garda al acestei culei si tronsonul de cale fara joante sunt doua panouri de
cale, fiecare avand lungimea de 15 m.

Pe viaduct erau montate contrasine interioare care se prelungeau pe terasamentele din spatele
culeelor. De asemenea, pe terasamentele din spatele culeelor, la capetele contrasinelor interioare erau
montate contrasine exterioare.

b) Descrierea suprastructurii liniei curente firul | Malu Mare-Banu Mardcine in zona viaductului
Carcea km 200+306, inainte de producerea accidentului
La data producerii accidentului grav erau demontate si scoase din cale:
- sinele si grinzile de lemn speciale pentru poduri (traverse de poduri) aflate pe viaduct;
contrasinele interioare ale viaductului;
- contrasinele exterioare aflate pe terasamentul din spatele culeei dinspre Malu Mare (culeea C1);
- panoul de cale (sinele si traversele) cu lungimea de 20 m aflat pe terasamentul din spatele
culeei C1;
- traversele de pe terasamentul din spatele culeei dinspre Banu Méracine (culeea C2).
In acest fel, s-a creat cite un spatiu in spatele celor doua culei, in care era doar prisma de piatrd
sparta.
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Foto nr. 8-Terasamentul din spatele culeei Banu Maracine (culeea C2)
sine, contrasine interioare si traverse sunt scoase din cale

La ajungerea in zona in care panoul de cale din spatele culeei Malu Mare era demontat,
impreund cu contrasinele interioare si exterioare ale viaductului, trenul de marfa nr.80315 a deraiat
pe terasamentul din spatele acestei culei, a circulat pe prisma de piatra sparta, a lovit si a trecut peste
coronamentul zidului de garda al culeei, dupa care a circulat peste elementele constructive ale
suprastructurii viaductului, oprindu-se pe cel de al doilea tablier metalic.

C) Descrierea suprastructurii viaductului Cdrcea de pe firul I de circulatie Malu Mare-Banu
Mardacine
Viaductul Carcea este o lucrare de arta care a fost construitd in perioada anilor 1944-1945,
pentru a asigura traversarea vaii si paraului cu acelasi nume.
Infrastructura viaductului este din beton si a fost proiectata pentru a sustine doua linii de cale
ferata.
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In perioada 1945-1946 au fost construite elementele de infrastructura (culeele si pilele) si
suprastructura viaductului pentru un singur fir de circulatie (linia curenta firul I dintre Malu Mare-
Banu Maracine). Ulterior, in perioada anilor 1971-1972, odatd cu executarea lucrdrilor pentru
dublarea liniei curente dintre Malu Mare-Banu Maracine a fost montata si suprastructura pentru cel
de al doilea fir de circulatie (linia curenta firul II).

Viaductul are trei deschideri cu lungimea de 50 m, lungimea totala a acestuia fiind de 167,19
m.

Suprastructura viaductului pentru firul I este alcatuita din 3 tabliere metalice, independente,
grinzi cu zabrele (cu indltime variabild pe deschidere), cale sus, simplu rezemate, fiecare avand
deschiderea de 50 m. Imbinarea elementelor metalice ale grinzilor cu zibrele este realizati prin
nituire.

e —

Foto nr.9
Inaltimea libera intre fundul viii si partea inferioara a viaductului, are valoare maxima de
13,34 m si este In dreptul grinzii celei de a doua deschideri.

d) Necesitatea executarii lucrarilor de reabilitare a viaductului Carcea
De la darea in exploatare si pana la inceperea lucrarilor de reabilitare (anul 2018), la acest
viaduct au fost executate: revizii pentru verificare starii tehnice si a modului de comportare in
exploatare, lucrari de consolidare a lonjeronilor fisurati, a guseelor fisurate, si lucrari de revopsire.
Problemele tehnice aparute in timpul exploatarii la suprastructura si infrastructura viaductului,
dar si la suprastructura feroviara, respectiv:
- slabirea unora dintre niturile de la imbinarea pieselor metalice;
- deformarea/corodarea unora dintre piese metalice ale tablierelor;
- deteriorarea betonului de fatd vazuta din elevatie, a cuzinetilor si banchetei acestora, a zidurilor
de garda si a zidurilor intoarse;
- deteriorarea zonelor de racordare (de trecere) dintre culeele viaductului si terasamentele
adiacente;
- deteriorarea hidroizolatiei din spatele culeelor;
- starea tehnica necorespunzatoare a grinzilor de lemn speciale pentru poduri (traverse),
au fost factorii determinanti pentru executarea lucrarilor de reabilitare a acestui viaduct.
Proiectul pentru reabilitarea de poduri, podete si tuneluri de cale ferata SRCF Craiova este
parte integrantd din ,,PROGRAMUL OPERATIONAL INFRASTRUCTURA MARE 2014 - 2020.
Acest proiectul se incadreaza in Programul Operational Infrastructura Mare - Axa prioritara
2 — Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient — Obiectivul
specific 2.7 — Cresterea sustenabilitatii si calitatii transportului feroviar.
Finantarea obiectivului de investitii este realizatd din fonduri externe nerambursabile, prin
Programul Operational Infrastructura Mare (POIM) 2014 — 2020, sursa de finantare fiind Fondul
European de Dezvoltare Regionala (FEDR).
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Lucrarea a fost achizitionata de administratorul infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR”
SA prin procedura de licitatie deschisa.

Castigatorul licitatiei este Asocierea SC ARCADA COMPANY SA — SC DARIA CONST
SRL, lider asociere fiind SC ARCADA COMPANY SA.

CNCF ,,CFR” SA si Asocierea SC ARCADA COMPANY SA — SC DARIA CONST SRL au
incheiat contractul de lucrari nr.193/01.08.2017 ,,Lucrari de reabilitare poduri, podete si tuneluri de
cale ferata SRCF Craiova” Lotul 1 — Poduri si podete.

Contractul de lucrari se deruleaza in conformitate cu prevederile Conditiilor de Contract
FIDIC Rosu, administratorul infrastructurii feroviare publice fiind responsabil cu implementarea
proiectului.

Consultantul in domeniul managementului executiei si pentru verificarea executiei lucrarilor
este SC CONSITRANS SRL.

e) Conditiile stabilite de administratorul infrastructurii feroviare publice pentru executarea
lucrarilor de reabilitare a viaductului Carcea

Administratorul infrastructurii feroviare publice a decis ca lucrarile de reabilitare a viaductului
Carcea de pe firul I de circulatie dintre haltele de miscare Malu Mare-Banu Méracine, sa se execute
cu inchiderea acestei linii curente in perioada 23.07.2018, ora 08:00+30.11.2018, ora 20:00.

In acest sens, Divizia Trafic din cadrul Sucursalei Regionale CF Craiova a emis telegrama
nr.165/20.07.2018, prin care a facut cunoscut executantului lucrdrilor si tuturor operatorilor de
transport feroviar care circula pe sectia Caracal-Rosiori modul in care se va face circulatia trenurilor
si conditiile de siguranta a circulatiei feroviare, care trebuie respectate pe durata executdrii lucrarilor,
respectiv in perioada 23.07.2018, ora 08:00+30.11.2018, ora 20:00.

C.2.3.2. Instalatii
Circulatia feroviara intre haltele de miscare Malu Mare-Banu Maracine se efectueaza in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3.Locomotiva
Locomotiva seria BB 25200 nr.208, care a remorcat trenul de marfa nr.80315, este
proprietatea SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA are marcajul unificat de identificare 91530425 208-
2 / RO — GFR (denumita in raportul de investigare locomotiva BB 208) si detine:
= Aviz Tehnic — pentru mentinerea in functie a unui vehicul feroviar care a depasit durata normala
de functionare — seria AT, nr.295/2008 emis de catre Autoritatea Feroviara Roméana — AFER,
valabil pana la data de 14.01.2026;
Principalele caracteristici tehnice ale acestui tip de locomotiva sunt:

= felul curentului - continu/alternativ monofazat
= tensiunea nominala, - 1,5 kV-CC/25 kV-CA

» frecventa nominalad -50 Hz

= formula osiilor -Bo’ - Bo’

* lungimea intre tampoane -16.73m

= ampatament -9,2m

» diametrul rotilor - 1250 mm

= gcartament -1.435mm

= sarcina pe osie -21,75t

* viteza maxima - 130 km/h

* puterea nominald 1,5 kV CC - 3400 kW

» putere nominald 25 kV CA - 4130 kW

» frana electrica - reostatica

= echipamentul de frana electropneumatica - automata tip Westinghose

* motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip TO 136 — 8, 1050 V, ventilatie fortata.
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Locomotiva este inscrisa in Certificatul de siguranta - Partea B al operatorului de transport
feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, cu numir de identificare 91530425 208-2 /
RO - GFR.

Efectuarea reviziilor, a reparatiilor planificate si a reparatiilor accidentale, a fost asigurata de
SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA in subunitatea proprie precum si pe baza contractelor de
mentenanta:
= nr.7/2016, incheiat cu SC Intretinere si reparatii Locomotive si Utilaje CFR IRLU SA;

C.2.3.4.Vagoane

Cele 10 vagoane deraiate in acest accident feroviar grav erau in proprietatea agentului
economici GATX Rail Germany Gmbh, toate inchiriate de operatorul de transport feroviar SC Grup
Feroviar Roman SA si aveau urmatoarele caracteristici:
= vagonul nr.37807950475-9, primul din compunerea trenului:

- serie vagon: -Zas,;

- an fabricatie -1999;

- tipul boghiurilor: -ORE;

- ampatamentul boghiului: -2,00 m;

- ampatamentul vagonului: -9,70 m;

- lungimea totald a vagonului: -15,24 m;

- taravagonului: -23,450 t;

- tipul franei automate: -O-GP;

- data efectudrii ultimei reparatii planificate: -16.05.15 (4) efectuata la operatorul

economic identificat prin acronimul
Sml (TRAKTSIA AD);
= vagonul nr.37807950263-9, al 2-lea din compunerea trenului:

- serie vagon: -Zas;

- an fabricatie -2000;

- tipul boghiurilor: -ORE;

- ampatamentul boghiului: -2,00 m;

- tara vagonului: -23,710 t;

- tipul franei automate: -O-GP;

- data efectudrii ultimei reparatii planificate: -26.10.16 (4) efectuata la operatorul

economic identificat prin acronimul
Sml (TRAKTSIA AD);
= vagonul nr.37807950479-1, al 3-lea in compunerea trenului:

- serie vagon: -Zas;

- an fabricatie -1999;

- tipul boghiurilor: -ORE;

- ampatamentul boghiului: -2,00 m;

- tara vagonului: -23,775 1;

- tipul franei automate: -O-GP;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: -30.09.15 (4) efectuata la operatorul
economic identificat prin acronimul
WSO;

= vagonul nr.37807950017-9, al 4-lea in compunerea trenului:

- serie vagon: -Zas;

- an fabricatie -1998:

- tipul boghiurilor: -ORE;

- ampatamentul boghiului: -2,00 m;

- tara vagonului: -23,800 t;

- tipul franei automate: -O-GP;

- data efectudrii ultimei reparatii planificate: -10.11.16 (6)efectuatd la operatorul
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economic identificat prin acronimul
Sml (TRAKTSIA AD);
= vagonul nr.37807950304-1, al 5-lea in compunerea trenului:

- serie vagon: -Zas,;

- an fabricatie -2000;

- tipul boghiurilor: -ORE;

- ampatamentul boghiului: -2,00 m;

- taravagonului: -23,765 t;

- tipul franei automate: -O-GP;

- data efectudrii ultimei reparatii planificate: -20.03.16 (4) efectuata la operatorul

economic identificat prin acronimul Sml
(TRAKTSIA AD);
= vagonul nr.37807950388-4, al 6-lea in compunerea trenului:

- serie vagon: -Zas,;

- an fabricatie -1998;

- tipul boghiurilor: -ORE;

- ampatamentul boghiului: -2,00 m;

- tara vagonului: -23,755 t;

- tipul franei automate: -O-GP;

- data efectudrii ultimei reparatii planificate: -09.09.13 (6) efectuata la operatorul
economic identificat prin acronimul
WSO;

= vagonul nr.37807950104-5, al 7-lea in compunerea trenului:

- serie vagon: -Zas;

- an fabricatie -1998;

- tipul boghiurilor: -ORE;

- ampatamentul boghiului: -2,00 m;

- tara vagonului: -23,675 t;

- tipul franei automate: -O-GP;

- data efectudrii ultimei reparatii planificate: -23.05.14 (6) efectuata la operatorul
economic identificat prin acronimul
WSO;

= vagonul nr.37807950262-1, al 8-lea in compunerea trenului:

- serie vagon: -Zas;

- an fabricatie -2000;

- tipul boghiurilor: -ORE;

- ampatamentul boghiului: -2,00 m;

- lungimea totald a vagonului: -15,24 m;

- taravagonului: -23,700 t;

- tipul franei automate: -O-GP;

- data efectudrii ultimei reparatii planificate: -06.12.16 (4) efectuata la operatorul

economic identificat prin acronimul
Sml (TRAKTSIA AD);
= vagonul nr.37807950109-4, al 9-lea in compunerea trenului:

- serie vagon: -Zas;

- an fabricatie -1998;

- tipul boghiurilor: -ORE;

- ampatamentul boghiului: -2,00 m;

- taravagonului: -23,610 t;

- tipul franei automate: -O-GP;

- data efectudrii ultimei reparatii planificate: -05.11.13 (6) efectuata la operatorul
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economic identificat prin acronimul

WSO;
= vagonul nr.37807950288-6, al 10-lea in compunerea trenului:

- serie vagon: -Zas;

- an fabricatie -2000;

- tipul boghiurilor: -ORE;

- ampatamentul boghiului: -2,00 m;

- ampatamentul vagonului: -9,70 m;

- lungimea totald a vagonului: -15,34 m;

- taravagonului: -23,700 t;

- tipul franei automate: -O-GP;

- data efectudrii ultimei reparatii planificate: -01.03.13 (6) efectuata la operatorul
economic identificat prin acronimul
WSO.

C.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.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea 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 Feroviard Romana — AGIFER,;

» Autoritatii Feroviare Romane — AFER;

= administratorului de infrastructura feroviara publica - CNCF ,,CFR” SA;
= operatorului de transport feroviar de marfi — SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA;
* Inspectoratului de Politie Judetean Dolj;

= Sectiei Regionald de Politie Transporturi Dolj;

= Serviciului Judetean de Politie Transporturi Dolj;

* Inspectoratului de Stat in Constructii Dolj;

* Inspectoratul de jandarmi judetean "Mihai Bravu" Dolj;

* Inspectoratului de Situatii de Urgenta "Oltenia" Dolj;

» Garda Nationald de Mediu — Comisariatul Judetean Dolj;

* Administratia Nationald "Apele Roméne" — Directia Apelor Jiu;

= SC DARIA CONST SRL.

Pentru activitatea de eliberare a zonei afectate si degajarea materialului rulant deraiat, s-a
intervenit cu o macaraua auto de 600 tone, apartinind DEME MACARALE SA.

La data de 04.09.2018, ora 17:00, zona afectatd a fost eliberatd de materialul rulant deraiat,
iar la aceeasi data, ora 19:22, s-a redeschis pentru circulatia trenurilor de calatori curenta firul II dintre
haltele de miscare Malu mare-Banu Mardcine cu restrictie de viteza de 5 km/h intre km 200+200-
200+400. Aceasta viteza a fost ameliorata la ora 21:59, a aceleiasi zile, la 15 km/h.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost Inregistrate victime.

C.3.2. Pagube materiale

Din documentele transmise de catre gestionarul de infrastructurd feroviara publica si operatorul de
transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea totala estimativa
a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport, este de 19.481.084,17 lei fara TVA.
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in conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulament de investigare, valoarea estimativi a
pagubelor are rol doar la clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecinte privind infrastructura feroviara

Trecerea materialului rulant in stare deraiata pe zidul de garda al culeei dinspre Malu Mare si
apoi pe partea superioard a primului si a celui de al doilea tablier metalic a avut ca efect deplasarea
acestor tabliere Inspre cel de al treilea tablier dupa o directie aproximativ paraleld cu axa longitudinala
a viaductului Tmpingandu-1 in zidul de garda al culeei dinspre Banu Maracine. Ca urmare, cele trei
tabliere s-au deplasat de pe elementele de rezemare, fapt care a determinat caderea primului tablier,
impreuna cu vagoanele care se aflau pe acesta.

sensul de mers al trenului

>

h.m. Malu Mare h.m. Banu Miiricine

tablierul 1 tablierul 2 tablierul 3

SENYNN/NANASEN NN/ NN

culeea C1 culeea C2

pila 1 pila 2

A = reazem fix © — reazem mobil

Foto nr.10
Circulatia pe viaduct a materialului rulant in stare deraiata a avariat atat suprastructura cat si
infrastructura viaductului.

C.3.4.Consecintele accidentului in traficul feroviar

Producerea acestui accident feroviar a afectat circulatia feroviara pe linia curenta II dintre
haltele de miscare Malu Mare-Banu Maracine (linia curenta firul I era inchisa pentru executarea
lucrarilor de reabilitare a viaductului Carcea), astfel:

la data de 12.08.2018

- circulatia trenurilor pe linia curentd firul II a fost inchisa pana la ora 10:35;

- laora 10:35 circulatia trenurilor a fost redeschisa pe linia curenta firul II, dar cu restrictie
de viteza de 10 km/h pe zona km 200+200+200+400 (zona viaductului Carcea);

- laora 11:42 circulatia trenurilor pe linia curenta firul II a fost inchisa. Trenurile de marfa
si o parte din trenurile de célatori au fost deviate pe rutd ocolitoare Caracal - Piatra Olt -
Craiova, iar pentru cealaltd parte a trenurilor de calatori s-a facut transbordarea
pasagerilor Tn mijloace auto inchiriate de Sucursala Regionald Craiova pe distanta Leu-
Craiova.

la data de 04.09.2018

- la ora 19:22 circulatia feroviarad pe linia curentd firul II dintre haltele de miscare Malu
Mare-Banu Maracine a fost redeschisd numai pentru trenurile de calatori, dar cu restrictie
de viteza de 5 km/h pe zona km 200+200+200+400 (zona viaductului Carcea);

- la ora 21:59, restrictia de vitezd de 5 km/h introdusd pe zona km 200+200+200+400
introdusa pentru trenurile de calatori, a fost ameliorata la 15 km//h. Pentru trenurile de
marfa linia curentd firul II dintre haltele de miscare Malu Mare-Banu Mardcine a ramas,
in continuare, inchisa;
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la data de 07.09.2018

- la ora 15:56 circulatia feroviara pe linia curenta firul II dintre haltele de miscare Malu
Mare-Banu Maracine a fost redeschisa si pentru trenurile de marfa cu restrictie de viteza
de 15 km/h pe zona km 200+200-+200+400;

la data de 31.10.2018

- la ora 12:44 restrictia de viteza de 15 km/h introdusa pe zona km 200+200+200+400 a
fost ameliorata la 30 km/h pentru toate categoriile de trenuri.

In intervalul de timp dintre producerea accidentului feroviar grav si redeschiderea circulatiei
pentru trenurile de calatori pe firul I, a fost anulat un numar de 1442 trenuri de calatori, de asemenea
s-a suplimentat un numar de 474 trenuri de calatori.

C.3.5. Consecintele accidentului asupra mediului

In urma producerii acestui accident feroviar grav au fost generate degradari ale mediului
cauzate de scurgerea incarcaturii din vagoanele implicate n deraiere.

Din cele 10 vagoane deraiate, in acest eveniment feroviar, s-a scurs pe sol o cantitate totala
de 171,948 tone biodiesel. La data de 13.08.2018 au inceput lucrarile de protectie a solului si apelor
afectate de scurgere, lucrari ce au fost executate de structurile abilitate ale Administratiei Nationale
Apele Romane. Au fost luate masuri pentru limitarea poludrii prin vidanjarea/ transvazarea si
transportul biodieselului rdmas in vagoanele rasturnate si de refacere a calitatii arealului afectat prin
vidanjare/aspirare pelicula biodiesel, tratarea la fata locului cu absorbant biodegradabil, eliminare
deseuri. Ulterior materialele absorbante utilizate au fost colectate de o societate specializatd in
distrugerea lor. In urma acestor actiuni fiind recuperati o cantitate de 200 tone biodiesel murdar.

C.4. Circumstante externe
La data de 12.08.2018, ora 08:17, cerul era senin, temperatura in aer +23°C.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din_madarturiile personalului operatorului _de _transport feroviar de marfa SC GRUP Feroviar
Roman SA, se pot retine urmdatoarele:.

