AVIZ

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 HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
28.07.2021, ora 23:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Constanta, sectia de circulatie
Bucuresti - Constanta (linie dubla electrificatd), in statia CFR Fetesti, prin ajungerea din urma si
tamponarea trenului de marfa nr.50790-1 (apartinand operatorului de transport feroviar SC EXPRESS
Forwarding SRL), de catre trenul de marfa nr.60514-1 (apartinand operatorului de transport feroviar
SC TIM RAIL CARGO SRL).

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legdtura cu
producerea accidentului in cauza, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali,
contributivi, sistemici si, dacd este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

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

Bucuresti 21 iulie 2022

Avizez favorabil
Director General
Mircea NICOLESCU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Avig face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 28.07.2021, ora 23:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF
Constanta, sectia de circulatie Bucuresti - Constanta (linie dubla electrificatd), in statia CFR
Fetesti, prin ajungerea din urmd si tamponarea trenului de marfa nr.50790-1 (apartinind
operatorului de transport feroviar SC EXPRESS Forwarding SRL), de catre trenul de marfa
nr.60514-1 (apartindnd operatorului de transport feroviar SC TIM RAIL CARGO SRL).



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, dacd este cazul,
recomandari privind siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de
comisia numita de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard Romand — AGIFER,
in scopul stabilirii circumstantelor, identificérii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au
determinat producerea acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de
investigare si informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 1si
asuma raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului
de punere in aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei il constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz

cu stabilirea vinovatiei sau a rdspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale
sau colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fatd de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviard, administrator de infrastructura de transport
feroviar, precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbundtatirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Buletin de avizare a restrictiilor de viteza, valabil pe o perioada
stabilita

instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparea liniei curente de
mai multe trenuri circulnd 1n acelasi sens pe distanta dintre doua statii
vecine (Instructia nr.351, art.76)

instalatie centralizare electrodinamica

Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul
de infrastructurd care administreazd si Intretine infrastructura
feroviara publica

actionarea efectivd a comenzilor locomotivei, in vederea pornirii,
deplasarii si opririi locomotivei si, dupa caz, a remorcarii trenului sau
convoiului de vehicule feroviare la care aceasta este legata
(Instructiuni nr.201, art. 2, aliniatul 2)

conducerea si deservirea locomotivei numai de catre mecanic, fara
mecanic ajutor (Instructiuni nr.201, art.3, aliniatul 1)

efectuarea tuturor operatiunilor de exploatare si supraveghere a
functionarii locomotivei, in timpul remorcarii trenurilor, manevrarii
vehiculelor feroviare si deplasarii izolate a locomotivei (Instructiuni
nr.201, art.2, aliniatul 3)

locomotiva electrica tip EA cu numarul de inmatriculare 91 53 0 400
194-3, locomotiva titulara a trenului de marfa nr.60514-1

SC EXPRESS Forwarding SRL

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(a), eliminat(d) sau evitat(a), ar fi
putut impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilittile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza un
accident sau incident prin cresterea probabilitdtii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, Tnsd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, incluzand, mai
ales, conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea
sistemului de management al sigurantei, competentele personalului,
procedurile si intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sa organizeze si sd execute activitati in legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

Instalatii fixe de tractiune electrica

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor

Instalatie de masurare a vitezei cu memorie nevolatila
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revizie tehnica planificata pentru locomotive — proces tehnologic care
cuprinde constatare si analizare, insotit de masurare, comparare cu un
calibru sau verificare functionala pe standul de proba, urmata, cand
este cazul, de masuri de corectie pentru restabilirea starii de buna
functionare si de efectuarea inregistrarilor

instalatia de radio-telefon prin care se efectueazd comunicarea Intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

organizarea, masurile si procedurile stabilite de un administrator de
infrastructurd sau de o intreprindere feroviard pentru a asigura
gestionarea sigurd a operatiunilor sale (Directiva UE 2016/798, art.3)
Sucursala Regionald de Cai Ferate Constanta, sucursalda a CNCF
,»CFR” SA - administratorul infrastructurii publice
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1. REZUMAT

La data de 28.07.2021, ora 23:20, in statia CFR Fetesti, capatul X, pe linia II directa firului I,
trenul de marfa nr.60514-1 (apartinind OTF TRC) a ajuns din urma si a tamponat trenul de marfa
nr.50790-1 (apartinand OTF EXFO). In urma acestui accident feroviar s-a produs deraierea si avarierea
locomotivei EA 194 si a primelor 8 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.60514-1 precum si a
ultimelor 7 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.50790-1.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a SRCF Constanta, sectia
de circulatie Bucuresti - Constanta (linie dubla electrificatd), aflatd in administrarea CNCF ,,CFR” SA.