Mecanicul de locomotiva care a_remorcat trenul de marfa nr.80315, implicat in _producerea
accidentului
la data de 11.08.2018
Avizarea §i deplasarea la serviciu
- Injurul orei 16:00 operatorul de serviciu il solicitd pentru remorcarea unui tren.
- Ladatade 11.08.2018 a consumat bauturi alcoolice inainte de avizarea pentru prezentarea
la serviciu, dar si dupd aceea.
- Ora 20:00-20:50 cu un autoturism condus de un prieten s-a deplasat de la domiciliul
personal aflat in localitatea Movila (jud. Dambovita) la Remiza Chitila;

Prezentarea la serviciu - verificarea starii personalului la intrarea in serviciu

- Laora 21:30 s-a prezentat la serviciu la Remiza Chitila, unde a fost verificat vizual fara
a fi testat cu aparatul alcoolscop de revizorul de locomotiva, dupa care a semnat in registru
pentru verificari, fard a citi ce s-a consemnat in acesta,

- Nu a anuntat despre faptul ca a consumat bauturi alcoolice nici la prezentarea la serviciu
si nici la primirea comenzii

Luarea in primire a locomotivei si remorcarea in statia CFR Chitila
- Dupa semnarea in registrul de verificari i s-a dat in primire locomotiva BB 208. Conform
consemnadrilor din carnetul de bord al acesteia locomotiva era in bunad stare de functionare.
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Din Remiza de Locomotive Chitila, locomotiva pe care a luat-o in primire a fost
remorcatd cu o locomotiva din dotarea remizei la statia CFR Chitila (cele doua locomotive
cuplate formau un convoi de manevri). in vederea acordarii accesului de intrare pe liniile
statiei CFR Chitila convoiul de manevra format din cele doud locomotive cuplate, a oprit
in dreptul semnalului de manevra M 18 al statiei CFR Chitila.

In timp ce stationa in fata semnalului de manevra M18 mecanicul de pe locomotiva
remorcata, a coborat si a cumparat doua cutii de bere, pe care le-a consumat dupa plecarea
din statia CFR Chiajna 1n prezenta sefului de tren, care se afla cu el in cabina de conducere
a locomotivei.

Dupa sosirea in statia CFR Chitila si conectarea locomotivei la retea a efectuat verificarea
statica a instalatiilor DSV si INDUSI, acestea corespunzand. Nu a verificat daca aceste
instalatii erau izolate din punct de vedere pneumatic.

Nu a efectuat verificarea instalatiei INDUSI prin descarcarea conductei generale de aer,
deoarece era singur pe locomotiva.

la data de 12.08.2018

Deplasarea la statia CFR Chiajna si expedierea din Chiajna

Dupa aceste verificari si efectuarea parcursului in instalatia CED cu comandd normald,
s-a deplasat din statia CFR Chitila ca locomotiva izolata la statia CFR Chiajna;

A intrat 1n statia CFR Chiajna cu comandd normala in instalatia CED, doud lumini
galbene ale semnalului de intrare, motiv pentru care a actionat butonul ATENTIE al
instalatiei INDUSI, instalatia de pe locomotiva raspunzand normal actiunii mecanicului
prin aprinderea becului galben dupa actionarea acestui buton;

Stationarea in statia CFR Chiajna

In statia CFR Chiajna locomotiva a fost legat la tren si frina la trenul pe care trebuia si
il remorcheze, dupd care mecanicul de locomotivd a efectuat proba de continuitate
impreuna cu seful de tren. In timpul acestei operatiuni a urmirit scaderea presiunii din
conducta generald de aer si cresterea presiunii in cilindrii de frina ai locomotivei. In
cilindri de frina presiunea nu a crescut, deoarece valva de descarcare era izolata,
Izolarea valvei de descarcare nu a fost facuta de el (de mecanicul de locomotiva);

Modul de circulatie intre statia CFR Chiajna - h.m. Malu Mare

Din statia CFR Chiajna a fost expediat in jurul orei 01:51;

Dupa trecerea de zona neutra dintre Gradinari-Vadul Lat a depasit un semnal de trecere
care ordona OPRIREA, dar nu 1si aminteste de ce a facut acest lucru si nici dacd a actionat
butonul ,,depasire ordonatd” cand a trecut prin dreptul acestui semnal.

In statia CFR Atarnati a fost oprit de citre IDM pentru a astepta trecerea unui tren de
calatori;

in statia CFR Rosiori Nord a fost oprit de IDM pentru a primi o AVIZARE.

In statia CFR Rosiori Nord nu a efectuat nici o proba inclusiv proba de frana.

Pe toata distanta dintre statia CFR Chiajna si h.m. Malu Mare a respectat toate limitarile
st restrictiile Intalnite pe parcurs.

In timpul remorcirii trenului de la statia CFR Chiajna pana la h.m. Malu Mare nu a avut
probleme cu franarea trenului;

Actiunile mecanicului care a remorcat trenul de marfa nr.80315 si comunicarea acestuia cu
impiegatul de miscare din h.m. MALU MARE

La apropierea de h.m. Malu Mare a fost avizat de catre IDM din aceasta halta ca semnalul
de intrare ordona oprirea si trebuie sd opreasca si sa astepte trecerea unui tren de calatori,
dupa care trebuia sd isi continue mersul.
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La semnalul prevestitor care avea indicatia GALBEN, s-a aprins lampa galbena (influenta
de 1000 Hz — inductor cale semnal prevestitor activ), a luat masuri de franare si a efectuat
scaderea vitezei, respectiv viteza V1 la inductorul de cale de 1000/2000 Hz al semnalului
prevestitor si viteza V2 la inductorul de cale de 500 Hz.

La apropierea de semnalul de intrare, care avea indicatia ROSU a efectuat o noua franare,
dar trenul nu a corespuns la frana. A comunicat aceasta IDM chiar Tnaintea semnalului de
intrare care ordona OPRIREA.

A actionat frana automatd pana cand aerul a scazut aproape de 0 atm, a manipulat si frana
directa.

Nu a actionat butonul semnalului de alarma.

Dupa trecerea de semnalul de intrare trenul si-a marit viteza, mecanicul nemaiavand
control asupra lui.

Nu a dat semnale de atentie la trecerea pe langad IDM deoarece nu a mai putut reactiona.
Cand trecea prin dreptul biroului de miscare, IDM 1-a intrebat prin statia radiotelefon
unde se duce.

I-a raspuns in mai multe randuri IDM din h.m. Malu Mare ca nu poate opri trenul.

A depasit si semnalul de iesire care indica ,,OPRESTE fara a depasi semnalul” si discul
rosu care era in apropierea semnalului de intrare, a circulat pe firul I si a intrat pe viaduct
care nu mai avea montata calea de rulare.

Trenul s-a oprit pe viaduct, iar mecanicul si seful de tren au coborat, au vazut ce s-a
intamplat, dupa care au comunicat prin statia radiotelefon a sefului de tren, cu IDM din
h.m. Malu Mare, caruia i-au prezentat situatia.

Dupa aceasta mecanicul de locomotiva si seful de tren au strans franele de mana la un
numar de 5 vagoane care nu erau deraiate.

Referitor la conducerea acestui tip de locomotiva

Mecanicul a mai condus acest tip de locomotiva.

Mecanicul efectueaza serviciul pe acest tip de locomotiva din anul 2013.

Ultimul serviciu efectuat anterior accidentului pe acest tip de locomotiva a fost efectuat
la data de 07/08.08.2018.

Sustine ca nu este autorizat pentru conducerea acestui tip de locomotiva.

A efectuat serviciul in aceste conditii, deoarece a fost obligat de angajator.

A avizat in mai multe randuri angajatorul ca nu mai efectueaza serviciul pe acest tip de
locomotiva.

Mecanic de locomotiva care s-a prezentat la serviciu impreund si in acelasi timp cu mecanicul

locomotivei BB 208

la data de 11.08.2019

In dimineata zilei de 11.08.2018 a fost solicitat de operator sa se prezinte la statia CFR
Chitila, la ora 20:00 pentru a remorca un tren la statia CFR Craiova.
De la domiciliu s-a deplasat spre localitatea Chitila cu un mijloc auto (Maxi Taxi). Cu
mecanicul care urma sa preia locomotiva nr.91 53 0 425208-2 intalnindu-se la Chitila.
Impreuni cu acest mecanic s-au deplasat la Remiza Chitila.
Apreciaza ca, vizual, starea acestui mecanic era buna.
La Remiza Chitila, in prezenta lui, nu s-a facut verificare cu aparatul alcooltest a
mecanicului care urma sa preia locomotiva BB 208.
In registrul in care se consemneaza verificarea cu aparatul alcooltest a personalului, la
intrarea 1n serviciu, a completat pentru mecanicul care urma sa preia locomotiva BB 208,
rubricile, nume si prenume, functia, data, ziua anul si rezultatul, verificarii, dar nu stie
cine a semnat pentru efectuarea acestei verificari.
A facut acestea, pentru ca se afla aproape de locul in care era registru si pentru ca a fost
rugat de mecanicul care urma sa preia locomotiva BB 208.
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Cand a completat in registru era de fata si revizorul de locomotiva aflat in serviciu la acel
moment.

Completarea in registru se facea de persoana care era mai aproape de registru.

Pana la aceasta data, verificarea personalului cu aparatul alcooltest la intrarea in serviciu
se facea doar scriptic, nu si faptic.

In urma discutiilor purtate cu dispecerul urma ca a doua zi dimineata sa plece cu un tren
la Constanta, fapt pentru care a fost trimis la dormitor.

Dispecerul 11 din cadrul Departamentului Comanda Personalului de Deservire a Trenurilor care

a efectuat serviciul in regim de turd la data de 11/12.08.2018

In tura de serviciu din 11/12.08.2018 a efectuat serviciul in intervalul orar 19:00+07:00.
Programul de circulatie se stabilea tindndu-se cont de informatiile existente in baza de
date referitoare la personalul de locomotiva (autorizatii pe care le detine, timpul de odihna
la domiciliu de care a dispus), informatii care sunt in aplicatia electronica a
Departamentului Comanda Personalului de Deservire a Trenurilor (CPDT).

Dupa analizarea acestor informatii personalul de locomotiva este apelat telefonic si i1 se
comunica cu numar, datd, si ora locul de prezentare pentru efectuarea serviciului.

La acceptarea telefonica a comenzii, personalul de locomotiva comunica ca la data si ora
stabilitd de comun acord este apt pentru efectuarea serviciului. In cazul in care personalul
de tren comunica telefonic ca nu este apt, dispecerul cauta o altd comanda, la o alta data
sau anuleaza comanda initiald, dupa caz.

Comanda personalului de tren, respectiv a sefilor de tren este facutd de personalul din
Departamentul CPDT.

A comunicat mecanicului care a luat in primire locomotiva BB 208 ca nu va mai remorca
tren pe relatia Ciumesti-Constanta si ca va circula izolat la statia CFR Chiajna pentru a
remorca trenul de marfa nr.80315 pe relatia Chiajna-Craiova.

Revizorului de locomotiva de la Remiza Chitila i-a comunicat trasele si personalul de tren
care va efectua serviciul in intervalul orar 19:00+07:00.

In timpul convorbirii telefonice avuti cu acest mecanic nu a sesizat nimic in neregula,
mecanicul nu i-a comunicat cd a consumat bauturi alcoolice sau ca este obosit.

Nu 1si aminteste ce discutie a purtat cu seful de tren care trebuia sa preia trenul de marfa
nr.80315.

Revizorul de locomotivai de la Remiza Chitila, care era de serviciu in tura de 11/12.08.2018

la data de 11/12.08.2018

La data de 11.08.2018 a inceput tura de serviciu la ora 19:00.

Dupa luarea in primire a serviciului a fost avizat de catre operatorul de tractiune despre
faptul, ca in jurul orei 21:00 se va prezenta un mecanic de locomotiva pentru a intra in
serviciu si a lua locomotiva electrica BB 208 pentru a se deplasa cu aceasta de la statia
CFR Cahitila la statia CFR Chiajna, de unde va prelua un tren de marfa pe care trebuie sa
il remorcheze pe distanta Chiajna-Craiova.

Referitor la verificarea locomotivei electrice BB 208

Dupa primirea acestei avizari a verificat stare tehnicd in care se afla locomotiva electrica
BB 208 (care se afla pe linia 6 din incinta remizei), facand verificarile previzute in
Instructia nr.201 (Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201 aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006.). Concret, a verificat vizual
starea aparatelor de legare si tampoanele, sistemul de franare, starea sigiliilor de pe partile
exterioare ale locomotivei. A efectuat efectuarea probelor statice (electric) a instalatiei de
sigurantd si vigilentd (DSV), starea sigiliilor la cofrete n posturi si in sala masinii.

Pe linia 6 din incinta Remizei de locomotive Chitila erau mai multe locomotive, dar el a
verificat doar doud locomotive deoarece celelalte nu erau programate pentru deplasare.
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A verificat instalatia DSV a locomotivei electrice BB 208, aceasta functionand normal
din punct de vedere electric.

Nu a efectuat probe pneumatice (descarcarea conductei generale) deoarece locomotiva se
afla pe linie fara fir de contact (locomotiva se afla pe linia 6 a remizei), iar acumulatorii
aveau capacitate redusa.

Nu a efectuat verificarea instalatieit INDUSI, deoarece la momentul verificarii era singur,
iar pentru aceasta verificare sunt necesare doud persoane.

La momentul verificarii de catre el a locomotivei electrice BB 208 ,,robinetele” de izolare
ale instalatiilor INDUSI si DSV erau in pozitie ,,DESCHIS” si aveau sigiliile aplicate.
Verificarile locomotivei BB 208 nu au fost efectuate impreuna cu mecanicul care prelua
aceastd locomotiva, cu toate ca stia ca are aceasta obligatie.

In registrul de evidentd nu erau mentionate defectiuni pentru locomotiva electrici BB
208, iar cu ocazia verificarii acestei locomotive de catre revizorul de locomotive, nu au
fost constatate defecte care sa interzica iesirea din depou a locomotivei.

Referitor la verificarea la intrarea in serviciu a mecanicului de locomotiva care a preluat

locomotiva electrici BB 208

Dupa prezentarea la serviciu a mecanicului care trebuia sa preia locomotiva electrica BB
208, revizorul de locomotiva a verificat vizual starea in care se afla respectivul mecanic,
dupa care a procedat la verificarea acestuia cu aparatul alcooltest. Rezultatul in urma
acestei verificari verificarii a fost 0,00%o. El i-a spus mecanicului pe care I-a verificat sa
consemneze rezultatul verificarii in registru.

In ,Registrul de evidentd a personalului si verificare alcoolscop”, pentru pozitia
corespunzatoare verificarii mecanicului care s-a prezentat pentru luarea in primire a
locomotivei electrice BB 208, rubricile au fost completate dupa cum urmeaza:

- inrubricile ,,Nr. si seria fiolei alcoolscop” si ,,Semnatura celui care a verificat” - de
catre revizorul de locomotiva;

- in celelalte rubrici ale registrului, respectiv rubricile ,,Numele si prenumele”,
nHhunctia”, ,Data (zi, luna, an)”, ,Rezultatul verificarii cu alcoolscopul”,
,»,Semnatura celui verificat”- de catre un alt mecanic care s-a prezentat la serviciu in
acelasi timp cu mecanicul care trebuia sa preia locomotiva electrica BB 208.

Nu stie cine a Ingrosat/modificat/corectat cifra 9 din cuprinsul numarului probei
alcoolscop din ,,Registrul de evidenta a personalului si verificare alcoolscop” inregistrata
in dreptul pozitiei corespunzatoare mecanicului care s-a prezentat pentru luarea in primire
a locomotivei electrice BB 208 si care a fost verificat la intrarea in serviciu.

Nu cunoaste daca existd o reglementare care sa precizeze modul de completare si
persoana care are atributii privind modul de completare a ,,Registrului de evidentd a
personalului si verificare alcoolscop” si de catre cine se face inscrierea in acesta.

Nu are nici o explicatie referitor la faptul cd mecanicul pentru locomotiva electrica BB
208 a sustinut ca nu a fost verificat cu aparatul alcooltest la intrarea in serviciu.

Nu crede cd acest mecanic a consumat bauturi alcoolice Tnainte de prezentarea la serviciu,
deoarece din discutia purtata de acesta cu mecanicul cu care s-a intalnit la Chitila, a dedus
ca el ar fi venit cu masina proprie. De asemenea, ulterior producerii accidentului feroviar,
seful serviciului SC al SC GRUP Feroviar Roman SA i-a aratat Inregistrari video de la
camerele de supraveghere aflate in incinta bazei Chitila cu cei doi mecanici intrand in
incinta.

Dupa ce a facut verificarea la intrarea in serviciu a mecanicului care s-a prezentat pentru
luarea in primire a locomotivei electrice BB 208, a completat si a inmanat acestuia, foaia
de parcurs si carnetul de bord ale locomotivei, precum si Buletinul de Avizare a
Restrictiilor de Viteza (BAR). Totodatd a anuntat partida de manevra, ca dupd ce
mecanicul va lua in primire locomotiva, il vor remorca pana statia Chitila.
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In memoria aparatului folosit pentru verificarea alcoolemiei sunt pastrate doar ultimele
10 inregistrari, neexistand posibilitatea vizualizarii rezultatului alcoolemiei inregistrat la
un moment dat, pentru o anumita persoana.

Cand a facut verificarea la intrarea in serviciu a mecanicului care a luat In primire
locomotiva electrica BB 208 mai erau de fatd 3 persoane (nu isi aminteste numele decat
a uneia dintre ele).

La intrarea in serviciu, mecanicul care a preluat locomotiva electrica BB 208, nu a
declarat nimic in legatura cu starea in care se afla (in calitate de persoana verificata).

La data de 11/12.08.2018 nu se efectua instructajul SSM la intrarea in serviciu a
personalului de locomotiva. In prezent aceasta activitate se efectueazi de revizorul de
locomotiva din tura respectiva si se consemneaza in scris.

Nu a primit nici o Instiintare din partea operatorului de tractiune referitor la seful de tren
care trebuia sa fie cel de al doilea agent al trenului care urma sa fie remorcat cu locomotiva
electrica BB 208.

El a semnat si a aplicat stampila pe foaia de parcurs a locomotivei electrice BB 208 la
rubrica ,,Verificare stérii generale”.

Seful de tren, al doilea agent al trenului de marfa nr.80315

la data de 11.08.2019

Dupa ora 12:00 a primit comanda telefonicd de la dispecerul de serviciu Zona Bucuresti
pentru prezentarea 1n statia CFR Chitila la ora 22:00.

Activitati desfasurate de seful de tren in statia CFR Chitila

In acest sens s-a deplasat de acasa pana la statia CFR Chitila cu masina personald, dar nu
s-a prezentat la revizorul de locomotiva de la Remiza Chitila.

In statia CFR Chitila a asteptat ca locomotiva si fie adusi in statie de mecanic si partida
de manevra.

In jurul orei 23:00 locomotiva a fost adusi in statie, iar seful de tren s-a prezentat la
locomotiva, dupa care a solicitat mecanicului foaia de parcurs pentru a aplica stampila,
pe aceasta, la biroul de miscare si totodatd pentru a lua ordinul de circulatie.

Nu a fost testat cu fiola alcoolscop la statia CFR Chitila de unde a plecat cu locomotiva
si nici 1n alta gara.

In jurul orei 00:00 a plecat din statia CFR Chitila spre statia CFR Chiajna.

Activitati desfasurate de seful de tren in statia CFR Chiajna

In statia CFR Chiajna locomotiva a ajuns in jurul orei 00:30 + 01:00.

in statia CFR Chiajna trenul de marfa nr.80315 era garat la linia 6. Aici s-a efectuat
schimbul intre locomotiva care a adus trenul si locomotiva BB 208.

Locomotiva BB 208 a fost legata la tren si frand, dupd care a efectuat proba de
continuitate, conform prevederilor instructionale (este autorizat pentru efectuarea probei
franei).

In urma efectudrii probei de continuitate nu au fost identificate probleme privind frana
automata (fapt pe care l-a transmis si mecanicului de locomotiva) si impreuna cu seful de
tren care a nsotit acest tren de la statia CFR Slobozia la statia CFR Chiajna a efectuat
verificarea sigiliilor de la vagoanele din compunerea trenului nr.80315.

Dupa efectuarea acestor actiuni a luat de la mecanic foaia de parcurs a locomotivei pe
care a dus-o impiegatului de miscare pentru a aplica stampila statiei si a 0 semna.

Cu foaia de parcurs semnatd si stampilata de impiegatul de miscare si cu ordinul de
circulatie pe care 1-a luat de la acesta s-a deplasat la locomotiva. Ajuns la locomotiva,
mecanicul a comunicat impiegatului de miscare ca trenul este gata de plecare.
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la data de 12.08.2018

- Din statia CFR Chiajna trenul de marfa nr.80315 a fost expediat in jurul orei 02:00.

Circulatia trenului de marfa nr.80315 intre statia CFR Chiajna — h.m. Malu Mare

- Trenul de marfa nr.80315 a oprit in statia CFR Atarnati aproximativ 15-20 min, iar in
statia CFR Rosiori Nord aproximativ 1 ora. In statia CFR Rosiori Nord a coborat pentru
a lua de la impiegatul de miscare ordinul de circulatie si a-l aduce mecanicului. Dupa
aceea, deplasandu-se pe ambele parti ale trenului, a verificat integritatea sigiliilor
vagoanelor. Dupa finalizarea acestei verificdri, s-a urcat pe locomotiva si a asteptat ca
trenul sa fie expediat.

- In jurul orei 05:00 trenul de marfa nr.80315 a fost expediat din statia CFR Rosiori Nord.

- Pe toatd durata deplasdrii trenului seful de tren a stat in cabina de conducere a
locomotivei.

- Dupa cum isi aminteste, semnalul de intrare al h.m. Malu Mare indica oprirea, semnalul
prevestitor fiind pe galben.

Circulatia trenului de marfa nr.80315 in h.m. Malu Mare

- In apropiere de h.m. Malu Mare dupa trecerea de semnalul prevestitor, a carui indicatie
era galben, a Inceput sa sune instalatia INDUSI sau DVS, nu poate preciza care dintre ele.

- Intreband pe mecanic ce se intAmpla, acesta i-a spus cd nu mai poate opri trenul, deoarece
a ramas fara aer, fapt pe care mecanicul 1-a transmis si impiegatului de miscare, atunci
cand a fost apelat de acesta.

- Mecanicul de locomotiva a raspuns permanent apelurilor impiegatului de miscare din
h.m. Malu Mare repetand de fiecare data, ca nu poate opri trenul.

- Dupa ce trenul a trecut de semnalul de intrare a plecat cu mecanicul din postul de
conducere au trecut prin sala masinilor si au ajuns la celalalt post, unde au vrut sd opreasca
aerul dintre primul vagon si locomotiva, crezand ca trenul se va opri, dar nu au mai avut
timp, deoarece trenul a ajuns pe viaductul Céarcea unde a deraiat.

- Conform Ordinului nr.310/1/441/1993 din 15.12.1993 al Directiei Generale Tractiune, in
situatiile In care mecanicul circuld in regim simplificat, seful de tren poate interveni,
pentru oprirea trenului, numai in situatiile in care mecanicul de locomotiva isi pierde
capacitatea de a conduce.

Referitor la starea in care se afla mecanicul de locomotiva in timpul exercitarii atributiilor

de serviciu

- Din statia CFR Chiajna si pand la producerea accidentului mecanicul de locomotiva a
consumat bauturi alcoolice, dar el ca al doilea agent al trenului nu a luat nici o masura.

Reprezentantul SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA care era in_activitate la_data_de producerii
accidentului grav (12.08.2018)

Verificarea starii personalului cu responsabilitdti in siguranta feroviara la intrarea si in timpul
serviciului este organizata prin dispozitii si proceduri interne.

Toate cazurile de Incalcare a dispozitiilor si ordinelor in vigoare sunt cercetate de catre
Serviciul SC si sunt prelucrate cu intreg personalul in cadrul sedintelor SC.

Mecanicii de locomotiva care inregistreazd depasirea durata timpului maxim pe locomotiva
trebuie sa opreasca trenul si sa astepte schimbul.

Din punctul sau de vedere, neconformitatile constatate de comisia de investigare sunt erori
umane, nu sunt vicii organizatorice ale companiei pe care o reprezinta.

Seful Serviciului SC Cl al SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA
Verificarea personalului la intrarea in serviciu este reglementata de SC GRUP FEROVIAR
Roman prin actul nr.G12/1369/2017 ,,Reglementari interne privind verificarea personalului GFR din
punct de vedere al consumului de bauturi alcoolice si substantelor stupefiante”, reglementdri care se
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aplica la punctele de lucru cu activitate permanenta. La punctele de lucru cu activitate permanenta
sunt registre in care se consemneazad efectuarea acestei verificari si persoana care a efectuat-o.
Verificarea se face cu aparatul alcooltest.

Personalul cu sarcini de instruire iIndrumare si control verifica prin sondaj efectuarea acestor
verificari.

Mecanicul care s-a prezentat la serviciu pentru luarea in primire a locomotivei ce urma sa remorce,
la data de 11/12.08.2018, trenul nr.80315 s-a prezentat la Remiza de Locomotive Chitila, unde a fost
verificat de revizorul de locomotiva.

Seful de tren, salariat al SC GUP FEROVIAR Roman, care indeplinea functia de al doilea
agent pentru trenul nr.80315, nu s-a prezentat la Remiza de Locomotive Chitila pentru a fi verificat,
savarsind astfel o abatere.

Dupa producerea accidentului grav, in urma verificarii Registrului de evidenta a personalului
si verificare alcoolscop, a fost sesizat (observat) faptul ca semnatura mecanicului de locomotiva,
care urma sa remorce trenul nr.801315 era diferitd de semnaturile sale anterioare.

Acest caz a fost prelucrat cu intreg personalul printr-un material SC in care au prezentate
masurile care ce trebuie dispuse pentru respectarea prevederilor referitoare la verificarea, la intrarea
in serviciu, a personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei.

Masurile pentru tinerea sub control a riscului ca personalul de tren sa nu se prezinte, pentru
verificarea la intrarea in serviciu, la unitatea stabilitd se realizeazad prin aplicarea prevederilor
codurilor de practica, monitorizarea permanentd si prin sondaj a acestei activitati, prelucrarea
abaterilor constatate si tratarea cu exigentd a personalului care incalcad prevederile reglementarilor
referitoare la verificarea personalului la intrarea in serviciu.

In cazul producerii acestui accident societatea SC GRUP FEROVIAR Roman SA a inregistrat
si alte nerespectari de prevederi instructionale, respectiv: depasirea serviciului continuu maxim admis
pe locomotiva si izolarea nejustificata a instalatiilor de siguranta si control automat al vitezei, aflate
pe locomotiva.

Tinerea sub control a riscurilor de producere a accidentelor generate de pericolele care se
manifestd ca urmare a nerespectarilor acestor prevederi se realizeaza prin:

referitor la depdasirea serviciului continuu maxim admis pe locomotiva

- urmadrirea de catre personalul Compartimentului SIT a cazurilor de depasire a timpului

maxim admis, verificarea de catre personalul Serviciului SC de specialitate ,, T a foilor
de parcurs ale mecanicilor de locomotive, care au fost introduse 1n acest sistem (sistemul
SIT) si dispunerea in consecintd a masurilor care se impun, daca in urma verificarilor sunt
constatate neconformitéti,

referitor la izolarea nejustificata a instalatiilor de siguranta si control automat al vitezei,

aflate pe locomotiva

- verificarea din 10 in 10 zile a memoriei volatile a locomotivelor care inregistreaza

actiunile mecanicului si functionarea instalatiilor de sigurantd si control automat al
vitezei. Neconformitatile constatate sunt transmise Serviciului SC, unde sunt analizate si
sunt dispuse masuri in consecinta.

Accidentul feroviar grav produs la data de 12.08.2018, este un accident cu relevanta pentru
sistemul de transport feroviar. In urma producerii acestuia SC GRUP FEROVIAR Roman a luat
urmatoarele masuri suplimentare pentru prevenirea producerii unor noi accidente in conditii similare,
respectiv:

- normarea unor posturi de inspectori de zona dotati cu logistica necesard deplasarii

inopinate pe toate zonele de activitate ale SC GRUP FEROVIAR Roman SA si la toate
trenurile aflate in circulatie pentru depistarea situatiilor in care personalul de conducere a
locomotivei si de deservire a trenurilor a consumat bauturi alcoolice. Acestia verifica si
starea tehnicd a locomotivei, precum si a vagoanelor din compunerea trenului;

- afost dispusa si reglementatd verificarea la fiecare punct de lucru a trenurilor care circula

in tranzit prin acel punct de lucru si a personalului de conducere si deservire a acestora;
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a fost inceputd o actiune de incheierea de conventii cu sucursalele regionale CF privind
verificarea de catre personalul acestora a personalului care se prezintd pentru luarea in
primire a trenurilor in locatiile in care SC GRUP FEROVIAR Roman SA nu are puncte
de lucru.

Din marturiile personalului gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA
se pot retine urmdtoarele:
IDM care efectua serviciul in h.m. Malu Mare

la data de 12.08.2018

A preluat serviciul la ora 06:00, fard deranjamente ale instalatiei CED sau sectiuni
ocupate pe luminoschema.

La ora 07:25 a primit avizul de la statia CFR Leu avizul de expediere a trenului nr.9383.
La ocuparea sectiunilor X2A1 de catre trenul de marfa nr.80315 a comunicat mecanicului
ca urmeaza sd opreasca in statie la linia 2 si apoi sa plece la sectorul trenului nr.1797.
Mecanicul trenului nr.80315 nu a raspuns acestui apel.

Cand trenul nr.80315 a depasit primul macaz din parcurs a iesit la defilarea trenului si a
observat ca viteza acestuia este prea mare, iar cand trenul a ajuns in dreptul biroului de
miscare, IDM a intrat in acesta si 1-a apelat insistent prin statie de radio emisie pentru a
opri trenul. Mecanicul i-a raspuns dupa ce a depasit semnalul de iesire X II care indica
,»Opreste fard a depasi semnalul”, comunicandu-i cd nu mai poate sa opreascd. Dupa
aceasta mecanicul nu a mai raspuns la apelurile impiegatului de miscare.

Apelul facut de IDM dupa depasirea de catre trenul nr.80315 a semnalului de iesire X II
a fost auzit si de IDM din h.m. Banu Maracine.

La ora 08:15 a primit avizul de plecare de la h.m. Banu Maracine a trenului de calatori
nr.9006, dupa care a verificat parcursul pentru acest tren si a executat in instalatia CED
parcursul pentru primirea trenului nr.9006 la linia III directa.

Péana la intrarea In statie mecanicul acestui tren i-a comunicat prin statia de emisie
receptie, cd la Viaductul Carcea este deraiat un tren cu locomotiva si 7-9 vagoane sunt
cazute de pe pod.

A primit trenul la linia III directd, 1-a expediat la statia CFR Leu, dupa care a avizat de
producerea accidentului pe operatorul RC, pe seful statiei, Garda de Mediu si la numarul
de telefon al Serviciului Apel Unic de Urgenta 112.

IDM care efectua serviciul in statia CFR Isalnita

la data de12.08.2018

La data de 12.08.2018,in jurul orei 08.10 — 08.15, IDM 1n statia CFR Isalnita a auzit prin
statia radiotelefon, pe cineva strigdnd ,,80315 opreste, opreste ai semnalul pe oprire,
opreste, opreste, unde te duci”, repetand asta de mai multe ori, apoi a strigat ,, opreste-te,
opreste-te, unde te duci e linia inchisa”, dupa care nu a mai auzit nimic.

Seful Diviziei Investitii din cadrul Sucursalei Regionale CF Craiova

Seful Diviziei Investitii obisnuia ca aproximativ saptamanal sa efectueze o vizita pe santier
pentru a urmari evolutia lucrarilor. La ultima vizita efectuatd Tnaintea producerii accidentului feroviar
grav, calea de pe viaduct, respectiv sinele si grinzile de pod (traversele de lemn) erau demontate si se
executau lucrari de sablare, identificare a defectelor structurii metalice si vopsirea tablierelor.

La capetele viaductului, pe terasamentele din spatele culeelor sinele si contrasinele si
traversele normale de lemn erau demontate pe o lungime de aproximativ 18 m. Lungimea sinelor de
pe viaduct era de aproximativ 25 m.

Reprezentantul Sucursalei Regionale CF Craiova

Sucursala Regionala CF Craiova a facut o analiza a pericolelor rezonabile, ce s-ar fi putut
manifesta ca urmare a inchiderii liniei curente firul I dintre h.m. Malu Mare-Banu Maracine.
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Concluzia rezultatd in urma acestei analize a fost aceea ca riscurile de producere a acestora,
asociate pericolelor analizate, pot fi tinute sub control prin aplicarea codurilor de practica.

Masurile pentru tinerea sub control a riscurilor nu sunt in functie de durata in timp a inchiderii
de linie.

Codurilor de practica folosite pentru tinerea sub control a riscurilor sunt: Regulamentul
nr.004/2006, Regulamentul nr.005/2005, Regulamentul nr.002/2001, Instructiunile nr.317/2004.

Prevederile acestor coduri de practica se regasesc in telegrama de aprobare a inchiderii de
linie, telegrama care a fost adresata tuturor operatorilor de transport feroviar, care circulau in zona
respectiva si statiilor CF.

Riscurile de interfatd asociate pericolelor rezonabile sunt acoperite prin codurile de practica.
Masurile pentru tinerea sub control a acestora, sunt masurile SC stabilite in baza codurilor de practica,
si care se regasesc in telegrama de inchidere adresata tuturor operatorilor care circula pe sectia de
circulatie in care cuprinde linia respectiva.

Dupa producerea accidentului linia curenta pe care s-a produs acesta a ramas in continuare
inchisa, respectandu-se aceleasi conditii de circulatie si SC impuse prin telegrama de inchidere.

Accesul pe infrastructura feroviara publicd din Romania se face in baza Contractului de
Acces, care are prevederi clare, atat pentru gestionar, ct si pentru activitatea operatorului de transport
feroviar. Conform Contractului de Acces ,,CFR si OTF isi vor exercita obligatiile contractuale cu
bunda credinta, astfel incdt sa nu prejudicieze cealaltd parte contractuald (sa indeplineasca obligatiile
contractuale limitand la maxim efectele negative)”.

Activitatea de control acces pe infrastructura se desfasoara conform prevederilor art.10 din
Contractul de Acces si a prevederilor din HG nr.117/2010, Sectiunea 1-,,Organizarea activitatii de
dezvoltare si imbundatdtire a sigurantei feroviare”.

In cadrul acestei activititi a urmdrit printre altele: depasirea serviciului maxim admis,
functionarea corespunzatoare a instalatiilor INDUSI si DSV; prezentarea revizorului tehnic de
vagoane la defilarea trenurilor, starea materialului rulant si incadrarea acestuia in termenele de
revizie, etc. Notele de constatare intocmite In urma acestor activitdti au fost valorificate prin
transmiterea instiintarilor scrise catre operatorii de transport feroviar verificati, Revizoratului General
de Siguranta Circulatiei si AFER-ISF Craiova.

In legituri cu acest accident, precizeaza ci s-a referit la acoperirea riscurilor asociate
pericolelor rezonabile, neputandu-se acoperi situatiile generate de o persoana care a consumat alcool.

Instalatiile INDUSI si DSV de pe locomotiva au fost izolate printr-o actiune voluntara a
mecanicului de locomotiva.

Seful Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul Sucursalei

Regionale CF Craiova

Conducerea Sucursalei Regionale CF Craiova a luat masura incheierii Conventiei Cadru de
Siguranta Feroviara, anexa la Contractul nr.193/01.08.2017, incheiat intre CNCF ,,CFR” SA si
asocierea societdtilor SC ARCADA COMPANY SA si SC DARIA CONST SRL, conventie prin care
s-au reglementat masurile de interfata intre Sucursala Regionald CF Craiova si asociatia mentionata
anterior.

Urmare a acestei conventii, Sucursala Regionald CF Craiova:

- a facut instruirea personalului executantului privind respectarea reglementarilor de

siguranta si sdnatate in munca si a celor pentru situatii de urgenta;

- a efectuat controale saptdmanale prin Divizia de Investitii urmarind modul in care se

executd lucrarile si modul In care sunt respectate prevederile Conventiei Cadru de
Sigurantd Feroviara.

Cu ocazia controalelor efectuate a fost constatat faptul ca, executantul a demontat panourile
de cale de la capetele culeelor (sinele si traversele) de pe firul I de circulatie, ceea ce din punctul de
vedere al Sucursalei Regionale CF Craiova este si o masurd de sigurantd suplimentard in raport cu
celelalte coduri de practica (Regulamentele nr.005/2005 si nr.004/2006, Instructiunile nr.317/2004,
Instructiunile de manipulare a instalatiilor SCB din h.m. Malu Mare si h.m. Banu Méracine)
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in conformitate cu prevederile art.2.3.5 din Anexa I la Regulamentul de punere in aplicare
(UE) nr.402/2013 al Comisiei din 30.04.2013, daca unul sau mai multe pericole sunt controlate prin
coduri de practica ce indeplinesc cerintele de la pct. 2.3.2, din Regulament, atunci riscurile asociate
cu aceste pericole se considera acceptabile.

Acesta inseamna ca aceste riscuri nu trebuie analizate mai in detaliu si cd utilizarea codurilor
de practica se inregistreaza in evidenta pericolelor drept cerinte de sigurantd pentru pericolele in
cauza.

Conform Directivei 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29.04.2014,
codurile de practica este un ansamblu de norme scrise care daca sunt aplicate Tn mod corect, pot fi
folosite pentru a controla un anumit pericol sau mai multe.

Instructiunile si regulamentele amintite mai sus sunt coduri de bund practica.

Din marturiile personalului SC DARIA CONST RSL responsabil cu executarea lucrarilor de
reabilitare a viaductului Cdrcea

La data de 12.08.2018 nu au fost executate lucrari la punctul de lucru Viaduct Carcea km
200+306, deoarece in perioada 11.08.2018 + 17.08.2018 personalul era in zilele libere (data de
15.08.2018 era zi libera legald)
Din marturiile personalului operatorului de transport feroviar de caldatori SNTFC ,,CFR Calatori”
SA, se pot refine urmadtoarele:

Mecanicul de locomotiva al trenului de calatori nr.9006

la data de12.08.2018

- A condus locomotiva electricd EA 363 aflatd in remorcarea trenului de caldtori nr.9006
din data de 12.08.2018 pe distanta Craiova — Bucuresti Nord Grupa B.

- Inapropiere de punctul de oprire VIADUCT — CARCEA a luat masuri de oprire a trenului
deoarece pe firul I de circulatie, care era inchis pentru reparatie a constatat ca un tren de
marfa era deraiat.

- In urma deraierii, locomotiva trenului de marfi era asezata in pozitia cu atacarea firului
IT de circulatie iar o parte din vagoane erau cazute in rapa.

- Dupa oprirea trenului a verificat dacd are gabarit pentru trecerea cu trenul de caldtori mai
departe, dupa care a anuntat dispeceratul de cdldtori Craiova.

- Dupa oprirea in punctul Viaduct Carcea a oprit In h.m. Malu Mare unde a avizat IDM
despre aceasta deraiere.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. 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 feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008

privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara

din Romania, aflandu-se in posesia:

* Autorizatiei de Sigurantda — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 cu termen de
valabilitate pana la data de 21.12.2019 — prin care Autoritatea de Siguranta 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 Sigurantad Feroviarda Romana a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de administratorul de infrastructurd feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
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intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control
al traficului si de semnalizare.

Obtinerea de catre administratorul de infrastructurd feroviard publicai CNCF ,,CFR” S.A. a
Autorizatiilor de Siguranta parte A si parte B atesta faptul ca, acesta indeplineste cerintele prevazute
de art.12+14 din Anexa la Ordinul Ministrului Transporturilor nr.101/29.01.2018 (denumit in
continuare OMT nr.101/2018) pentru aprobarea Normelor privind acordarea autorizatiilor de
sigurantd administratorilor/gestionarilor de infrastructurd feroviara din Romdnia, inclusiv cerinta
de a detine un sistem propriu de management al sigurantei feroviare.

La data producerii accidentului feroviar grav, sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:

- declaratia de politicd in domeniul sigurantei;

- manualul de management;

- obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului sigurantei;

- procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa 3 din Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, la nivelul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova au fost difuzate ,,Obiectivele generale calitative si
cantitative ale managementului sigurantei feroviare" pentru anul 2018, iar prin Decizie a Directorului
Sucursalei Regionale CF Craiova o persoand din cadrul Revizoratului Regional SC a fost numita
responsabil cu Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare la nivelul sucursalei.

De asemenea, conducatorii structurilor din cadrul sucursalei au nominalizat cate o persoana
din structura din structura proprie ca responsabil cu Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare.

Managementul riscurilor

Sistemul management al sigurantei feroviare (SMS) al administratorului de siguranta
feroviara este parte a Sistemului de Management Calitate-Mediu-Siguranta (SMCM-SMS).

La data producerii accidentului (12.08.2018) administratorul de infrastructura feroviara
publica avea implementata procedura de sistem cod PS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor” - editia 2,
revizia 0, in vigoare de la data de 17.10.2017 , pe care o aplica pentru stabilirea modului de
identificare si evaluare a riscurilor si a Strategiei de risc, precum si de implementarea si monitorizarea
masurilor de control a riscurilor. Aceasta procedura era aplicabila tuturor structurile organizatorice
din subordinea sa.

In conformitate cu prevederile pct.5.2 din aceasta procedura controlarea riscului se face prin
aplicarea unui cod de practica, identificarea pericolelor SMS putandu-se limita la:

- verificarea relevantei codului de practica;
- identificarea deviatiilor de la codul de practica;
- gestionarea pericolelor.

Sucursala Regionala CF Craiova a identificat si a inregistrat in evidenta ,,Sistemul de
Management al Riscurilor Proprii CNCF CFR SA”, toate acele pericole care pot fi identificate in mod
rezonabil, pentru sistemul feroviar si a stabilit cd, masurile de sigurantd pentru tinerea sub control a
riscurilor de producere a acestora sunt acoperite prin aplicarea prevederilor din codurile de practica.