Figura nr.1 — locul producerii accidentului

Trenul de marfa nr.60514-1 a fost compus din 41 vagoane, din care 25 vagoane Incarcate cu fier
vechi si 16 vagoane goale, 164 osii, 2055 tone, 650 metri si a fost remorcat de locomotiva electrica EA
194. Conducerea si deservirea trenului de marfa nr.60514-1 s-a realizat In sistem simplificat de personal
care apartinea OTF TRC.

Trenul de marfd nr.50790-1 a fost compus din 36 vagoane de tip Uacs goale, 144 osii, 654 tone,
493 metri s1 a fost remorcat de locomotiva LDE 92 53 0 601 655-9. Personalul de conducere si deservire
al trenului de marfa nr.50790 apartinea OTF EXFO.

Urmarile accidentului

Suprastructura caii
In urma producerii acestui accident feroviar, suprastructura caii a fost afectata pe o distanta de

circa 270 m (schimbatoarele de cale nr.97, 99 si 105 au fost distruse in totalitate si a fost avariata calea
pe o distantd de aproximativ 200 m).

Instalatii feroviare

CED

Au fost afectate:

= electromecanismul si barele de actionare la schimbatorul de cale nr.99;

= pichetii de alimentare si bobinele de joanta de la sectiunile izolate 97-99 si linia I,
= aproximativ 50 metri liniari de tronson de cablu;

= distribuitor receptie circuite de cale.




IFTE

Au fost afectate:

- 2 stalpi LC (unu la linia 1 si unu la linia II);

- stalpul de sustinere al traversei rigide 107/101 si traversa rigida care a cazut si s-a deformat;
- suspensia catenara si linia de contact pe liniile 1, II, 3, 7 si 8 din capatul X al statiei.

Material rulant

Au fost inregistrate pagube la locomotiva de remorcare si primele 8 vagoane din compunerea
trenului de marfa nr.60514-1 precum si la ultimele 7 vagoane din compunerea trenului de marfa
nr.50790-1.

Perturbatii in circulatia feroviara

In urma producerii acestui accident feroviar a fost afectat gabaritul de la linia II spre linia nr.7
(liniile 4, 5 si 6 nu exista). Circulatia trenurilor de célatori a fost deviata prin triajul statiei CFR Fetesti,
pe liniile 9+11 cu tractiune diesel. Circulatia feroviara s-a realizat intre Movila-Fetesti pe ambele fire
de circulatie, iar intre Fetesti-Bardganul pe firul I de circulatie.

Linia II directa a fost inchisa de la ora producerii accidentului 28.07.2021, ora 23:20, pana la data
de 08.08.2021.

A fost introdusa restrictie de vitezd de 30 km/h de la data de 08.08.2021 pand la data de
16.08.2021. La data de 16.08.2021 a fost ameliorata fiind ridicata la viteza de 50 km/h, aceasta
pastrandu-se si in prezent cuprinsa in BAR ca limitare de viteza.

Linia IIT directa a fost inchisa de la ora producerii accidentului 28.07.2021, ora 23:20, pana la
data de 03.08.2021.

A fost introdusa restrictie de vitezd de 30km/h de la data de 08.08.2021 pand la data de
11.08.2021. La data de 11.08.2021 a fost ameliorata fiind ridicata la viteza de 50 km/h, aceasta
pastrandu-se si in prezent cuprinsa in BAR ca limitare de viteza.

Persoane vatamate

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, nu au fost inregistrate victime omenesti.
Mecanicul de locomotiva al trenului de marfa nr.60514-1 (apartinand OTF TRC) a fost ranit usor dar
fard a necesita spitalizare.

Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare
Pentru repunerea pe linie a materialului rulant deraiat a fost solicitatd indrumarea trenurilor de
interventie de pe SRCF Bucuresti si Constanta.

Accidentul s-a produs prin depasirea semnalului de intrare XC al statiei CFR Fetesti (care avea
indicatia ,,Rosu” — ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!) in conditiile absentei unor masuri de franare
din partea operatorului uman (personalul de conducere si deservire a locomotivei) si a izolarii (anularii)
instalatiilor de sigurantd, vigilenta si control al vitezei trenului, fapt care a condus la ajungerea din urma
si tamponarea trenului de marfa nr.50790-1 de catre trenul de marfa nr.60514-1.

Comisia de investigare a concluzionat cd acest accident feroviar s-a produs in conditiile
manifestdrii urmatorii factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factor cauzal

= pierderea de cdtre mecanicul de locomotiva a capacitatii de conducere a locomotivei in
conditiile in care acesta era singur in postul de conducere al locomotivei, avea instalatiile DSV si
INDUSI izolate fara respectarea prevederilor reglementarilor in domeniu, fapt ce a condus la depasirea
de catre trenul de marfa nr.60514-1 a semnalului de intrare XC al statiei Fetesti, care avea indicatia



»Rosu” — OPRESTE fara a depasi semnalul!” ajungerea din urma si tamponarea trenului de marfa
nr.50790-1.

Factori contributivi:

= conducerea de catre mecanicul de locomotiva a locomotivei EA 194, care a remorcat trenul de
marfa nr.60514-1 implicat in accident, pe o sectie unde acesta nu avea efectuatd cunoasterea sectiei
conform reglementarilor in domeniu.

» depasirea serviciului continuu maxim admis pe locomotiva care a condus la o stare accentuata
de oboseald a mecanicului de locomotiva.

Factori sistemici:

= lipsa unor prevederi (bariere) din cuprinsul Procedurii Generale PG-20 — Serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva care sa impiedice incalcarea prevederilor Ordinului MT nr.256/2013 de
catre personalul apartindnd OTF TRC;

» neefectuarea pe sectia Bucuresti — Constanta (sectia unde s-a produs accidentul) sau efectuarea
formala pe celelalte sectii a activitatii de control si evaluarea performantei mecanicilor de locomotiva
de catre personalul cu sarcini de instruire, indrumare si control din cadrul OTF TRC (fara identificarea
abaterilor de la codurile de practica si elaborarea unor planuri de actiune cu masuri de diminuare/
inlaturare a acestor abateri);

» finscrierea 1n certificatul complementar a sectiei de circulatie Bucuresti — Constanta fara
intrunirea conditiilor referitoare la efectuarea cunoasterii acestei sectii;

* masuri ineficiente pentru tinerea sub control a urmatoarelor pericole identificate de OTF TRC,
pericole reprezentate de:

»defecte la instalatiile de sigurantd, vigilentd, controlul vitezei trenului si Inregistrare a
parametrilor locomotivei”;

- ,.herespectarea indicatiilor de oprire a semnalelor sau n cazul aparitiei unei situatii care pune
in pericol siguranta circulatiei”;

- ,.hecunoasterea de catre personalul de locomotiva a sectiilor de remorcare pe care circula
trenul”;

- ,.depasirea serviciului maxim admis pe locomotiva”.

* lipsaunei evaludri, la nivelul OTF TRC, ariscurilor asociate pericolului reprezentat de izolarea
nejustificatd (fard respectarea reglementdrilor in domeniu) a instalatiile de siguranta, vigilenta,
controlul vitezei trenului si inregistrare a parametrilor locomotivei.

Recomandari privind siguranta

In urma investigarii acestui accident feroviar a rezultat ci depasirea semnalului de intrare XC al
statiei Fetesti, care avea indicatia ,,Rosu” — ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”, ajungerea din urma
si tamponarea trenului de marfa nr.50790-1 de catre trenul de marfa nr.60514-1, s-a produs in conditiile
absentei unor masuri de frnare atat din partea factorului uman cat si a instalatiilor de siguranta,
vigilentd si control al vitezei trenului. Tindnd cont de constatarile si concluziile comisiei de investigare
prezentate in prezentul raport de investigare si avand in vedere masurile deja adoptate dupa producerea
accidentului, in vederea Imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare,
AGIFER considera oportuna emiterea urmatoarelor recomandari de siguranta.