Managementul riscurilor de interfata

In cadrul Sistemului de Management al Sigurantei pentru identificarea riscurilor de interfata
introduse de modificari, CNCF ,,CFR”SA in calitate de administrator al infrastructurii feroviare
publice, a elaborat si a transmis structurilor din subordinea sa procedura operationala cod PO SMS
0-4.14 ,,Evaluarea cu alte organizatii a riscurilor de interfata introduse de modificari”, editia 1,
revizia 1, aplicabila de la data de 01.12.2011.

Aceasta procedura descrie modalitatea de asigurare a identificarii si evaluarii, cu alti agenti
economici, cu profil feroviar, a riscurilor de interfata introduse de modificari, respectiv a riscurilor
introduse de colaborarea intre participantii la actul de transport.

La cap.5- ,,Descrierea procedurii” sunt enumerate mai multe riscuri de interfata care pot
conduce la aparitia unor neconformitati majore care sa genereze accidente sau evenimente feroviare.

Intre aceste riscuri de interfata se regisesc:
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a) riscurile ca urmare a unor modificari referitoare la modul de utilizare a infrastructurii
feroviare (restrictii de viteza, inchideri de linii);

b) riscurile ca urmare a modificarii starii tehnice a materialului rulant aflat in circulatie
si/sau la manevra.

In ceea ce priveste accidentul feroviar grav analizat si in concordanti cu prevederile cap.5 din
procedura operationald cod PO SMS 0-4.14 ,.Evaluarea cu alte organizatii a riscurilor de interfata
introduse de modificari”, editia 1, revizia 1, comisia de investigare precizeaza urmatoarele:

a) Referitor la riscurile de interfata generate de modificarile privind modul de utilizare a
infrastructurii feroviare

Pentru tinerea sub control a riscurilor de interfatd generate de modificarile privind modul de
utilizare a infrastructurii feroviare, administratorul infrastructurii feroviare a avut in vedere aplicarea
codurilor de practica, ceea ce a si realizat prin:

- stabilirea modului de realizare a circulatiei trenurilor intre h.m. Malu Mare-Banu
Maracine pe durata inchiderii liniei curente firul I pentru executarea lucrarilor de
reabilitare a viaductului Carcea km 200+306;

- precizarea in telegrama nr.165/20.07.2018 a modului in care se efectueaza circulatia
trenurilor intre h.m. Malu Mare-Banu Maracine si a conditiilor SC;

- Instiintarea operatorilor de transport feroviar care executa activitati de transport pe sectia
de circulatie Caracal- Craiova, prin transmiterea telegramei.

Executarea lucrarilor de reabilitare a viaductului Carcea aflat la km 200+306 pe linia curenta
firul I dintre haltele de miscare Malu Mare-Banu Maracine a avut ca efect schimbarea conditiilor
normale de exploatare a liniilor curente (firul I si II de circulatie) dintre aceste halte de miscare, dar
si a conditiilor de realizare a traficului feroviar.

Complexitatea si volumul lucrérilor au impus ca durata de executie a acestora sa fie de
aproximativ 4 luni.

Conditiile de exploatare a liniilor curente dintre haltele de miscare Malu Mare - Banu
Maracine si modul de realizare a traficului feroviar, pe durata executarii lucrarilor, dar si dupa
finalizarea acestora, pe care administratorul infrastructurii feroviare si le-a stabilit sunt in concordanta
cu prevederile codurilor de practica si sunt precizate in telegrama nr.165/20.07.2018 a Diviziei Trafic
din cadrul Sucursalei Regionale CF Craiova.

Sucursala Regionala CF Craiova a comunicat operatorilor, care executa activitati de transport
feroviar pe sectia de circulatie Caracal - Craiova, modificarea conditiilor de exploatare a
infrastructurii feroviare pe durata executdrii lucrarilor, prin transmiterea catre acestia a telegramei
nr.165/20.07.2018.

Conform acestei telegrame:

1. Executarea lucrarilor de reabilitare a viaductului Carcea de pe linia curenta firul I dintre
haltele de miscare Malu Mare-Banu Maracine aflat la km 200+306 a impus schimbarea
conditiilor normale de exploatare pentru aceasta linie curenta, schimbare care a constat in
inchiderea circulatiei feroviare o perioadd mai lunga de timp, respectiv de la data de
23.07.2018, ora 08:00, pana la data de 31.11.2018, ora 20:00.

2. In consecinti, circulatia feroviari intre haltele de miscare Malu Mare - Banu Maricine s-
a executat pe linia curenta firul II cu respectarea dispozitiilor operatorului RC.

3. In vederea executirii lucririlor pe linia curent inchisi (respectiv pe linia curenta firul I)
a fost permisd circulatia a doud utilaje, care dupd finalizarea lucrdrilor raméaneau pe
aceastd linie.

4. GQararea utilajelor in conditii SC si asigurarea gabaritului de libera trecere era realizatd de
personal autorizat AFER.

5. Graficul de circulatie a trenurilor a fost modificat conform actului nr.3271/20.07.2018 al
RCCT Bucuresti.

6. Circulatia grupurilor de maxim doud locomotive si a trenurilor de célatori cu dubla
tractiune intre haltele de miscare Malu Mare - Banu Maracine se face obligatoriu pe firul
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I, conform actului nr.22/7/78/21.12.2017 al Serviciului LAT din cadrul Diviziei Linii
Craiova.
7. Semnalizarea lucrarilor se executd de catre personal autorizat AFER al constructorului.

Pentru punerea in aplicare a prevederilor telegramei nr.165/20.07.2018 administratorul
infrastructurii feroviare a avut in vedere si a mentionat codurile de practica:

- Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul Ministrului
Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1482/2006;

- Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune
nr.317/2004, aprobate prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si
Turismului nr.417/08.03.2004.

Avand 1n vedere dispozitivul de linii si macazuri si faptul cd din punct de vedere functional
macazurile din cuprinsul diagonalelor sunt conjugate (se manevreaza simultan pentru a se realiza
accesul pentru trecerea trenurilor de la o linie la cealaltd) masurile de sigurantd aplicate in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (parte a SMS) au fost:

- Dblocarea pe pupitrul de comanda din biroul de miscare al h.m. Malu Mare a butonului de
actionare a macazului nr.9 in pozitie ,,pe directd” si scoaterea din panoul cu relee a
sigurantei care permite actionarea acestui macaz. In pozitia ,,pe abatere” acest macaz
dadea acces spre linia 1, linie de primiri-expedieri care este inchisd de la data de
20.06.1996.

- punerea discului rosu la varful macazului extrem de pe firul I, respectiv macazul nr.2;

- nominalizarea in telegrama nr.165/20.07.2018 a personalului autorizat AFER,
responsabil cu

» executia lucrarilor,

» asigurarea gabaritului,

» siguranta circulatiei,

» respectarea SSM si SU,

» inchiderea, deschiderea si verificarea liniei;

- asigurarea zonei de lucru cu agenti de semnalizare nominalizati in telegrama
nr.165/20.07.2018.

B. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfi SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA

La momentul producerii accidentului feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, in calitate
de operator de transport feroviar de marfa, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE

privind siguranta pe cdile 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 Romaénia, avea implementat propriul sistem de management al
sigurantei feroviare, si detinea in termen de valabilitate:

» Certificatul de sigurantd - Partea A, cu numar de identificare UE R0O1120180022 prin care
Autoritatea de Sigurantda Feroviara Roméand — ASFR confirmd 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 nationald aplicabila;

= Certificatul de sigurantd - Partea B, cu numdr de identificare UE RO1220180067 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in
siguranta pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala
aplicabila.

In anexele I si II la certificatul de siguranta partea B, erau mentionate atat sectia de circulatie
pe care s-a produs accidentul feroviar cat si locomotiva de remorcare a trenului.
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De asemenea, la momentul producerii accidentului, SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA

detinea si:

= Certificatul de Entitate Responsabild cu Intretinerea nr.CH/31/0218/7213 pentru vagoane de
marfa, prin care SCONRAIL confirma acceptarea sistemului de management al unei entitati
responsabile cu intretinerea (ERI) din cadrul Uniunii Europene, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu Regulamentul (UE) nr.445/2011;

= Certificatul pentru Functii de Intretinere nr.CH/32/0218/7214 prin care SCONRAIL confirma
acceptarea sistemului de intretinere din cadrul Uniunii Europene, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu Regulamentul (UE) nr.445/2011.

= Certificatul de Entitate Responsabild cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0016/0015 pentru vehicule
feroviare motoare, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana — ASFR confirma
acceptarea sistemului de management al unei entitati responsabile cu intretinerea, in conformitate
cu Directiva 2004/49/CE si Ordinul MT nr.635/2015.0

Avand in vedere conditiile In care s-a produs accidentul feroviar comisia a verificat daca
sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR
ROMAN SA respecti cerintele Anexei nr.II la Regulamentul (UE) NR.1158/2010 al Comisiei din 9
decembrie 2010 privind o metoda de sigurantd comund 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 rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii si/sau persoane;

- elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor;

- monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor si pentru implementarea
schimbarilor, atunci cand este necesar.

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de¢ SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA s-
a constat ca identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta 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 al riscurilor se face
in conformitate cu prevederile procedurii EVALUAREA RISCURILOR cod: PSI 4.3.1-01, revizia 1
din data 06.07.2016.

Monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor si pentru implementarea
schimbarilor, atunci cand este necesar se face in conformitate cu prevederile procedurilor PS1 9.2-01
Audit intern si PSI 6.3 Managementul schimbarii.

Conform tabelului nr.G10/19/31.01.2018 EVALUAREA RISCURILOR ASOCIATE
PROCESELOR RELEVANTE PENTRU SIGURANTA FEROVIARA, au fost constatate
urmatoarele:

Pentru zona de risc - intrarea in serviciu

A fost identificat pericolul reprezentat de prezentare la serviciu a personalului obosit, inapt
din punct de vedere medical, psihologic sau profesional, risc care a fost analizat si clasificat
»acceptabil”.

Pentru zona de risc - intrarea in serviciu nu a fost identificat pericolul prezentarii la serviciu a

personalului sub influenta bauturilor alcoolice.

Pentru zona de risc - Transport

e A fost identificat pericolul reprezentat de nerespectarea prevederilor privind serviciu
continuu maxim admis pe locomotiva,

Pentru acest pericol au fost identificate drept consecinte producerea de ,Incident
feroviar/accident feroviar, Perturbari 1n activitate” a fost evaluat ca ,,Acceptabil”. Pentru gestionarea
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acestui risc au fost nominalizati ca responsabili persoane care indeplinesc urmétoarele functii:
mecanic, IDM, Dispecer, Inginer — dispecerat, Sef sectie transporturi.

In conformitate cu prevederile art.2 alin.(3) OMT 256/2013 operatorul de transport are obligatia
sd Intocmeasca proceduri proprii prin care sa asigure aplicarea si monitorizarea respectarii
prevederilor prezentului ordin, proceduri care fac parte din propriul sistem de management al
sigurantei.

Astfel, la data de 17.06.2013 a fost emisa dispozitia nr.7 a Directorului General al SC GFR SA,
iar la data de 30.10.2014 a fost emisd Procedura de sistem — Identificarea si evaluarea riscurilor de
interfatd cu gestionarul de infrastructura introduse de aplicarea OMT 256/2013 cod: PS — C — IERI
256- 1.0 editia: 1 revizia: 0.

Conform art.4.2. din dispozitia nr.7/17.06.2013 a Directorului General al SC GFR SA, in cazul
trenurilor de marfa care circuld pe distante mai mari de 50 km, se va lua in considerare un serviciu
continuu maxim pe locomotiva redus cu o ora fatd de prevederile Ordinului 256/2013, pentru a se
evita ca In conditii de circulatie sa se depdseasca durata reglementata.

Referitor la Procedura de sistem — Identificarea si evaluarea riscurilor de interfata cu gestionarul
de infrastructurd introduse de aplicarea OMT 256/2013 cod: PS — C — IERI 256- 1.0 editia: 1 revizia:
0, s-a constatat ca a fost identificat ca factor de risc oboseala, care are asociate urmatoarele pericole:

-reducerea vigilentei in efectuarea atributiilor de serviciu,

-perceperea cu intarziere a indicatiilor semnalelor, cu posibilitatea depasirii semnalelor care
ordona oprirea;

-starea de letargie care Tmpiedica perceperea acusticd a comunicarilor prin statiile radio a
agentilor, care concura la siguranta circulatiei trenurilor.

Pentru evitarea manifestarii acestor pericole a fost dispusa ca masura Asigurarea obligatorie a
schimbului la realizarea duratei serviciului reglementat.

Fata de pericolele mai sus mentionate operatorul de transport feroviar a stabilit ca riscul este
»Depdsirea duratei de serviciu reglementata’. Acest fapt nu este in concordantd cu definitia Riscului
din aceeasi procedurd, conform careia riscul este definit ca ,,rata de producere a accidentelor si
incidentelor care provoacd daune (cauzate de un pericol) si gradul de gravitate al respectivelor
daune”.

o A fost identificat pericolul reprezentat de executarea serviciului cu personal obosit, sub
influenta bauturilor alcoolice, a substantelor stupefiante, a medicamentelor si/sau substantelor
care pot diminua capacitatea de munca: inapt din punct de vedere medical, psihologic sau
profesional ;

Pentru acest pericol au fost identificate drept consecinte producerea de ,,Incident
feroviar/accident feroviar, Vatamare personal, Perturbdri in activitate, Avariere echipamente de
munca si bunuri, Poluare mediu” si a fost evaluat ca ,,Acceptabil”. Pentru gestionarea acestui risc au
fost nominalizati ca responsabili persoane care indeplinesc urmatoarele functii: Sef turd, IDM,
Personal de executie, conducator loc de muncd, RU.

oA fost identificat pericolul reprezentat de neurmarirea parcursului (liniei, indicatiei
semnalelor);

Pentru acest pericol au fost identificate drept consecinte producerea de “Incident
feroviar/accident feroviar, Vatamare personal, Poluare mediu” a fost evaluat ca ,,Acceptabil”. Pentru
gestionarea acestui risc au fost nominalizati ca responsabili persoane care indeplinesc urmatoarele
functii: Mecanic si Sef tren.

e A fost identificat pericolul reprezentat de depdsirea neinstructionala a semnalelor care
ordond oprirea,

Pentru acest pericol au fost identificate drept consecinte producerea de ,Incident
feroviar/accident feroviar, Vatamare personal, Avariere echipamente de muncd si bunuri, Poluare
mediu” a fost evaluat ca ,,Acceptabil”. Pentru gestionarea acestui risc au fost nominalizati ca
responsabili persoane care indeplinesc urmatoarele functii: mecanic de locomotiva/ conducator de
manevra.
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Evaluarea ca ,,acceptabile” a riscurilor asociate pericolelor mentionate anterior, s-a facut de
catre operatorul de transport feroviar in conditiile respectarii principiilor din:

- R 005 — "Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005,
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din
26.10.20057;

- 1 201-"Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006”;

OMT 256/2013 - 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™;

- OMT 815/2010 — Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea
Normelor privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale

.....

1o iw, e

perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER;
- L 319/2006 — Legea sanatatii si securitatii in munca;
- SMSF —”Sistemul de management al sigurantei feroviare”;
- SSO - "Sanatate si securitate ocupationala”.

Avand in vedere ca trenul de marfd nr.80315 a fost condus si remorcat in sistem simplificat
comisia de investigare a verificat modul de punere in aplicare a prevederilor Ordinului nr.1684/2012
pentru conducerea si deservirea trenurilor directe de marfa in sistem simplificat.

Astfel, in conformitate cu prevederile art.4 ale Ordinului nr.1684/2012, operatorul de transport
aelaborat la data de 01.04.2013 Instructiuni de lucru pentru conducerea si deservirea trenurilor directe
de marfa in sistem simplificat cod:.L.-E-CDTrDMfSS-1.0 Edisia:1 Revizia:0, care au fost stabilite
obligatii pentru personalul care conduce si deserveste trenurile directe de marfa in sistem simplificat
respectiv pentru seful de tren si mecanicul de locomotiva.

Operatorul de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA si-a intocmit reglementarea
internd ,,Reglementarile interne privind verificarea personalului GFR din punct de vedere al
consumului de bauturi alcoolice si substantelor stupefiante”, dar nu a inclus-o in propriul Sistemul
de management al sigurantei. Analizand continutul acestei reglementari comisia de investigare a
constatat ca aceasta nu cuprinde prevederi concrete referitoare la modul de efectuare si consemnare
a rezultatelor verificdrii personalului la intrarea in serviciu, fapt ce a condus la o serie de nereguli in
aceastd activitate.

C. Contractul de Acces pe infrastructura feroviara incheiat intre Compania Nationala de Cai
Ferate ,,CFR” SA si operatorul de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA

La data de 07.12.2017 intre Compania Nationald de Cai Ferate ,,CFR” SA in calitate de
administrator a infrastructurii feroviare publice si SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA in calitate de
operator de transport feroviar de marfa a fost incheiat Contractul de acces pe infrastructura feroviara
nr.254/07.12.2017, valabil pentru perioada 10.12.2017-08.12.2018.

Prin Contractul de acces pe infrastructura feroviara nr.254/07.12.2017 (denumit in continuare
Contract de Acces) partile semnatare au convenit asupra raporturilor economice dintre ele, dar si in
legatura cu accesul operatorului de transport la infrastructura feroviara publica, la infrastructurile de
servicii §i la serviciile furnizate in cadrul acestor infrastructuri.

In conformitate cu prevederile art.9 din Contractul de Acces, ambele societiti se obliga sa isi
transmita reciproc toate informatiile pentru obtinerea unui Tnalt grad de eficientd si sigurantd in
conducerea si desfasurarea circulatiei feroviare.

Referitor la executarea lucrarilor de reabilitare a viaductului Carcea amplasat la km
200+306pe liniile curente pe firul I de circulatie dintre h.m. Malu Mare-Banu Maracine si in contextul
prevederilor art.9 din Contractul de Acces, comisia de investigare a constatat, ca administratorul
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infrastructurii feroviare publice a respectat prevederile acestui articol prin faptul, ca a transmis tuturor
operatorilor de transport feroviar, ale caror trenuri circuld pe sectia Caracal-Craiova, telegrama
nr.165/20.07.2018, prin care acesta 1i informa in legaturd cu modul in care se efectueaza circulatia
trenurilor intre h.m. Malu Mare-Banu Maréacine si conditiile SC care trebuie respectate pe durata
executarii lucrarilor.

D. Neconformitati identificate de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romdind-ASFR in urma
actiunilor de control de stat efectuat la SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si CNCF ,,CFR” SA
in legdtura cu aplicarea prevederilor din SMS specifice fiecarei societati

Comisia de investigare a considerat necesar a verifica daca factorii care au contribuit la
producerea accidentului constituie aspecte izolate sau acestea s-au mai manifestat anterior si erau
cunoscute de catre managementul de varf al celor doua societati.

In acest sens, comisia de investigare a solicitat Autorititii de Siguranta Feroviard Romana-
ASFR notele de constatare intocmite de catre aceasta in urma actiunilor de control de stat efectuate
in anul 2018 la SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si respectiv CNCF ,,CFR” SA.

In urma analizarii acestor documente a rezultat faptul ca ASFR a identificat cazuri similare
celor constatate de comisia de investigare, in legatura cu:

- neaplicarea intocmai, de citre SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA, a prevederilor
»Reglementarilor interne privind verificarea personalului GFR din punct de vedere al
consumului de bauturi alcoolice si substantelor stupefiante”,

- depasirea duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva;

- neverificarea conditiilor tehnice de functionare a instalatiei de control automat a vitezei
trenului (INDUSI), de cétre mecanic la luarea in primire a locomotivei;

- nefinalizarea de catre ambele societdti a actiunilor de analizare a riscurilor de interfata
Cu toate societatile cu care acestea au relatii contractuale privind activitati in legaturd cu
siguranta feroviara.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

» Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard 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.006/2005aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

* Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004,
aprobate prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.417/08.03.2004

» [nstructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

» Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare — nr.250/2005;

= Indrumitor pentru prevenirea ruperilor de tren, aprobat prin Ordinul MTTc nr.733/1975;

* 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 caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;

= |egea nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu modificarile si completarile ulterioare;

* Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei In care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

» Ordinul nr.1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea
medicald si psihologicd a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea
examinarii;

38


file:///C:/Documents%20and%20Settings/AmiloPC/Desktop/Băniţa%2008.04.2017/RI/Ordine%20exploatare%20in%20WORD.doc

Ordinul MTTec nr.855/1986 privind unele masuri pentru intdrirea disciplinei In unitdtile Ministerul
Transporturilor si Telecomunicatiilor;

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 MTI1 nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind
implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru
desfasoara activitati specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din Romania si pentru
actualizarea Listei functiilor cu responsabilitati in siguranta circulatiei, care se formeaza - califica,
perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER;

circulatiei care urmeazd sa desfdsoare pe proprie raspundere activititi 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.

surse si referinte

Declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

procesele verbale de constatare tehnica a infrastructurii feroviare, a materialului rulant implicat,
cel pentru verificarea si citirea benzii de vitezometru si cel pentru contorul electronic monofazat
de energie electrica, tip CEL;

fotografii si filmari efectuate la locul producerii accidentului;

copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

adrese ale SC GRUP Feroviar Roman SA si CNCF ,,CFR” SA cu privire la modul de desfasurare
a activitatii;

documentatie cu privire la Sistemul de Management al Sigurantei al operatorului de transport
feroviar de marfa SC GRUP Feroviar Roman SA.