Preambul recomandare de siguranta nr.397/1

In cursul actiunii de investigare a reiesit ca nu au fost respectate reglementirile in domeniu
referitoare la durata serviciului maxim admis pe locomotiva si asigurarea odihnei la domiciliu sau in
timpul serviciului iar din analiza continutului acestei proceduri si din chestionarea personalului care
trebuia sd o aplice a rezultat ca aceasta procedura reitereaza prevederile Ordinului MT nr.256/2013 fara
a stabilii bariere concrete care sd impiedice Incdlcarea acestor prevederi.



Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera oportuna
adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranti nr.397/1

ASFR va solicita OTF TRC sa revizuiasca Procedura Generala PG-20 — Serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva pentru a stabili prevederi (bariere), care sd aiba atat caracter preventiv cat si
aplicabilitate efectivd in timpul desfasurarii activitatii de conducere si deservire a trenurilor de marfa,
prin care sa se asigure cd personalul societdtii implicat In procesul de transport feroviar de marfa
respecta prevederile Ordinului MT nr.256/2013.

Preambul recomandare de siguranta nr.397/2

In cursul actiunii de investigare a reiesit ca OTF TRC emisese, cu data intocmirii contractului
individual de munca, un certificat complementar care indica ca si infrastructura pe care mecanicul de
locomotiva este autorizat sa conduca inclusiv sectia Bucuresti — Constanta, sectie pe care s-a produs
accidentul, fara sa respecte reglementarile in domeniu referitoare cunoasterea sectiei.

in urma verificari modului cum este reglementata, la nivelul OTF TRC, activitatea de emitere a
certificatelor complementare comisia de investigare a constatat faptul ca, la nivelul OTF TRC nu este
reglementatd aceasta activitate.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera oportuna
adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranti nr.397/2

ASFR va solicita OTF TRC sa-si reglementeze activitatea proprie de emitere a certificatelor
complementare pentru mecanicii de locomotiva in vederea elimindrii cazurilor de emitere a acestor
certificate, pand ce acestia nu Indeplinesc toate cerintele.

Preambul recomandare de siguranta nr.397/3

In cursul investigatiei s-a constatat ci, OTF TRC a identificat si evaluat riscurile asociate
pericolelor mentionate la capitolul ,,4.d. Mecanisme de feedback si de control......”, dar masurile
dispuse pentru tinerea sub control a acestor riscuri au fost ineficiente.

Avand in vedere constatdrile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera oportuna
adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.397/3
ASFR va solicita OTF TRC si facd o reevaluare a riscurilor asociate si sd stabileascd masuri
eficiente pentru tinerea sub control a urmatoarelor pericole:
- ,defecte la instalatiile de sigurantd, vigilenta, controlul vitezei trenului si inregistrare a
parametrilor locomotivei”;
- nerespectarea indicatiilor de oprire a semnalelor sau in cazul aparitiei unei situatii care
pune in pericol siguranta circulatiei”;
- ,hecunoasterea de catre personalul de locomotiva a sectiilor de remorcare pe care circula
trenul”;
- ,.depasirea serviciului continuu maxim admis pe locomotiva”.

Preambul recomandare de siguranta nr.397/4

In cursul actiunii de investigare a reiesit ca locomotiva EA 194 implicati in acest eveniment avea
izolate nejustificat (fard respectarea reglementarilor in domeniu) instalatiile de sigurantd, vigilenta,
controlul vitezei trenului si Inregistrare a parametrilor locomotivei (DSV si INDUSI). Aspectele
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referitoare la izolarea instalatiilor DSV si INDUSI cat si modul in care aceste instalatii, daca ar fi fost
in functie, ar fi comandat franarea de urgenta a trenului de marfa nr.60514-1, a fost analizat la capitolul
,»3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului”.