Franarea trenurilor —- SNCFR — Directia Generala Material Rulant, Editura feroviara, editia 1998.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linii
Descrierea infrastructurii si a suprastructurii feroviare afectata de deraierea materialului rulant

Circulatia in stare deraiatd a materialului rulant pe tablierul metalic de pe firul I al viaductului

Carcea a produs avarii acestui tablier, dar si tablierului metalic de pe firul II, dupa cum urmeaza:
Deplasarea tablierelor metalice paralel cu axa longitudinald a avut ca efect:

A. Linia curenta firul 1
a. La culeele si pilele viaductului
1. Pe linia curentd firul I, zidul de garda al culeei C1 (culeea dinspre Malu Mare) a fost
distrus de locomotiva si vagoanele care au trecut peste acesta-foto nr.11.

39



Foto nr.11

2. Pe linia curentd firul II zidul de garda al culeei C1 (care este comun pentru cele doua linii
curente) a fost dislocat si deplasat in fatd ca urmare a loviturilor transmise de materialul
rulant care a circulat deraiat de firul I.

3. Partea superioara a pilelor aveau zone in care betonul era fisurat.

tablierul 1 de pe linia curenta firul 1

1. Aparatele de reazem fixe ale tablierului, care se aflau pe bancheta cuzinetilor a pilei 1,
erau smulse datoritd deplasarii in lungul axei longitudinale a tablierului.

2. Smulgerea aparatelor de reazem fixe si deplasarea in lung a tablierului a determinat
scoaterea din functie a aparatelor de reazem mobile aflate pe bancheta cuzinetilor a culeei
C1.

3. Urmarea acestui fapt a fost caderea tablierului impreuna cu vagoanele ce se aflau pe
acesta-foto nr.12

L B
oettierdy,

“foto 12- tablierul I dupa prabusire
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b. tablierul 2 de pe linia curentd firul I (pe acesta au ramas locomotiva si primul vagon)
1. Deplasarea si scoaterea din functiune a aparatelor de reazem mobile aflate pe pila 1 (foto
nr.13) si smulgerea aparatelor de reazem fixe de pe pila 2.

Foto n;.13

Acest tablier prezenta un mare risc de cadere de pe pila 1- foto nr.14.

' foto nr.14- rezemarea pe pila 1 a tablierului Il de pe firul |
(pericol de cadere a acestui tablier)

tablierul 3 de pe linia curenta firul I

1. Socul pe care I-a primit acest tablier de la tablierul 2 a avut ca efect deplasarea tablierului
3 inspre zidul de garda al culeei C2. Consecinta acestei deplasari a fost dislocarea partiald
a aparatelor de reazem fixe ale tablierului aflate pe culeea C2 si iesirea din imbinare a
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partii superioare a reazemului fix care este montat de talpa inferioara a tablierului - foto
nr.1s.

2. Deplasarea acestui tablier inspre culeea C2 a avut ca efect distrugerea partii superioare a
zidului de garda al culeei, pe firul I de circulatie - foto nr.16.

L3 g
foto nr.16 - distrugerea partii superioare a culeei C2 datorita
impingerii exercitata de tablierul 111 in urma
socului primit de la tablierul 11

B. Linia curenta firul 11
tablierul 1 de pe firul Il
1. Talpa superioara a grinzii principale a acestui tablier a fost lovitd in zona de capat (foto
nr.17), pe partea dreapta de catre materialul rulant deraiat care a trecut peste zidul de garda
al culeei C1 si a circulat pe primele doua tabliere firului L.
Ca urmare a impactului s-au produs deformatii locale la imbinarile elementelor metalice
care erau fixate de aceasta.
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2. Rezemarea acestui tablier pe pila 1, la cuzinetul dinspre firul I, era afectatd de smulgerea
aparatului de reazem fix alaturat de pe firul L.

.*J )

l ruldle

‘pe i

-

&Y tablierul Ides

{ « ! pe figul '“'\'

-

1 4 ;’fvﬁ . . 4
N g/ N o 7% .,
foto 17: - firul Il de circulatie - loviri ale capatului tablierul [

- firul I de circulatie - tablierul I este cazut la baza
infrastructurii viaductului

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare
Instalatia de semnalizare centralizare (SCB) ale blocului de linie automat (BLA)

Circulatia feroviard pe distanta Leu - Malu Mare - Banu Maracine se efectueaza in baza
indicatiilor semnalelor blocului de linie automat.

La data producerii accidentului circulatia feroviard in halta de miscare Malu Mare se efectua
cu comenzi normale in instalatia CED.

Instalatia CED era alimentata de la sursele de baza, macazurile erau cu control, sectiunile
izolate din statie erau libere pe teren si liber pe aparatul de comanda. Semnalele erau alimentate de la
sursele de baza si functionabile cu indicatia ,,rosu”.

H.m. Malu Mare este dotata cu instalatie CR2 tip domino, iar h.m Banu Maracine este dotata
cu instalatie CR3 tip domino.

Instalatia BLA corespunzatoare firului I Malu Mare-Banu Mardcine era scoasa din functie
pentru executarea lucrarilor de la viaductul Carcea.

In urma producerii accidentului, pe blocul de linie automat firul I si IT dintre Malu Mare-Banu
Maracine sectiunile izolate IAD s1 IIAD erau ocupate pe luminoschema, blocul de linie automat
avand orientarea cu h.m. Malu Mare pe primiri (celulele BP Y si YF aveau aprinse becul rosu), iar
celula BILC YF avea aprins becul rosu cu lumina clipitoare.

La data producerii accidentului feroviar grav reprezentantii AGIFER impreund cu
reprezentanti ai SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si cu reprezentanti ai Districtului SCB din
cadrul Sectiei CT3 Rosiori au verificat instalatia autostop aferentd semnalului X2 din h.m. Malu
Mare.

Actiunea a constat in verificarea pe teren, in regim static, cu rezonatorul autostop din dotarea
Districtului SCB a inductorilor autostop de 500 Hz si 1000/2000 Hz. In urma acestei verificari s-a
constat ca valorile parametrilor masurati se incadrau in valorile normale de functionare.

Instalatia fixd — tractiune feroviara (IFTE)
In urma producerii accidentului feroviar au fost constatate urmatoarele avarii ale instalatiei de
tractiune feroviara (la linia de contact) a firului I de circulatie Malu Mare-Banu Maracine:
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- un stalp de sustinere a liniei de contact a fost avariat;
- firul de contact si cablul purtdtor au fost distruse pe o lungime de 300 m.L;
- geometria liniei de contact a fost dereglata pe o distantd de 690 m.1.

Instalatia de telecomunicatii

Caurmare a deraierii cablul de fire optice aflat pe zona viaductului a fost rupt. Pentru refacerea
circuitului si protejarea lui au fost executate lucrari de mutare a trasei acestuia pe de pe firul I pe firul
IT si refacerea unei portiuni de cablu de 400 m.1.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
C.5.4.3.1. Constatari cu privire la locomotiva

Constatéari efectuate la locomotiva la locul producerii accidentului feroviar:

» |ocomotiva era deraiata pe tablierul II pe firul I de circulatie al viaductului de la km 200+306, si
inclinata la un unghi de aproximativ 10°-foto nr.18;

Ca

Foto. nr.18
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Deformare.longltudmala Ionjeron si caroserie
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Beghlul nr.1 derala.t

Foto nr.19
ambele boghiuri ale locomotivei erau deraiate de toate osiile (foto nr.18 si foto nr.19);
bandajele rotilor pe suprafetele de rulare, buzele bandajelor si suprafetele laterale de la osiilor
montate ale ambelor boghiuri prezentau lovituri urmare circulatiei in stare deraiata;
valvele de descarcare a cilindrilor de frana de pe locomotiva erau blocate;
in postul | de conducere al locomotivei s-a constatat:
- vitezometrul avea acul indicator blocat la viteza de 45 km/h;
- manipulatorul franei directe a locomotivei era in pozitia zero;
- manipulatorul franei automate a locomotivei era in pozitia neutra;
- indicatorul inversorului de mers era in pozitia ,,0”;
- volanul de tractiune era pe pozitia ,,0”;
- robinetul de urgenta — semnalul de alarma era in pozitia inchis (nu a fost actionat) si nu avea
sigiliu;
- comutatorul izolare DSV era in pozitie ,,Normal” si fara sigiliu (foto nr.20)

Fotbunr.ZO

- manometrele de aer erau verificate metrologic si in stare de functionare;
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- postul de conducere avea geamurile frontale fisurate si stalpul dintre ele afectat de impactul cu
primul vagon.

= in postul Il de conducere al locomotivei (foto. nr.21) s-a constatat:

N /’_'. i =
. e
* \Pozitialbutonifranalurgenta

Pozitia manipulatorifrana,automata

Pozitia manipulator. frana directa

Foto.nr.21 - Postul Il de conducere

- manipulatorul franei directe a locomotivei era in pozitia zero — foto nr.21;
- manipulatorul franei automate a locomotivei era in pozitia neutra;

- butonul franei de urgenta nu era actionat — foto nr.21,;

- indicatorul inversorului de mers era in pozitia ,,0” — foto nr.22 (a);

- volanul de tractiune era pe pozitia neutra intre ,,0-P”” — foto nr.22 (b);

- vitezometrul avea acul indicator blocat la viteza de 45 km/h;

Rozitia,indicator,volan tractiune

Foto nr.22 (a) ‘ Foto nr.22 (b)
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Robinetidelizolare pneumatica a
instalatiei INI‘I%USI in ?ozitie izolat

Foto nr.23 - robinet de izolare pneumatica izolat Foto nr.24 - robinet de urgentd

- instalatia de control automat al vitezei trenului INDUSI era izolatd din punct de vedere
pneumatic, robinetul de aer era in pozitia izolat - foto nr.23;
- instalatia de siguranta si vigilentd DSV 1n functie, sigilata;
- robinetul de urgentd — semnal de alarma in pozitia inchis (nu a fost actionat) si nu avea sigiliu
— foto nr.24;
* pozitia manerelor de la schimbatoarelor de regim si de la robinetele de aer n pozitie normala,
corespunzatoare trenului remorcat;
= compresorul de aer era in stare buna.

Constatari efectuate la SC RELOC SA Craiova la data de 12.09.2018

Locomotiva BB 208, a fost ridicata de la locul producerii accidentului feroviar la data de
04.09.2018, a fost pregatita si apoi transportata in perioada 05-06.09.2018 (incarcata pe auto tiruri)
la SC RELOC SA Craiova.

In cadrul actiunilor de ridicare si transport a locomotivei, pentru realizarea conditiilor de
siguranta, s-au scos boghiurile si rezervorul principal de aer al locomotivei, aparatele de legare-
tractiune, ciocnire-tamponare, precum si acoperisul locomotivei cu intreg echipamentul aflat pe
acesta (pantograf si instalatie de inalta tensiune).

In urma verificirilor efectuate in comisie s-au constatat urmatoarele:
= |a ambele boghiuri ale locomotivei BB 208 au fost constatate (Foto nr.25 si nr.26):

- deformari si degradari specifice mersului deraiat (deformari plastice ale materialului si rupturi
la carcasa reazemului cutiei pe rama boghiului, timoneria de actionare a franelor deteriorata);

- bandajele rotilor pe suprafetele de rulare, buzele bandajelor si suprafetele laterale de la osiilor
montate ale boghiului | prezentau lovituri urmare circulatiei in stare deraiata;
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Deformari plastice ale materialului
si rupturi

Foto nr.25

materjalului

= caroseria (cutia) locomotivei prezenta deformari longitudinale la nivelul lonjeroanelor precum si
la nivelul caroseriei produse in urma deraierii (Foto nr.19);

= zona cabinei de conducere post I cu stalpul central deformat ca urmare a tamponarii acestei cu
primul vagon din compunerea trenului;

= robinetul de izolare a instalatiei de control automat al vitezei trenului INDUSI nu era sigilat si se
afla in pozitia ,,izolat”, situatie in care instalatia nu producea franarea si oprirea trenului in cazul
intrdrii In actiune a acesteia;
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* mecanismul de actionare a franei automate de la postul II de conducere permitea manipularea
normala atat pentru comanda de franare, cat si pentru cea de alimentare;

* butonul de actionare a franei de urgenta de pe bordul locomotivei, de la postul II de conducere nu
era actionat (foto. nr.21). De asemenea acesta permitea manipulare normald cu actionare si
revenire,

= cofretul instalatiei de control automat al vitezei trenului INDUSI a fost demontat si ridicat de pe
locomotiva;

* instalatia de masurare si Inregistrare a vitezei tip IVMS, a fost demontata si ridicata de pe
locomotiva, ocazie cu care s-a efectuat si descarcarea memoriei nevolatile;

* instalatia de contorizare a consumului de energie — CEL, a fost demontata si ridicatd de pe
locomotiva;

* inductoarele instalatiei de control automat al vitezei trenului INDUSI erau distruse ca urmare
circulatiei in stare deraiata;

= starea tehnicad a locomotivei, urmare a deraierii precum si a pregatirii in vederea eliberarii
viaductului CF Carcea si transportului acesteia, numai permitea efectuarea unor actiondri a
instalatiei de frand. Rezervoarele de aer, conductele de aer, respectiv timoneria de frand erau
avariate si demontate;

Constatari privind verificarile efectuate la subansamblele instalatiei de frana a locomotivei BB 208

montate pe o locomotiva similara

» in vederea verificarii functiondrii ansamblului de actionare a franei automate de la postul II de
conducere (postul din care a fost condusa locomotiva) precum si a blocului de comanda (blocul de
comanda electropneumatica a franei automate care indeplineste rolul robinetului mecanic) — PBL2
seria nr.342 de la locomotiva BB 208, SC GFR SA a pus la dispozitie o locomotiva similara
respectiv locomotiva seria BB 25200 nr.204 denumita in continuare BB 204;

= pe locomotiva BB 204 s-au montat echipamentele demontate de pe locomotiva BB 208 (ansamblul
de actionare al franei automate de la postul II de conducere precum si blocul de comanda
electropneumatica a franei automate — PBL2);

» inainte de a fi montate echipamentele de pe locomotiva BB 208, au fost efectuate probe de
functionare a instalatiei de frana (franare ordinard, franare de urgenta, alimentare) la locomotiva
BB 204. La aceste verificari instalatia a corespuns;

= ulterior la locomotiva BB 204, cu echipamentele de frana de la locomotiva BB 208 montate, s-au
efectuat probele de functionare a instalatiei de frand (frAnare ordinara, franare de urgenta,
alimentare), si instalatia a corespuns la toate probele.
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Foto. nr.27 Foto. nr.28
Manipulator frana automata Blocul de comanda electropneumatica a franei
automate — PBL2

Constatari efectuate la SC RELOC SA Craiova la instalatia de control automat al vitezei trenului

INDUSI

* dupd demontarea capacului cofretului, la aspectarea vizuald nu s-au constatat degradari ale
echipamentului electric si electronic, iar la probele statice de functionare efectuate pe standurile
specifice de verificare de la SC RELOC SA Craiova s-a constatat ca acesta functioneaza normal
(foto. nr.30);

» au fost simulate influentele inductoarelor din cale de 500, 1000 si 2000 Hz, precum si actionarea
electrica a electrovalvei de descdrcare a instalatiei pneumatice, iar instalatia a functionat
corespunzator.

| Pedala | rErecrolevacuare

BUTOANE COFRET INSTALATIE INDUSI || | DSV . [P aer CG
MODUL SIGURANTA l_;')D:;,\ Sonerie T [1
l SI VIGILENTA DSV | DSV
' MODUL ANALOGIC ) {ZVA] | L aer €6
omutator
@ ‘ - izolare DSV | — eav:rcgzre >
€ BLOC FRANA |
INDICATOR x
POSTI || INDUSI Supapa
.-’| Releu frana I$_t:l_
Bmnk |_—--
INDUCTOR |1 Electroventil , \<
POST 11 i aer CG

i
T TRADUCTOR TURATIE | Robinet izolare pneumatica instalatie INDUSI _~ l ———
Foto nr.29- Schema instalatiei de siguranta si vigilenta
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oto nr.30

Constatari cu privire la descriere si mod de utilizare a instalatiei de siguranta si vigilentda DSV

La instalatia de siguranta si vigilentda DSV care se afla in dotarea locomotivelor BB seria
25200, partea de supraveghere si comanda electricd (electronica) este incorporatd in cofretul
instalatiei de control automat al vitezei INDUSI ca ,,MODUL SIGURANTA SI VIGILENTA DSV”.

In cazul in care nu se actioneazi pedala DSV din postul de conducere al locomotivei de citre
mecanic prin eliberarea acesteia pentru scurt timp, in interval de 30 secunde, suna soneria DSV. Dupa
circa 5 secunde de la Inceperea functionarii soneriei, dacd mecanicul de locomotiva nu da impuls in
acest interval de timp se comanda din modulul de siguranta si vigilenta DSV prin deschiderea
electroventilului si evacuarea aerului din conducta generala de aer (CG) producand franarea rapida a
trenului.

Izolarea pneumatica a instalatiei de siguranta si vigilenta DSV se realizeaza prin manipularea
comutatorului izolare DSV — ZVA (Foto nr.20) din pozitia ,,Normal” in pozitia ,,Isole-1zolat”, situatie
in care electroventilul nu mai poate fi actionat in vederea evacuarii aerului din conducta generala de
aer (CG) si franarii rapide a trenului.

Constatari cu privire la istoricul si mentenanta locomotivei BB 208:
= Jocomotiva a fost construita la data de 13.12.1966 la SCHNEIDER LE CREUSOT;
= ultimele revizii si reparatii planificate efectuate la locomotiva au fost:

- reparatie generala de tip RG, la data de 14.09.2016, efectuata de SC TEHNOTRANS
FEROVIAR SRL, datd de la care locomotiva a parcurs 420.318 km péana la momentul
producerii accidentului feroviar grav;

- ultima revizie planificata de tip RT, la data de 31.07.2018, efectuatda de SC RELOC SA Craiova,
data de la care locomotiva a parcurs 2094 km pana la momentul producerii accidentului feroviar
grav;

- ultima revizie intermediard intr-o unitate de tractiune, inainte de producerea accidentului
feroviar grav, a fost efectuata la data de 06.08.2018, in cadrul Sectiei de Locomotive Brazi;
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de la data efectuarii reparatiei generale de tip RG si pana la data producerii accidentului feroviar

grav, reviziile planificate au fost efectuate cu respectarea ciclului reglementat, locomotiva nefiind

scadenta pentru efectuarea reviziilor/reparatiilor planificate;

din analiza comenzilor de lucru unificate, a proceselor verbale de predare — primire si a comenzilor

pentru efectuarea de lucrari suplimentare, intocmite cu ocazia reviziilor efectuate, rezulta ca, in

perioada de exploatare premergitoare accidentului feroviar, locomotiva nu a avut probleme

tehnice care sa fi putut afecta siguranta feroviara. Deficientele aparute si semnalizate au fost

remediate punctual;

ultima interventie la locomotiva efectuata intr-o unitate de tractiune, inainte de producerea

accidentului feroviar, a fost la data de 05-06.08.2018, in cadrul Sectiei de Locomotive Brazi, unde

au fost emise:

- comanda pentru efectuarea reviziei de acoperis (RAc) si a reviziei intermediare de pe procesul
tehnologic de alimentare si echipare al locomotivei (PTAE);

- comanda de lucrari suplimentare, pentru:

e instalatia de control automat al vitezei trenului INDUSI care frana necomandat pe loc si

nu rearma,

e inlocuirea becului farului coltar din partea stanga, de la postul | de conducere.
locomotiva a fost imobilizatd in atelier de la data de 05.08.2018, ora 23:00 pana la data de
06.08.2018, ora 00:30. Defectiunile semnalate au fost remediate prin inlocuirea inductorului de la
postul | de conducere si a becului ars de la farul coltar;
din carnetul de bord al locomotivei a rezultat ca dupa efectuarea remedierilor si a reviziilor de tip
RAc si PTAE, efectuate la data de 05/06.08.2018, la Sectia de Locomotive Brazi, locomotiva s-a
comportat normal in exploatare, personalul de locomotiva nu a consemnat nici o nereguld sau
defect aparut in exploatare locomotivei;
mecanicul de locomotiva, care s-a aflat in conducerea trenului la momentul accidentului feroviar,
avea fisa din carnetul de bord al locomotivei completata la luarea in primire. La toate cele trei
rubrici din fisa de bord a locomotivei mecanicul de locomotiva a consemnat la Partea electrica -
., Statiile radio bune + 2 mic”, Partea transmisiei electrice - ,, Nivel ulei TR normal, Vane + robinet
sigilate” si Partea mecanica - ,,EB fara locuri plane”, iar la rubrica Constatari in legatura cu
comportarea locomotivei in exploatare a consemnat ,, NORMALA ”. La rubrica Starea aparatelor
de sigurantd si vigilenta — ,,in functie”, INDUSI — ,, Buna”, WACMA (DSV) - ,, Buna”, iar in partea

’

dreapta sus al fisei carnetului de bord era consemnat - ,, Verificat INDUSI, DSV - Buni”.