Avand in vedere constatdrile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considerd oportuna
adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.397/4

ASFR va solicita OTF TRC sa facd o evaluare a riscurilor asociate pericolului reprezentat de
izolarea nejustificata (fard respectarea reglementérilor in domeniu) a instalatiile de siguranta, vigilenta,
controlul vitezei trenului si Inregistrare a parametrilor locomotivei si sa stabileasca masurile adecvate
pentru tinerea lui sub control.

Mentionam ca, desi recomandarile de siguranta emise vizeaza activitatea OTF TRC (aceasta fiind
analizatd 1n cursul investigarii acestui accident feroviar) dar, avand 1n vedere existenta unor cazuri care
au avut cauze similare (prezentate la ,,Capitolul 4.e”), aceste recomandari nu sunt limitative putand fi
extinse si la alti OTF la care ASFR constatd lacune similare cu ocazia activitatilor de supraveghere.
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2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1
alin.(2) lit.c) din HG nr.716/02.09.2015 AGIFER poate decide deschiderea investigatiei in cazul
producerii unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave,
stabilind comisia de investigare. In conformitate cu legislatia nationala (art.48 din Regulamentul de
investigare) AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse in circulatia trenurilor

Investigatia este un proces desfasurat in scopul prevenirii accidentelor si incidentelor, care
include strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea factorilor si,
daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

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

sau colective.

Raportul de investigare respectd structura prevazuta de Anexa la Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie
urmata pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare.

AGIFER a fost avizata 1n data de 28.07.2021, despre producerea unui eveniment in circulatia
trenurilor de marfa nr.60514-1 si nr.50790-1. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF
Constanta, pe sectia de circulatie Bucuresti - Constanta (linie dubla electrificatd), in statia CFR Fetesti,
capatul X, linia II directa firului I, prin ajungerea din urma si tamponarea trenului de marfa nr.50790-
1 (apartinand OTF EXFO) de cétre trenul de marfa nr.60514-1 (apartinand OTF TRC).

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei materialului rulant implicat in accident;

» competentele si modul de utilizare a resursei umane implicate in accident;

» asigurarea interfetelor intre partile implicate, din punct de vedere al respectarii legislatiei din
domeniul feroviar, a procedurilor din SMS si a codurilor de practica.

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

» verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati
privind actiunea de apreciere (evaluare si analiza) a riscurilor;

» stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;

» verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai
accidentului si determinarea eventualilor factori sistemici.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 02.08.2021 prin decizia nr.397, Directorul General
al AGIFER a numit comisia de investigare. Componenta comisiei a fost modificatd la data de
19.04.2022, prin Decizia nr.397-1.

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul
rulant implicat in accident au fost efectuate de catre membrii comisiei de investigare impreuna cu
reprezentantii operatorilor economici implicati si ai entitatilor responsabile cu Intretinerea acestuia.

Constatarile tehnice la suprastructura cdii au fost efectuate de catre membrii comisiei de
investigare impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati In producerea accidentului.

Pentru acest caz, nu a fost necesara cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.
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2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat in scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de
investigare.

In cadrul investigatiei efectuate fluxul informational si procesul de consultare instituit cu
entitatile si personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat
partilor (entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate constatarile efectuate au fost
inscrise In documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel Incat toate partile sd poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat catre ASFR, CNCF, OTF TRC si EXFO.

2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzétor si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de
date si informatii.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analizd pentru a stabili faptele si
constatarile

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode
de analiza logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

» efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si
la materialul rulant implicat in accident si analiza ulterioara a acestora;

» efectuare de constatari tehnice si masuratori la instalatiile feroviare, materialul rulant implicate
si evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii
si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si
reglementdri proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar);

» culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotivele de remorcare;

» chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioara a datelor
furnizate de catre acestia;

» analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante 1n raport cu factorii critici implicati
in producerea accidentului.

2.6. Dificultati si provocari

Implementarea la nivel national a unor masuri si practici specifice de lucru pe timpul pandemiei,
care sd limiteze transmiterea virusului SARS-COV2, au ingreunat modul de organizare si conducere a
activitatilor specifice investigatiei unui accident feroviar, fard a afecta termenul de intocmire al
raportului de investigare.