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

DSV, a locomotivei BB 208 ce a remorcat trenul de marfa nr.80315. la data de 12.08.2018. de la

iesirea din remiza de locomotive Chitila si pana la momentul producerii accidentului feroviar:

In conformitate cu ora indicata de instalatia de vitezometru a rezultat:

referitor la deplasarea locomotivei de la Remiza de Locomotive Chitila la statia CFR Chitila

locomotiva a fost remizatd la data de 11.08.2018, ora 16:34":37", si a stationat In remizd pana la
data de 11.08.2018 ora 23:37":51";

la ora 23:37":51" locomotiva s-a pus in miscare deplasandu-se cu viteza maxima de 30 km/h,
parcurgand 861 metri pana la ora 23:40":18";

dupa schimbarea sensului de mers, la ora 23:53":03", locomotiva s-a deplasat cu viteza maxima de
10 km/h, aproximativ 324 metri pana la ora 23:55":44" dupa care a stationat pand la data de
12.08.2018, ora 00:15":39" (in statia CFR Chitila);

referitor la circulatia locomotivei izolate intre statiile CFR Chitila-Chiajna

locomotiva a plecat din statia CFR Chitila la ora 00:15":39", a circulat cu viteze cuprinse intre 14-
22 km/h si a sosit in statia CFR Chiajna la ora 00:30":11";
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referitor la miscarile de manevra din statia CFR Chiajna
* fin intervalul orar 00:30":56" — 00:41":41" locomotiva a efectuat 2 miscari de manevra, astfel:

- la ora 00:30":56" locomotiva s-a deplasat 848 metri pana la ora 00:35':26" (s-a deplasat in
vederea efectudrii manevrei de intrare si cuplare pe garnitura de vagoane a trenului de marfa
nr.80315);

- laora 00:35":26", mecanicul a manipulat inversorul de mers pe pozitia “inainte”;

- la ora 00:37':50", mecanicul a pus locomotiva In miscare, a parcurs o distantd de 29 metri si a
oprit la ora 00:38:'28™;

- laora00:39:14" locomotiva s-a deplasat 442 metri pana la ora 00:41":32" cu viteza maxima de
16 Km/h;

- la ora 00:41':39", mecanicul a pus locomotiva In miscare, a parcurs o distantd de 29 metri si a
oprit la ora 00:41:'41";

* in intervalul orar 00:41":41" — 01:51":10" locomotiva a stationat;

referitor la modul de circulatie al trenului de marfa nr.80315 intre statiile CFR Chiajna-Caracal
* trenul de marfa nr.80315 a plecat din statia CFR Chiajna la ora 01:51":10" si a oprit in fata
semnalului luminos de intrare al haltei de miscare Atarnati la ora 04:09":37";
= pe acest interval de circulatie au fost respectate conditiile de circulatie, cu urmatoarele exceptii:
- a fost depasita cu 1 km/h viteza impusa de restrictia de 30 km/h, pe linia III directd din halta
de miscare Radoiesti;
- pe distanta Gradinari — Vadu Lat la ora 02:33":55" s-a inregistrat influenta inductorului de 500
Hz aferent semnalului de trecere a blocului de linie automat BI13 iar la ora 02:34":25" s-a
inregistrat influenta inductorului de 2000 Hz, semnalul avand indicatia “OPRESTE fara a
depasi semnalul! — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”. Trenul nu a fost oprit in
fata semnalului, trecand pe langa acest semnal cu viteza de 30 Km/h, iar franarea de urgenta
a instalatiei INDUSI a fost evitatd deoarece mecanicul a apdsat butonul ,,Depasire ordonata"
la trecerea pe langd semnal. In continuare, pana la semnalul urmitor, trenul a circulat cu viteze
cuprinse intre 9 si 40 km/h;
* in intervalul orar 04:09":37" — 04:28":34" trenul de marfa nr.80315 a stationat in fata semnalului
luminos de intrare al haltei de miscare Atarnati;
* la ora 04:28"34" trenul de marfa nr.80315 a plecat din fata semnalului luminos de intrare al haltei
de miscare Atérnati si la ora 04:46":49" trenul s-a oprit in statia CFR Rosiori Nord;
» trenul a stationat in statia CFR Rosiori Nord 1n intervalul orar 04:46":49" — 05:55":19".
* in statia CFR Rosiori Nord, intre orele 05:11":36" s1 05:15":08", trenul se deplaseaza pe distantd de
147 m, cu viteza maxima de 4 km/h;
» din statia CFR Rosiori Nord trenul de marfa nr.80315 a plecat la ora 05:55':19" si a oprit in statia
CFR Caracal la ora 07:19'15", 1a 103 metri in fata semnalului de iesire;
= trenul a stationat in statia CFR Caracal de la ora 07:19':15" pana la ora 07:19":40";

referitor la modul de Circulatie al trenului de marfa nr.803135 intre statia CFR Caracal - h.m. Malu

Mare

* laora07:19:40" trenul de marfa nr.80315 a plecat din statia CFR Caracal si a circulat normal pana
la h.m. Leu, pe aceastd distanta atingind viteza maxima de 54 km/h (viteza prevazuta in livretul
de mers fiind de 60 km/h);

» dupa trecerea prin h.m. Leu trenul a circulat cu viteze cuprinse intre 42 — 53 km/h pe o distantd de
7245 metri pana la ora 08:08":36", dupa care viteza trenului scade de la 52 la 29 km/h pe o distanta
de 1590 metri la ora 08:11:01";

* de la ora 08:11":23" viteza trenului creste de la 29 km/h la 60 km/h pe o distantd de 2121 metri
pana la ora 08:14":05";

* laora08:13":20" trenul de marfa nr.80315 a trecut cu viteza de 52 Km/h pe langa semnalul luminos
prevestitor Pr.X al semnalului luminos de intrare X al h.m. Malu Mare, care a avut indicatia
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,LIBER cu viteza stabilita. Semnalul urmitor este pe liber cu viteza stabiliti — 0 unitate
luminoasa de culoare verde spre tren”;

de la ora 08:14":09" pana la ora 08:14":35" viteza trenului a scdzut de la 60 km/h la 43 km/h pe o
distantd de circa 353 metri;

de la ora 08:14":49" pana la ora 08:18'18" viteza trenului a crescut de la 43 Km/h la 58 Km/h pe
un spatiu de 2945 metri;

la ora 08:15:04", la viteza de 45 km/h, a fost inregistrata influenta inductorului de 1000 Hz fara
manipularea butonului ,,Atentie” la semnalul luminos de intrare X al haltei de miscare Malu Mare.
Semnalul intrare X al haltei de miscare Malu Mare a avut indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmétor ordona oprirea — o unitate luminoasa de culoare galbena spre
tren;

la ora 08:15":08", la viteza de 46 Km/h s-a inregistrat franarea de urgenta comandata de instalatia
INDUSI (comanda care s-a inregistrat pana la oprirea trenului), deoarece nu a fost apasat butonul
»Atentie” la inductorul semnalului de intrare activ pe frecventa de 1000 Hz. Nu a fost inregistrata
descarcarea conductei generale de aer a trenului (nu s-a produs franarea trenului) deoarece
instalatia INDUSI era izolata din punct de vedere pneumatic;

la ora 08:16":39", la viteza de 51 km/h, a fost inregistrata influenta inductorului de 500 Hz aferent
semnalului luminos de iesire X II al haltei de miscare Malu Mare care avea indicatia ,,OPRESTE
fara a depasi semnalul! — 0 unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”;

la ora 08:16":55", la viteza de 52 km/h, a fost inregistrata influenta inductorului de 2000 Hz aferent
semnalului luminos de iesire X II al haltei de miscare Malu Mare, care avea indicatia ,,OPRESTE
fara a depasi semnalul! — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”;

in intervalul orar 08:16":55" - 08:18":18", pe distanta de 1237 metri, viteza trenului a crescut de la
52 la 58 km/h, viteza maxima prevazuta in livretul de mers fiind 60 km/h;

de la ora 08:18":18" viteza trenului a scazut la zero, pe un spatiu de 88 m, trenul oprindu-se la ora
08:18":28".
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Foto nr.31

Constatari privind descrierea si functionare echipamentului de frana al locomotivei BB 208

Locomotiva BB 208este o locomotiva electrica de 4130 KW, din seria 25200 si face parte
dintr-un lot de locomotive achizitionate din Franta de catre operatorul feroviar de transport marfa SC
Grup Feroviar Roman SA ce au fost fabricate incepand cu anul 1960 si sunt echipate cu sisteme de
franare pneumatice, electropneumatice, reostatice si de mand. Sistemul de franare pneumatic este
clasic, cu frand directd si frana automatd electropneumatica — indirectd, echipat cu sisteme
Westinghose.

Actionarea franei automate indirecte se face pneumatic (la franarile de urgentd) si cu
echipament electropneumatic, pentru franarile/defranarile ordinare.




In vederea clarificirii termenilor utilizati anterior (frind directi si frAni automati
electropneumaticd — indirectd), precum si functionarea acestora se considerd necesar a prezenta, pe
scurt, principiul si modul de lucru a acestor sisteme de franare.

Sistemele de franare la acest tip de locomotiva sunt:

1. Semnalul de alarma care se afla in cele doud posturi de conducere, care prin actionarea
robinetelor de urgenta (foto nr.24) produce descarcarea aerului din conducta generald avand ca efect
franarea de urgenta a trenului (locomotiva + vagoane);

2. Butonul frana de urgenta (foto nr.21) care prin actionarea lui (se actioneaza prin apasare pe
ciupercd) produce descarcarea aerului din conducta generald avand ca efect franarea de urgenta a
trenului (locomotiva + vagoane);

3. Frana automata electropneumatica — indirecta este o frand pneumatica cu comanda electrica
prin intermediul manipulatorului franei automate (foto nr.21) de pe pupitrul postului de conducere.
Forta de franare se realizeaza cu ajutorul aerului comprimat. Admisiunea sau evacuarea aerului
comprimat din conducta generala se realizeaza cu ajutorul unor ventile electromagnetice amplasate
in blocul electropneumatic al franei automate PBL 2 (foto nr.28). Prin actionarea manipulatorului
franei automate din pozitia verticald neutrd in pozitia Thapoi (spre mecanic) se produce evacuarea
aerului din conducta generald avand ca efect franarea trenului, iar din pozitia verticala — neutra in
pozitia inainte se produce alimentarea cu aer a conductei generale avand ca efect defranarea trenului.

4. Frana directa in varianta A (foto nr.32) este o frana pneumatica care la actionarea
manipulatorului robinetului franei directe (foto nr.21) din pozitia verticala — “0” in pozitia inapoi
(spre mecanic), se produce introducerea aerului in cilindrii de frana ai locomotivei avand ca efect
numai franarea acesteia, iar din pozitia verticald — “0” in pozitia inainte se produce evacuarea aerului
din cilindrii de frAnd avéand ca efect numai defranarea acesteia. In cazul defectarii frinei automate
electropneumatice — indirecte se poate folosi frana directa ca frdnd automatd pneumaticd prin
actionarea robinetului cu 3 cai (foto nr.33) din pozitie verticald in pozitie orizontala instalatia
functionand conform variantei B (foto nr.32). In acest caz la actionarea manipulatorului franei directe
din pozitia verticala — “0” in pozitia inapoi (spre mecanic) se produce evacuarea aerului din conducta
generala si frAnarea trenului, iar din pozitia verticald —,,0” in pozitia inainte se produce alimentarea
cu aer a conductei generale avand ca efect defranarea trenului.

Comanda de frana PBL 2 Echipament de frana boghiu 1
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5. Frana reostatica este o frana electrica care are rolul de a frana trenul aflat in miscare, prin
trecerea motoarelor de tractiune ale locomotivei din regim motor — tractiune in regim de generator —
franare. La locomotiva electricd BB 208 franarea reostatica se efectueaza prin actionarea manetei de
blocare a controlerului (volan tractiune) si manipularea controlerului in pozitia “P” iar de aici in
pozitiile aflate in sectorul de franare reostatica (foto nr.34). Frana reostatica se utilizeaza la trenuri
pentru reducerea vitezei sau pentru mentinerea vitezei atunci cand trenul circuld pe sectoare de linie
in panta
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Foto nr.34

C.5.4.3.2. Constatari cu privire la vagoane
Constatari efectuate la vagoanele nederaiate din compunerea trenului, efectuate la fata locului:
= schimbitoarele de regim ,Marfad — Persoane” si ,,Gol — Incircat”, apartinind vagoanelor
nederaiate, erau 1n pozitii corespunzatoare tipului de tren si starii de incércare, respectiv in
pozitia ,,Marfa” si ,,Incarcat”;
= vagoanelor nederaiate din compunerea trenul de marfa nr.80315 aveau frana automata in
actiune, cu exceptia vagonului nr.37807950252-2 (al 11-lea din compunere) care avea
instalatia de frana automata izolatd, acesta fiind evidentiat corespunzator in formularul
»ZArdtarea vagoanelor”, respectand modul de repartizare a vagoanelor cu franele automate
izolate in trenurile de marfa;
= cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau
stranse corespunzator pentru trenuri de marfa.

Constatari la vagoanele deraiate, efectuate la locul producerii accidentului:
= vagonul nr.37807950475-9, primul din compunerea trenului, era deraiat de ambele
boghiuri pe cel de al doilea tablier metalic al viaductului. La fata locului la acest vagon au
fost constatate urmatoarele:
o manerul dispozitivului de actionare a robinetului de izolare a fost gasit in pozitie
corespunzatoare celei de izolare a franei automate, pozitie care comisia de investigare
considerd cd e o consecinta a deplasdrii in stare deraiatd pe zona tablierelor metalice;
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e 147
Foto nr.35

o semiacuplarile flexibile de aer dintre locomotiva si primul vagon erau decuplate iar

robinetii frontali de aer erau in pozitia ,,deschis”;

toate cele patru aparate de ciocnire erau deformate;

fusul franal, al franei de mana, era rupt din sudura suportului;

ambele boghiuri erau deformate ca urmare a lovirii tablierelor metalice;

o recipientul vagonului deformat ca urmare a impactului cu locomotiva.

= vagoanele cu nr.37807950263-9, nr.37807950479-1,nr.37807950017-9, nr.37807950304-
1, nr.37807950388-4, nr.37807950104-5si nr.37807950262-1 (de la al 2-lea la al 8-lea din
compunerea trenului), erau cazute de pe pod in albia paraului, pe partea dreapta in sensul
de mers. La aceste vagoane nu s-au putut face constatari din cauza conditiilor existente la
fata locului (teren mldstinos si pericol de cadere a tablierului);

= vagonul nr.37807950109-4, al 9-lea din compunerea trenului, era inclinat pe culeea nr.1 cu
tendintd de cddere spre baza acesteia, fapt ce a facut imposibile alte constatari la acest
vagon;

O O O
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Foto nr.36

= vagonul nr.37807950288-6, al 10-lea din compunerea trenului, era deraiat de toate rotile
pe terasamentul din spatele culeei nr.1. Boghiu din fata, in sensul de mers, pe o zond unde
linia era demontata iar boghiul din spate avea rotile din partea dreapta deraiate intre firele
caii si cele din stanga suspendate in aer.
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Foto nr.37
Constatari efectuate la instalatia de frana a vagoanelor nederaiate din compunerea trenului:

In perioada 03+05.10.2018, la linia de reparatii Ghighiu, a fost verificatd functionarea
instalatiei de frana a tuturor celor 13 vagoane, din compunerea trenului de marfa nr.80315, care nu au
deraiat. Verificarea a fost facuta utilizdnd standul de frand tip MI-8, stand atestat conform
reglementirilor in vigoare. In urma verificarii functionarii instalatiei de frana au fost ridicate diagrame
de functionare si completate fise de masuratori pentru fiecare vagon in parte.

In urma verificirii functionarii instalatiei de frani a celor 13 vagoane au rezultat urmitoarele:

- la 11 vagoane instalatia de frana a corespuns la verificarile efectuate in regim ,,M”
(marfa), ,I” (incircat) - regimul in care au fost utilizate in compunerea trenului de
marfa nr.80315);

- 1 vagon franeaza la 95% (procent la care este reglementat a se face cronometrarea), cu
1,8" mai tarziu, fatd de maximul de 30" reglementat;

- 1 vagon franeaza la 95% (procent la care este reglementat a se face cronometrarea), cu
11,95" mai tarziu fata de maximul de 30" reglementat iar presiunea maxima obtinuta in
cilindrul de frana de 3,48 bari reprezintd 91,57% din presiunea maxima de 3,8 bari
reglementata.

Constatari efectuate la distribuitoarele vagoanelor deraiate:

La data de 20.11.2018, la SC FRIREP SRL, a fost verificata functionarea distribuitoarelor de
aer provenind de la cele 10 vagoane deraiate din compunerea trenului de marfa nr.80315. Verificarea
distribuitoarelor de aer a fost facuta utilizand un stand atestat conform reglementarilor in vigoare cu
ridicare diagrame de functionare pentru fiecare distribuitor de aer in parte.

In urma verificirii functiondrii celor 10 distribuitoare de aer au rezultat urmitoarele:

- 5 distribuitoare de aer functioneazd corespunzitor la toate probele in regim ,,M”
(regimul 1n care au fost utilizate Tn compunerea trenului de marfa nr.80315);
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- 1distribuitor de aer functioneaza corespunzator la toate probele in regim ,,M” (regimul
in care au fost utilizate la trenul de marfa nr.80315), cu exceptia probelor de franare
in trepte, de sensibilitate si insensibilitate;

- la 4 distribuitoare de aer nu a putut fi realizata verificarea functiondrii pe stand din
cauza deteriorarilor produse in timpul accidentului.

Constatari privind starea instalatiei de frand automata a vagoanelor din compunerea trenului de marfa

nr.80315, anterior producerii accidentului:

» din analiza documentelor puse la dispozitie de catre operatorul de transport feroviar au reiesit
urmatoarele:

- toate cele 23 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.80315 au circulat in perioada 14.06-
07.08.2018 in compunerea a cate 3 trenuri de marfa;

- de fiecare data 22 dintre cele 23 vagoane au circulat cu instalatia de frAna automata in actiune;

- in circulatia trenurilor mai sus amintite, la niciunul dintre cele 22 vagoane, nu au fost reclamate
probleme de functionare a instalatiei de frana automata.

- vagonul nr.378079502522 a circulat avand frana automata izolatd In compunerea trenului de
marfa nr.80656 (ultimului tren anterior producerii evenimentului). Acest vagon a avut instalatia
de frana izolata si In compunerea trenului de marfa nr.80315 implicat in eveniment (conform
datelor din formularele ,,nota de frana”, ,aratarea vagoanelor” si verificarilor facute la fata
locului, ulterior producerii accidentului).

In urma efectudrii constatarilor si verificarilor efectuate la vagoanele din compunerea trenului
de marfa nr.80315 a rezultat ca, instalatia de frAna automata a acestor vagoane asigura realizarea
procentului minim necesar de frinat al trenului si starea tehnicd a vagoanelor nu a favorizat
producerea acestui eveniment feroviar.

Referitor la activitatea personalului de miscare in legitura cu primirea si gararea trenului
nr.80315 in h.m. Malu Mare
In h.m. Malu Mare trenul de marfa nr.80315 avea parcurs de intrare cu oprire la linia II directa.
Pentru aceasta, impiegatul de miscare care era de serviciu a efectuat comanda de intrare a
trenului prin apasarea butonului de semnal X, care a trecut din starea ,,OPRESTE fara a depasi
semnalul!” (unitatea luminoasa de culoare rosie aprinsa), in starea de ,,Liber cu viteza stabiliti,
ATENTIE! Semnalul urmitor ordona oprirea” (unitatea luminoasa de culoare galbena aprinsa).

Comanda efectuatd cu semnalul de intrare X in instalatia tip CR-2 a determinat afisarea
indicatiei de ,,Liber cu viteza stabiliti. Semnalul urmator este pe liber cu viteza stabilita- cel
putin primele doui sectoare de bloc din fata sunt libere” (unitatea luminoasa de culoare verde
aprinsa) la semnalul prevestitor PrX, aflata in dependenta cu instalatia BLA.

In conformitate cu prevederile Regulamentului de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin

Ordinul MTCT nr.1482/2006 indicatiile acestor semnale sunt:

- unitatea luminoasa de culoare verde a semnalului prevestitor al semnalului de intrare X —
indica ,,Liber cu viteza stabilitd. Semnalul urmaétor este pe liber cu viteza stabilita-
cel putin primele doua sectoare de bloc din fata sunt libere”;

- unitatea luminoasa de culoare galbena a semnalului de intrare X —indica ,,Liber cu viteza
stabiliti, ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea”;

- unitatea luminoasa de culoare rosie a semnalului de iesire XII — indica ,,OPRESTE fara
a depasi semnalul!”.
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H.m. Malu Mare
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Pentru efectuarea parcursului de intrare dinspre statia CFR Leu a trenului de marfa nr.80315,
la linia II directd macazurile nr.1, nr.7, nr.9, nr.8 si nr.2 trebuie sd se fie manevrate in pozitie ,,pe
directa”.

Datorita faptului ca, din anul 1996, sch.nr.9 era blocat in pozitie ,,pe directd” atat in instalatia
CED, dar si fizic pe teren prin eclisare in aceastd pozitie, a fost necesard numai manipularea,
manevrarea, inzavorarea si blocarea in pozitie ,,pe directd” a macazurilor nr.1, 7, 8, 2.

Cand trenul de marfa nr.80315 a depasit primul macaz din parcurs respectiv macazul nr.1 al
h.m. Malu Mare impiegatul de miscare a iesit la defilarea trenului si a observat ca viteza acestuia este
prea mare, iar cand trenul a ajuns in dreptul sau, IDM a intrat in birou si 1-a apelat insistent pe
mecanicul trenului, prin statie de radio emisie, pentru a opri trenul. Mecanicul i-a raspuns dupa ce a
depasit semnalul de iesire X II care avea indicatia ,,Opreste fara a depasi semnalul”, comunicandu-i
ca nu mai poate sd opreasca. Dupa deraierea si oprirea trenului, mecanicul 1-a apelat prin statia de
radioemisie a sefului de tren comunicandu-i situatia de la fata locului.

La ora 08:15 trenul de marfa nr.80315 a trecut prin h.m. Malu Mare si a depasit semnalul de
iesire X II pe oprire. La acea ord acest tren ar fi trebuit sa fie garat pe la linia II directd din h.m. Malu
Mare pentru a astepta trecerea pe linia III directd a acestei halte de miscare, a trenului de calatori
nr.9006, care circula dinspre h.m. Banu Maracine.

La aceeasi ord, respectiv la ora 08:15, trenul de calatori nr.9006 a fost expediat din h.m. Banu
Maracine de la linia 4 in directia h.m. Malu Mare. Apropiindu-se de h. Viaductul Carcea mecanicul
acestui tren a luat masuri de oprire deoarece a observat cd pe firul I de circulatie (care era inchis
pentru lucrdri de reparatie) era un tren de marfd deraiat avand o parte dintre vagoane cdzute de pe
viaduct. Dupa oprirea si verificarea gabaritului de libera trecere de catre mecanic, trenul si-a continuat
mersul. In timpul deplasarii citre h.m. Malu Mare mecanicul trenului nr.9006 a avizat dispeceratul
de célatori Craiova in legétura cu cele constatate.

Conform graficului de circulatie, trenul de calatori nr.9006 trebuia sa soseasca in h.m. Malu
Mare la ora 08:23, unde dupa o stationare de 1 minut urma sa fie expediat in directia statie1 CFR Leu.
Ca urmare a actiunilor mecanicului de locomotiva care a remorcat trenul de calatori nr.9006, descrise
anterior, trenul nr.9006 a sosit in h.m. Malu Mare la ora 08:28, unde a fost garat la linia III directa.
La ora 08:29 acest tren a fost expediat catre statia CFR Leu.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva

Personalul apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roméan SA
care a condus si deservit In regim simplificat locomotiva seria BB 208, ce a remorcat trenul de marfa
nr.80315 la data de 12.08.2019, a avut prezentarea la serviciu la Remiza Chitila la data de 11.08.2019,
la ora 21:30 si a iesit la post control la ora 22:00.
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Pana la ora 08:18 (conform inregistrarilor instalatiei [VMS), cand s-a produs accidentul feroviar
grav, personalul de locomotiva a efectuat un timp de munca de 10 ore si 48 minute, avand o duratd a
serviciului continuu maxim admis pe locomotiva de 10 ore si 18 minute. Aceasta duratd depaseste
limita admisd de prevederile Ordinul MTI nr.256 din 29 martie 2013 conform carora, in cazul
conducerii/deservirii locomotivei in sistem simplificat, serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva pentru trenurile de marfa este de 10 ore. Totodata, conform art.4.2. din dispozitia nr.7 a
Directorului General al SC GFR SA, 1n cazul trenurilor de marfa care circula pe distante mai mari de
50 km, durata serviciului continuu maxim pe locomotiva se reduce cu o ord fatd de prevederile
Ordinului 256/2013. n acest caz durata serviciului continuu maxim pe locomotiva fiind depasita cu
o ora si 18 minute.

Anterior acestei comenzi personalul de locomotiva a avut la dispozitie un timp de odihna la
domiciliu de 91 de ore si 30 minute.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului, inclusiv
existentei stresului fizic sau psihologic

Personalul apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roméan SA,
implicat in accidentul feroviar grav produs la data de 12.08.2018, detinea:

Mecanicul de locomotiva

- permis de mecanic de locomotiva;

- certificat complementar;

- autorizatie pentru efectuarea probei franei automate;

- certificat medical si psihologic — cu avizul ,,apt pentru functia detinuta”.

Seful de tren

- autorizatie pentru exercitarea functiei de sef tren;

- autorizatie pentru efectuarea probelor de frana la trenuri;

- autorizatie pentru manipularea instalatiilor de siguranta circulatiei cu care sunt
echipate locomotivele pentru mentinerea pe loc a acestora la manevrd si/sau in
circulatia trenurilor, in cazul conducerii simplificate-fard mecanic ajutor;

- certificat medical si psihologic - cu avizul ,,apt pentru functia detinutd”.

Mecanicul de locomotiva care a condus si deservit la data de 11/12.08.2018 locomotiva seria
BB 208, anterior prezentarii la serviciu, in jurul orei 12:00 a inceput sd consume bauturi alcoolice,
continuand si dupa ora 16:00 cand a fost avizat in vederea prezentdrii la ora 21:30 la Remiza Chitila.
La iesirea din Remiza Chitila a parasit locomotiva pentru a cumpara bauturi alcoolice pe care le-a
consumat pe locomotiva dupa plecarea din statia CFR Chiajna, in prezenta sefului de tren. Rezultatul
alcoolemiei Inregistrata dupd producerea accidentului, la ora 11:01 si la ora 12:01, conform
buletinului de analiza toxicologica nr.436/2018 emis de Institutul de Medicina Legala Craiova, a fost
de 1,40%o si respectiv 1,30%eo.

Desi din punct de vedere al aptitudinilor si al competentelor mecanicul de locomotiva care
deservea trenul de marfa nr.80315 din data de 12.08.2018 se incadra in limitele cerute de legislatie
pentru a indeplini aceastd functie, producerea accidentului s-a realizat pe fondul consumului de
alcool, conditiile in care s-a produs accidentul facand greu de analizat contextul din punct de vedere
al erorii umane. Accidentul a avut la bazd o violare de norme si reglementari. Aceasta violare
determina ca evenimentul sa fie dificil de analizat din punct de vedere al fidelitatii marturiilor. Faptul
ca apar o serie de contradictii intre datele Inregistrate de instalatia de vitezometru IVMS si marturiile
date dupa producerea accidentului, se datoreaza fie incercarii de a ascunde realitatea, fie faptului ca
era dificila reamintirea tuturor actiunilor, atat ca urmare a consumului de alcool, cat si din cauza sarii
emotionale declansate de amploarea accidentului. In acest context singurele probe sigure sunt cele
furnizate de datele obiectuale. Acestea indica faptul ca mecanicul de locomotiva a incalcat normele
in vigoare privind consumul de alcool, iar pe fondul acestei stdri nu a executat mai multe operatii
incluse 1n sarcina de munca, fapt care a condus la producerea accidentului.
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C.5.5.3. Proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei om-masina

In cadrul actiunii de investigare nu au fost identificate elemente constructive ale materialului
rulant, a ciror constructie, pozitionare sau functionare si influenteze/sa limiteze capacitatea de
conducere a mecanicului de locomotiva.

C.5.5.4. Factori organizationali cu impact asupra operatorului uman

Din declaratia mecanicului de locomotiva acesta a inceput consumul de alcool anterior
prezentarii la serviciu. Nu exista probe sigure in legatura cu momentul de debut al consumului de
alcool, dar exista dubii asupra modului de verificare a mecanicului de locomotiva la intrarea in
serviciu. Rezultatul care indica ca mecanicul este apt din acest punct de vedere era consemnat in
registru, existand neclaritate in privinta modului in care se fac aceste consemnari precum si in legatura
cu semnaturile din registru de verificare. Aceastd atitudine permisiva in cadrul Remizei de
Locomotive Chitila, are impact asupra atitudinii fata de sarcina de munca, fata de starea de implicare
a personalului si permite aparitia unor asemenea situatii.

C.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

In perioada anterioari a fost inregistrat un accident feroviar grav cu caracter similar in cadrul
operatorului de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA, 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 dubld electrificata), intre statia CFR Banita si halta de
miscare Merisor, pe firul I de circulatie la km 62+940, s-a produs deraierea primelor 14 vagoane din
compunerea trenului de marfa nr.50457, 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, in
care au fost stabilite cauzele, factorii care au condus la producerea acestuia si a fost emisa o
recomandare de siguranta.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident feroviar grav au fost, starea fizica
necorespunzatoarea personalului de locomotiva care era afectatd de consumul de bauturi alcoolice si
de oboseala acumulata.

Comisia de investigare a emis o recomandare de siguranta in sensul cd Autoritatea de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR sa se asigure ca operatorul de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT
SA isi va revizui sistemul propriu de management al sigurantei, astfel incat, prin aplicarea in totalitate
a procedurilor proprii, sd reduca riscurile generate de starea fizica necorespunzatoare a personalului
de locomotiva.

C.7. Analiza si Concluzii
C.7.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere starea tehnicd in care se afla suprastructura caii (inclusiv functionarea
instalatiilor aferente acesteia), comisia de investigare a concluzionat, ca acesta nu a contribuit la
producerea acestui accident feroviar grav.

C.7.2.Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate, dupa producerea accidentului, la locomotiva BB
208 ce a remorcat trenul de marfa nr.80315, prezentate in capitolul C.5.4.3.1. Constatari cu privire
la locomotiva, se pot retine urmatoarele:

* 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 céitre
personalul de locomotiva), rezulta ca, in perioada de timp premergatoare accidentului feroviar
grav locomotiva nu a avut deficiente care sa-i fi afectat buna functionare;

* in cadrul probelor si verificarilor efectuate la componentele sistemului de franare ale locomotivei
nu au fost identificate nereguli, acesta functionand corespunzator;
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= conform constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, locomotiva avea, ca urmare a
unei actiuni voluntare:

- valvele de descarcare a cilindrilor de frana blocate, In mod nejustificat, pe pozitia
,.deschis”. In aceste conditii in cazul actiondrii franei automate se producea doar franarea
vagoanelor nu si a locomotivei. In conditiile blocarii valvelor de descarcare a cilindrilor
de frana ai locomotivei, singura frAnd pneumaticd care putea sa actioneze asupra
locomotivei era frana directa a locomotivei;

- sistemul pneumatic de descarcare a conductei generale de frana scos din functie Th mod
nejustificat, astfel incat, cu toate ca, instalatia de control automat a vitezei trenului a
comandat franarea trenului, nu s-a produs descarcarea conductei generale de frana a
trenului, respectiv franarea acestuia.

In concluzie, comisia de investigare consideri ca starea tehnica a locomotivei BB 208 ce a remorcat
trenul de marfa nr.80315 nu a influentat producerea accidentului.

C.7.3. Analiza si concluzii privind starea tehnica a vagoanelor

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la vagoanele din compunerea trenului de
marfa nr.80315, dupad producerea accidentului, precum si datele privind circulatia anterioara a
vagoanelor ce au intrat Tn compunerea trenului mai sus amintit, prezentate in capitolul C.5.4.3.2.
Constatari cu privire la vagoane, se pot concluziona urmatoarele:
din analiza documentelor insotitoare ale trenului de marfa nr.80315 a reiesit faptul ca cele 23 vagoane
au fost incarcate cu biodiesel, de societatea SC EXPUR SA, avand mase brute cuprinse intre 70,810
tone si 79,541 tone (valori aflate sub greutatea maxima admisa de 80 tone), concluzionandu-se ca, la
aceste vagoane nu au existat neconformitati legate de incarcarea acestora;
intrucat:

- la efectuarea probei complete a franelor celor 13 vagoane nederaiate, proba efectuata la
locul producerii accidentului, s-a constatat ca acestea au functionat corespunzitor cu
exceptia vagonului nr.378079502522 care avea frana automata izolata;

- rezultatul verificdrii instalatiilor de frand de la vagoanele nederaiate si a distribuitoarelor
de aer de la vagoanele deraiate, verificari efectuate pe standuri atestate, nu a indicat
existenta unor deficiente in functionarea acestora anterior producerii accidentului;

- atat din declaratiile personalului care a condus locomotiva de remorcare a trenului de marfa
nr.80315 cat si din interpretarea datelor inregistrate de instalatie IVMS rezulta ca pe
intregul parcurs, de la statia CFR Chiajna si pana la locul producerii accidentului, instalatia
de frana a trenului a functionat corespunzator;

rezulta ca, instalatia de frana automata a acestor vagoane asigura realizarea procentului minim necesar
de franat al trenului, functionand corespunzator.

In concluzie, comisia de investigare considerd ci, nici starea tehnicid a vagoanelor din

compunerea trenului de marfa nr.80315si nici modul de incércare a acestor vagoane nu a influentat
producerea accidentului.

C.7.4. Analiza si concluzii privind activitatea personalului de locomotiva si a revizorului de
locomotiva
Referitor la intrarea in serviciu
Mecanicul de locomotiva in declaratia sa afirma ca:
- acesta a inceput consumul de alcool anterior prezentarii la serviciu;
- laintrarea in serviciu nu a fost testat cu aparatul alcooltest;
- nu a comunicat nici la primirea comenzii nici la prezentarea la serviciu ca a consumat
bauturi alcoolice.
Revizorul de locomotiva in declaratia sa afirma ca:
- laintrarea in serviciu a efectuat testarea cu aparatul alcooltest a mecanicului care a condus
si deservit locomotiva BB 208;
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- acompletat in registrului de evidenta a personalului si verificare alcoolscop urmatoarele
rubrici: nr. si seria fiolei alcoolscop, ,,semnatura celui care a verificat”;
- a semnat in registrului de evidentd a personalului si verificare alcoolscop la rubrica
,,semndtura celui verificat”.
Un alt mecanic care s-a prezentat la serviciu in acelasi timp cu mecanicul care trebuia sa preia
locomotiva electricd 208 in declaratia sa afirma ca:

- mecanicul de locomotiva care ulterior a condus si remorcat locomotiva BB 208, nu a fost
verificat cu aparatul alcooltest in prezenta lui;

- a completat in registrului de evidenta a personalului si verificare alcoolscop urmatoarele
rubrici: ,,nume si prenume”, ,.functia”, ,,data (zi, lund, an)”, ,rezultatul verificarii cu
alcooloscopul”;

- nu stie cine a semnat in registrului de evidenta a personalului si verificare alcoolscop, la
rubrica ,,semnatura celui verificat”, pentru mecanicul de locomotiva care ulterior a condus
si remorcat locomotiva BB 208.

Revizorul de locomotiva era instruit din reglementarile interne privind verificarea personalului SC
GRUP FEROVIAR ROMAN SA din punct de vedere al consumul de bauturi alcoolice si substantelor
stupefiante.

In registrul de evidenta a personalului si verificare alcoolscop era consemnat rezultatul ,,negativ” al
verificarii cu aparatul alcooltest.

La rubrica ,,Semnatura celui verificat” din registrul de evidentd a personalului si verificare alcoolscop
este 0 semnatura care nu corespunde cu semndturile anterioare ale mecanicului care a condus si
remorcat locomotiva BB 208si nici cu semnaturile acestuia din chestionar.

In inscrisurile din foaia de parcurs la rubrica corespunzitoare stirii personalului de locomotivi la
prezentarea la serviciu existd semndtura mecanicului de locomotiva care confirma ca este odihnit si
in stare normald precum si mentiunea ”Apt” facutd de revizorul de locomotiva.

Avand in vedere, contradictiile iIntre declaratille mai sus prezentate, precum si
neconformitdtile identificate cu ocazia completarii registrului de evidenta a personalului si verificare
alcoolscop, comisia de investigare nu a putut stabili dacad la intrarea in serviciu mecanicul de
locomotiva se afla sub influenta bauturilor alcoolice. Atitudinea permisiva in cadrul Remizei de
Locomotive Chitila, referitoare la modul in care se efectueaza verificarea la intrarea in serviciu a
personalului de locomotiva pentru depistarea consumului de bauturi alcoolice, poate avea implicatii
directe in producerea accidentelor feroviare.

Referitor la activitatea desfasurata de personalul care a condus si deservit locomotiva

Dupa intrarea in serviciu a mecanicului si luarea in primire in remiza Chitila a locomotivei electrice
BB 208, acesta nu a verificat daca sistemul pneumatic de descarcarea conductei generale de frana
corespunzator instalatiilor de sigurantd, vigilenta si control al vitezei trenurilor era in functie.

Din Remiza de Locomotive Chitila, locomotiva BB 208 a fost remorcata cu o locomotiva cu tractiune
diesel pana in dreptul semnalului de manevra M18 al statie1 CFR Chitila.

In timp ce stationa in fata semnalului de manevrd M18, mecanicul de pe locomotiva BB 208 declara
ca a coborat si a cumparat doua cutii de bere, pe care le-a consumat ulterior dupa plecarea din statia
CFR Chitila in prezenta sefului de tren. Consumul de alcool, pana la producerea accidentului, de catre
mecanicul de locomotiva a fost confirmat si de seful de tren.

Dupa conectarea locomotivei BB 208 la linia de contact, mecanicul afirma cad a facut verificarea
functionarii starii instalatiei de siguranta si vigilentd DSV cu descarcarea conductei generale de aer,
dar acest lucru nu este confirmat de inregistrarile instalatiei IVMS. Totodata acesta a afirmat ca nu a
facut verificarea instalatiei de control automat al trenului INDUSI.

La statia CFR Chiajna, dupa cuplarea locomotivei BB 208 la vagoanele ce au format trenul de marfa
nr.80315, in timpul efectuarii probei de continuitate mecanicul a urmarit scaderea presiunii in
conducta generald de aer si a observat cd in cilindrii de frana ai locomotivei nu a crescut presiunea
aerului datoritd blocarii valvelor de descarcare a aerului din cilindrii de frand pe deschis (evacuare
aer din cilindrii de frand) la cele doua distribuitoare ale celor doua boghiuri.
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Din datele furnizate de instalatia IVMS a locomotivei BB 208 referitor la modul in care a fost

remorcat trenul de marfa nr.80315 pe distanta cuprinsa intre statia CFR Chiajna si h.m. Atarnati s-au
constatat urmatoarele:

- afost depasita cu 1 km/h viteza impusa de restrictia de 30 km/h, aflata pe linia III directa din
h.m. Réadoiesti;

- pe distanta Gradinari — Vadu Lat, la trecerea pe langa semnalul de trecere a blocului de linie

automat Bl13 care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! — o unitate luminoasa

de culoare rosie spre tren”, mecanicul a manipulat in mod nejustificat butonul ,,Depasire
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La statia CFR Rosiori Nord, trenul de marfa nr.80315 a fost garat pe linia nr.6, a stationat 69 minute
1ar personalul care conducea si deservea trenul nu a efectuat proba de continuitate a franei trenului ca
urmare a stationdrii acestuia mai mult de 30 minute, contrar prevederilor specifice In vigoare.

Trenul de marfa nr.80315 a oprit in statia CFR Caracal si a stationat 25 secunde, iar aceastd
oprire nu a fost consemnata in foaia de parcurs de catre personalul de locomotiva, contrar prevederilor
specifice in vigoare.

De la statia CFR Rosiori Nord si pand la momentul producerii accidentului feroviar, personalul
de locomotiva a remorcat trenul de marfa nr.80315, cu locomotiva BB 208, fara a reclama vreo
problema in functionarea locomotivei respectiv in remorcarea si franarea trenului.

La ora 08:14":05", inainte de intrarea in h.m. Malu Mare, trenul de marfa a atins viteza de 60
km/h (maxima pentru acest tren conform Livretului cu mersul trenurilor de marfa), dupa care, in urma
masurilor de franare luate de mecanic, viteza scade pe un spatiu de 353 metri pana la valoarea de 43
km/h pe care o atinge la ora 08:14":35", fapt care confirma ca frana automata a locomotivei era in
buna stare de functionare.

La ora 08:15":04", la viteza de 45 km/h, la trecerea prin dreptul semnalului luminos de intrare
X al h.m. Malu Mare, pe firul I de circulatie, ce avea indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea”, mecanicul nu a urmarit pozitia semnalului si nu a
actionat butonul ,,Atentie” al instalatiei de control automat al vitezei trenului INDUSI.
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Viteza trenului a crescut treptat atingand valoarea de 52 km/h, la ora 08:16":55", la trecerea
pe langa semnalul de iesire X II al h.m. Malu Mare, ce avea indicatia ,,Opreste fara a depasi
semnalul”. Dupa depasirea acestui semnal, viteza a continuat sa creasca pana la 58 km/h pe care a
atins-o la ora 08:18"18", dupa care s-a produs scaderea la zero a vitezei pe un spatiu de 88 metri,
trenul fiind oprit la ora 08:18":23".

Dupa producerea accidentului, a fost verificata alcoolemia, mecanicul de locomotiva, rezultatul
acesteia fiind de 1,40%o la ora 11:01 respectiv 1,30%o la ora 12:01, conform buletinului de analiza
toxicologica nr.436/2018 emis de Institutul de Medicina Legala Craiova.

Mecanicului de locomotiva a declarat ca a incercat sa franeze trenul dar acesta nu a corespuns
la frana.

Aceasta declaratie este infirmata de constatarile efectuate la fata locului si de datele inregistrate
de instalatia IVMS a locomotivei dupa cum urmeaza:

- starea fizica in care se afla la momentul producerii accidentului era afectata de consumul de
alcool si de oboseala acumulata care i-au diminuat capacitatea de perceptie si de reactie in
timpul conducerii locomotivei si a remorcarii trenului;

- mecanicul a confundat semnalul de intrare X al h.m. Malu Mare (care avea unitatea luminoasa
de culoare galbend) cu semnalul prevestitor Pr.X care a avut in realitate culoarea verde.
Culoare verde a semnalului prevestitor, respectiv galbena a semnalului de intrare al h.m. Malu
Mare sunt sustinute de urmatoarele:

e trenul de marfa nr.80315 avea comanda de intrare la linia II directd din h.m. Malu Mare,
cu oprire la aceasta linie;

e parcursul de intrare la linia II directd din h.m. Malu Mare si oprirea trenului pe aceasta
linie impunea ca semnalul de intrare X sa aiba unitatea luminoasa galbena aprinsa, iar
semnalul de iegire de la linia II directd X II sa aiba unitatea luminoasa rosie aprinsa,

e in instalatia tip CR-2 a h.m. Malu Mare, semnalul de intrare X este in dependenta cu
semnalul prevestitor Pr.X. In aceste conditii, in care semnalul de intrare X avea unitatea
luminoasa galbend aprinsd, semnalul prevestitor Pr.X avea aprinsa unitatea luminoasa
verde;

e la trecerea trenului prin dreptul semnalului de intrare X al h.m. Malu Mare a fost
inregistrata de instalatia IVMS influenta inductorului de 1000 Hz, corespunzator culorii
galbene a acestuia;

e depasirea semnalului de intrare X al h.m. Malu Mare s-a facut fara actionarea de catre
mecanicul de locomotiva a butonului ,,Atentie”.

In concluzie afirmatia conform careia semnalul luminos prevestitor Pr.X, al semnalului de
intrare X al h.m. Malu Mare avea culoarea galbena, nu se verifica, fapt ce indica o stare de
confuzie spatiala a operatorului uman.

- in circulatia trenului de marfa nr.80315, pand la h.m. Malu Mare, au fost efectuate de cétre
mecanicul de locomotivda mai multe franari, raspunsul instalatiei de franare fiind
corespunzator;

- la verificdrile efectuate inainte de Indrumarea trenului din statia CFR Chiajna cat si dupa
producerea accidentului nu au fost identificate deficiente ale componentelor sistemului de
franare al trenului care sa influenteze producerea accidentului.

Mecanicul de locomotiva nu a utilizat niciuna dintre masurile pe care le avea la dispozitie
pentru franarea trenului:

- nu a actionat butonul franei de urgenta;

- nu amanipulat robinetului cu 3 cai astfel incat sa poata utiliza frana directd ca frana automats;

- nuamanipulat robinetul de urgenta al semnalului de alarma, prin a carui actionare se producea
descarcarea aerului din conducta generala respectiv franarea de urgenta a trenului;

- nu a utilizat frana electrica a locomotivei pentru reducerea vitezei trenului.
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In concluzie afirmatia mecanicului de locomotiva conform céareia trenul ,,nu a corespuns la
frana”, nu se verifica, fapt ce indicd o lipsa de reactie a mecanicului de locomotiva.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considerd cd absenta masurilor de
franare a trenului, se datoreaza starii fizice a acestuia, care era afectatd de consumul de bauturi
alcoolice si de oboseala acumulata, fapt care i-a diminuat capacitatea de reactie fatd de cerintele
impuse de semnalizarea existentd pe teren. Starea fizica in care se afla mecanicul de locomotiva
constituie un factor in producerea accidentului.

Referitor la activitatea desfasurata de personalul care a deservit trenul

Seful de tren a fost comandat la data de 11.08.2018 sa se prezinte la statia CFR Chitila. Acesta a
ajuns in statie in jurul orei 22:00 si a asteptat aproximativ o ora iesirea locomotivei BB 208 din remiza
Chitila.

Nu s-a prezentat la remiza Chitila in vederea verificarii starii fizice la intrarea In serviciu, respectiv
a consumului de bauturi alcoolice, cu toate ca avea aceasta obligatie.

La statia CFR Chiajna a participat la efectuarea probei de continuitate a trenului de marfa nr.80315
si nu a constatat neconformitati in functionarea franei.

De la statia CFR Chiajna a observat ca mecanicul locomotivei BB 208 consuma bauturi alcoolice,
dar nu a luat nicio masurd, cu toate ca avea obligatia sa avizeze de indata acest incident feroviar.

La statia CFR Rosiori Nord, nu a efectuat (impreuna cu mecanicul de locomotiva) proba de
continuitate a trenului de marfa nr.80315, cu toate ca avea aceasta obligatie.

C.7.5. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii, a materialului rulant implicat, a activitatii desfasurate de catre personalul de conducere
si deservire a trenului de marfa nr.80315, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se pot
concluziona urmatoarele:

Conform declaratiei sale, la data de 11.08.2018 anterior prezentarii la serviciu, mecanicul de
locomotiva a inceput sa consume alcool.

Dupa prezentarea la Remiza Chitila, acesta a fost acceptat in serviciu de cétre revizorul de
locomotiva si a luat in primire locomotiva BB 208 fard a verifica starea instalatiilor de siguranta
circulatiei INDUSI s1 DSV din punct de vedere al functionarii pneumatice a acestora.

La iesirea din Remiza Chitila a parasit locomotiva pentru a cumpara bauturi alcoolice pe care
le-a consumat pe locomotiva dupa plecarea din statia Chiajna, in prezenta sefului de tren. A condus
si deservit locomotiva BB 208 in remorcarea trenului de marfa nr.80315, cu sistemul pneumatic de
descarcare a conductei generale de frana al instalatia de control automat al vitezei trenului tip IVMS,
scos din functie.

La ora 08:14% inainte de intrarea in h.m. Malu Mare trenul de marfi a atins viteza de 60 km/h
(vitezd maximd pentru acest tren conform Livretului cu mersul trenurilor de marfa), dupa care, in
urma masurilor de franare luate de mecanic, viteza scade pe un spatiu de 353 metri pana la valoarea
de 43 km/h, pe care o atinge la ora 08:14%,

De la ora 08:14* viteza trenului incepe sa creascd, iar la ora 08:15%, la viteza de 45 km/h, la
trecerea prin dreptul semnalului luminos de intrare X al h.m. Malu Mare, pe firul I de circulatie, ce
avea indicatia ,,LIBER cu viteza stabiliti. ATENTIE! Semnalul urméitor ordona oprirea”,
mecanicul nu a urmdrit pozitia semnalului si nu a actionat butonul ,,Atentie” al instalatiei INDUSI.

Imediat dupa depdsirea acestui semnal si incadrarea trenului pe linia II directd, urmare a
faptului cd mecanicul nu a manipulat butonul ,,Atentie”, s-a produs comandarea franarii trenului din
punct de vedere electric, dar acest fapt nu s-a realizat si practic, deoarece sistemul pneumatic de
descarcare a conductei generale de frana al instalatiei IVMS era scos din functie.

Viteza trenului a crescut treptat atingand valoarea de 52 km/h, la ora 08:16°, la trecerea pe
langa semnalul de iesire X II al h.m. Malu Mare, a carui unitate luminoasa de culoare rosie — indica
, OPRESTE fara a depasi semnalul!”. Dupa depasirea acestui semnal, viteza a continuat sd creasca
pani la 58 km/h pe care a atins-0 la ora 08:18'8, dupi care, la ajungerea pe portiunea de terasament
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unde sinele erau demontate, s-a produs deraierea trenului urmata de caderea de pe reazeme, la baza
infrastructurii, a tablierului metalic al primei deschideri a viaductului, antrenand in cadere vagoanele
de laal 2-lea la al 9-lea. Ca urmare circulatiei in stare deraiata si a ruperii conductei generale a trenului
care a produs franarea materialului rulant s-a produs scaderea la zero a vitezei pe un spatiu de 88
metri, trenul fiind oprit la ora 08:18%,

D.CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa a producerii accidentului o constituie eroarea umana aparutd in procesul de
conducere al trenului, ce a constat in nerespectarea de catre personalul de locomotiva a indicatiei
semnalului luminos de iesire X II al h.m. Malu Mare, respectiv ,,Opreste fira a depasi semnalul”,
ceea ce a avut drept consecinte: deraierea locomotivei, a primelor 10 vagoane si caderea primului
tablier al viaductului Carcea impreuna cu vagoanele aflate pe acesta.

Factori care au contribuit:
* neurmarirea semnalului luminos de intrare X al h.m. Malu Mare ce a avut indicatia ,,LIBER cu
viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul urméator ordona oprirea”;
= conducerea si deservirea locomotivei cu instalatia INDUSI izolata din punct de vedere pneumatic;
= conducerea si deservirea locomotivei de remorcare a trenului de marfa nr.80315 de cétre personal
a carei stare fizica era afectata de:
- consumul de bauturi alcoolice;
- oboseala acumulata ca urmare a depasirii duratei serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva;
» tolerarea, de seful de tren, a consumului de bauturi alcoolice de catre mecanic in timpul serviciului.

D.2. Cauze subiacente:

= nerespectarea prevederilor:

- art.59-(4) din Regulamentul de exploatare tehnica feroviarda nr.002/2001, care interzic
depasirea unui semnal care ordond oprirea;

- art.23, alin.(2), coroborat cu art.21 din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, referitoare
la respectarea indicatiei semnalului luminos de iesire, care avea indicatia ,,OPRESTE fard a
depasi semnalul” (o unitate luminoasd de culoare rosie, spre tren);

» nerespectarea prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, art.127, alin.(1), lit.a), g) si art.127, alin.(2) cu privire la obligatia
personalului de locomotivd ca, in remorcarea trenului, s urmdreascd cu atentie indicatia
semnalelor fixe si sa ia masurile impuse de observatiile efectuate in timpul parcursului;

» nerespectarea prevederilor Anexei 2, art.2(2), din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, unde se mentioneaza ca este interzisa scoaterea
din functie a sistemului pneumatic de descarcare a conductei generale de frana, astfel incat, desi
instalatiile de siguranta, vigilenta si control al vitezei trenurilor comanda franarea trenului,
descarcarea conductei generale de frana a trenului sd fie impiedicata,

» nerespectarea prevederilor art.9, alin.(1), lit.o) din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007 referitor la obligatia personalului de locomotiva de
efectuare a operatiilor cerute in instructiunile specifice a sistemelor de siguranta circulatiei
instalate pe locomotiva;

= nerespectarea prevederilor art.37, alin.(3), lit.,j), din Instructiunile pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, unde se mentioneaza ca la punerea in serviciu
a locomotivei personalul de locomotiva trebuie sa efectueze verificarea functionarii corecte a
instalatiilor de siguranta, vigilenta, controlul vitezei trenului si inregistrare a parametrilor
locomotivei precum si a sigiliilor aplicate la acestea.

= nerespectarea prevederilor art.1din OMTTC nr.855 din 24 februarie 1986 privind unele mdsuri
pentru intarirea disciplinei in unitatile Ministerului Transporturilor si Telecomunicatiilor, si ale
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art.12, alin.(2), lit.b) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201/2007 si fisei postului care interzic personalului de locomotiva sa consume in timpul
serviciului bauturilor alcoolice;

nerespectarea prevederilor art.3 lit.b) din Normele privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar
din Romdnia aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013, referitoare la durata serviciului continuu
maxim admis pe locomotiva in cazul conducerii/deservirii locomotivei in sistem simplificat - fara
mecanic ajutor;

nerespectarea prevederilor art.16, din 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 Hotararea de guvern nr.117/2010 referitor la obligatiile si
raspunderilor personalului operatorilor economici care desfasoara operatiuni de transport pe calea
ferata;

nerespectarea prevederilor din Reglementari interne privind verificarea personalului GFR din
punct de vedere al consumului de bauturi alcoolice si stupefiante referitor la ,,obligatia de a sesiza
de indata sefului sau ierarhic sau conducatorul unitatii, cazurile in care unele persoane sub
influenta alcoolului sau substantelor stupefiante urmeaza sa intre in serviciu sau sa continue
serviciul”.

D.3. Cauze primare

lipsa unor prevederi concrete, din ,,Reglementarile interne privind verificarea personalului GFR
din punct de vedere al consumului de bauturi alcoolice si substantelor stupefiante”, referitoare la
modul de efectuare si consemnare a rezultatelor verificarii personalului la intrarea in serviciu, fapt
ce a condus la o serie de nereguli In aceasta activitate;

nerespectarea prevederilor art.4.2. din dispozitia nr.7 a Directorului General al SC GFR SA,
conform carora, in cazul trenurilor de marfa care circula pe distante mai mari de 50 km, durata

serviciului continuu maxim pe locomotivd se reduce cu o ora fatd de prevederile Ordinului
256/2013.

D.4. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurdrii actiunii de investigare au fost identificate mai multe neconformitati, fara

relevanta asupra cauzelor accidentului, dupa cum urmeaza:

nu se respectd prevederile art.2, lit.c), e) si f) la Anexa3 din Instructiunile pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, in sensul cd atributii ce constituie
in mod exclusiv obligatii ale sefului de turd sunt efectuate de cétre revizorul de locomotiva dupa
cum urmeaza:
- verificarea la intrarea in serviciu a starii generale a personalului de locomotiva si dacd acesta este
apt pentru serviciu;
- emiterea, completarea si Inmanarea foii de parcurs pentru locomotiva pe care personalul de
locomotiva urmeaza si o conduca/deserveasca;
- primirea foii de parcurs a personalului care si-a incheiat serviciul, respectiv indrumarea acestuia
pentru odihnd in dormitorul special amenajat.
nu au fost respectate prevederile art.9, alin.(1), lit.o din Instructiuni pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, referitoare la obligatia personalului de
locomotive de a efectua toate operatiunile cerute prin instructiunile specifice de exploatare a
sistemelor informatice si de siguranta circulatiei instalate pe locomotiva, in sensul cd dupd luarea
in primire a locomotivei seria BB 208 la data de 11.08.2018, mecanicul de locomotiva nu introdus
datele de personale identificare si ale trenului remorcat;
nerespectarea prevederilor art.12, alin.(1), lit.e), din Instructiunile pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, referitor la faptul ca personalului de locomotiva
i1 este interzis sa paraseasca locomotiva in timpul serviciului, fara respectarea reglementarilor in
vigoare;
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nerespectarea prevederilor art.70 (14) din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005,
conform carora este interzisa izolarea franei la locomotiva care remorca trenul, precum si blocarea
valvelor de descarcare in pozitia ,,deschis”;

nerespectarea prevederilor art.9, alin.(1), lit.o) din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, referitor la obligatia personalului de locomotiva
de efectuare a operatiilor cerute in instructiunile specifice a sistemelor de siguranta circulatiei
instalate pe locomotiva, respectiv a faptului ca pe distanta Gradinari — Vadu Lat la trecerea prin
dreptul semnalului de trecere a blocului de linie automat B113 indicatia “OPRESTE fara a depasi
semnalul! — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”, mecanicul a manipulat in mod
nejustificat butonul ”Depasire Ordonata™ ;

nerespectarea prevederilor art.5 din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare nr.005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1816/2005, in sensul ca, operatorul de
transport, nu a asigurat verificarea la intrarea 1n serviciu a sefului de tren (salariat al SC GFR SA)
care a deservit trenul de marfa nr.80315;

nerespectarea prevederilor capitolului I, punctul 2 din Reglementarile interne privind verificarea
personalului GFR din punct de vedere al consumului de bauturi alcoolice si substantelor stupefiate
nr.G12/1369/2017, conform carora personalul de tren avea obligatia sa se prezinte la remiza
Chitila pentru a fi verificat daca se afld sub influenta bauturilor alcoolice si/sau a substantelor
stupefiante;

atitudinea permisiva in cadrul Remizei de Locomotive Chitila, referitor la modul in care se
efectueaza verificarea la intrarea in serviciu a personalului de locomotiva pentru depistarea
consumului de bauturi alcoolice;

nerespectarea prevederilor art.60. - (1) lit.f) din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005,
carora inainte de plecarea trenului din statie sau linie curenta, in cazul in care durata stationarii sau
timpul de la terminarea ultimei probe de frand a depasit 30 minute este obligatorie efectuarea
probei de continuitate;

nerespectarea prevederilor art.19 — (1) lit.d, Capitolul Il 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.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

In urma producerii acestui accident, operatorul de transport feroviar de marfa SC GRUP

FEROVIAR Roman SA a luat urmatoarele masuri:

- normarea a 6 posturi de inspectori de zona cu atributii pentru verificarea prin actiuni inopinate
a starii personalului aflat in conducerea si deservirea trenurilor;

- verificarea, la fiecare punct de lucru a trenurilor care circuld in tranzit si a personalului de
conducere si deservire a acestora;

- au fost incheiate conventii cu Sucursalele Regionale CF Cluj si lasi, din cadrul
administratorului de infrastructura feroviara publica ,,CNCF ,,CFR” SA, pentru verificarea
personalului SC GRUP FEROVIAR Romén SA care se prezintd in locatii ale acestor sucursale
regionale CF pentru luarea in primire a trenurilor. SC GRUP FEROVIAR Roméan SA va
incheia astfel de conventii si cu celelalte sucursale regionale ale administratorului de
infrastructura feroviara publica.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

La data de 12.08.2018, ora 08:17, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,

sectia de circulatie Caracal-Craiova, pe linia curenta firul I dintre haltele de miscare Malu Mare -
Banu Mardcine, pe viaductul Carcea aflat la km 2004306, in circulatia trenului de marfa nr.80315
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA), s-a produs un
accident feroviar grav prin deraierea locomotivei de remorcare seria BB 25200 nr.208 si a primelor
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10 vagoane din compunerea trenului, avand drept consecinte caderea tablierului metalic al primei
deschideri a viaductului si a 7 vagoane (vagoanele al 2-lea + al 8-lea de la locomotiva).

In urma investigatiei desfasurate comisia de investigare a stabilit ci accidentul feroviar grav
s-a produs ca urmare a unor erori umane generate de starea fizica a personalului de locomotiva care
era afectatd de consumul de bauturi alcoolice si oboseala acumulatd ca urmare a depasirii duratei
serviciului continuu maxim admis pe locomotiva precum si strdpungerea barierei tehnice reprezentata
de instalatia de control automat a vitezei trenului (INDUSI).

Cauzele si factorii care au condus la producerea acestui accident feroviar grav impun
necesitatea revizuirii sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de
marfa.

Avand in vedere cele constatate, comisia de investigare recomanda Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana-ASFR sa se asigure ca operatorul de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR
ROMAN SA :

1. 1isi va revizui sistemul propriu de management al sigurantei, astfel incat sa reduca riscurile
generate de:

- starea fizica necorespunzatoare a personalului de locomotiva determinata de
consumul de bauturi alcoolice si de oboseala acumulatd ca urmare a depasirii
duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva;

- circulatia locomotivelor cu instalatiile de siguranta izolate;

2. va analiza oportunitatea introducerii unei bariere tehnice, prin dotarea locomotivelor cu
sisteme care sd nu permitd punerea in miscare a acestora de catre personal aflat sub influenta
bauturilor alcoolice.

Avand 1n vedere faptul ca, in mai putin de trei ani, pe infrastructura feroviard publica din
Romaénia s-au produs doua accidente feroviare grave, care a avut ca factor starea fizicd
necorespunzatoare a personalului de locomotiva, determinata de consumul de bauturi alcoolice si de
oboseala acumulata ca urmare a depasirii duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva,
accidente in care au fost implicati doi operatori feroviari diferiti, comisia de investigare propune
extinderea acestor recomandari de sigurantd pentru toti operatorii de transport feroviar.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritétii de Sigurantd Feroviard Romana,
administratorului de infrastructurd feroviara publicd CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.
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