2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare
Urmare a solicitdrii Sectiei Regionale de Politie Transporturi Constanta, dupd finalizarea
raportului de investigare, o copie a acestuia va fi Tnaintata solicitantului.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR
3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 27.07.2021, ora 18:35, trenul de marfa nr.60514-1 (apartinand OTF TRC), remorcat
cu locomotiva EA 194 si avand In compunere 30 vagoane din care 25 vagoane incdrcate cu fier vechi
(seria E) si 5 vagoane goale (seria H), 120 osii, 1747 tone, 486 metri a fost expediat din statia CFR
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Craiova avand ca destinatie statia CFR Constanta Port Zona C. Conducerea si deservirea trenului de
marfa nr.60514-1 s-a realizat in sistem simplificat de personal care apartinea OTF TRC.

Trenul de marfa nr.60514-1 a ajuns la data de 28.07.2021, ora 04:55 in statia CFR Chiajna unde
a stationat pana la ora 15:15, ord la care a plecat din aceasta statie continudndu-si parcursul. La ora
19:35 trenul de marfa nr.60514-1 a garat in statia CFR Ciulnita unde 1 s-a modificat compunerea prin
introducerea a 11 vagoane seria H, goale, la urma trenului. Din statia CFR Ciulnita trenul de marfa
nr.60514-1 a fost expediat la data de 28.07.2021, ora 22:30, remorcat cu locomotiva EA 194 si avand
in compunere 41 vagoane din care 25 incarcate cu fier vechi si 16 vagoane goale, 164 osii, 2055 tone,
650 metri.

La data de 28.07.2021, ora 23:12, trenul de marfa nr.50790-1 (apartindind OTF EXFO), care
circula pe relatia Bucuresti Sud — ROMCIM Medgidia, a garat la linia II (fir I) din statia CFR Fetesti
si avea comanda de iesire spre firul I Ramificatie Borcea.

La linia III din statia CFR Fetesti a garat trenul de calatori nr.1961-2 (apartinand OTF SNTFC
,CFR Calatori” SA), in jurul orei 23:20, urmand a fi expediat la ora 23:22 in directia Ciulnita.

In jurul orei 23:20, trenul de marfi nr.60514-1 a trecut pe langd semnalul PSXC care avea
indicatia ,,Galben” — ,,LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea”, dupa
parcurgerea distantei de 1495 m a depasit semnalul de intrare XC, al statiei Fetesti, care avea indicatia
»Rosu” —,,OPRESTE fard a depasi semnalul!” dupa care a ajuns din urma si a tamponat trenul de marfa
nr.50790-1, tren care tocmai se pusese in miscare.

La verificarea efectuata pe teren, dupa producerea tamponarii, au fost constatate urmatoarele:

* din compunerea trenului de marfa nr.50790-1, vagonul nr.3387932458-7 avea cuplele smulse,

dupa care 7 vagoane erau deraiate/ rasturnate, ajungand pana in gabaritul liniei nr.7;

* Jocomotiva EA 194 a trenului de marfa nr.60514-1 era deraiata spre stdnga sensului de mers,

dupa care 8 vagoane incarcate cu fier vechi erau deraiate, din care primele 7 rasturnate.

Foto nr.2 — poze de la locul accidentului

13



Figura nr.3 — schita deraierii

14



Circumstante externe la locul accidentului

Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau In vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 28.07.2021 se incadreaza ca si coliziune de tren cu un vehicul feroviar iar
in conformitate cu prevederile din Regulament acest accident se clasifica la art.7 alin.(1) lit.a, respectiv
coliziuni intre trenuri.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost Inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti. Mecanicul de locomotiva al trenului de
marfd nr.60514-1 (apartindind OTF TRC) a fost ranit usor dar fara a necesita spitalizare.

Incarcatura, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incircatura. Incircatura (fier vechi) din cele 8
vagoane deraiate/ rasturnate din compunerea trenului de marfa nr.60514-1 fiind recuperata integral.

Pagube materiale:
> material rulant

S-au inregistrat pagube la ultimele 7 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.50790-1 si la
locomotiva de remorcare si primele 8 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.60514-1.

> infrastructura

Suprastructura caii

In urma producerii acestui accident feroviar, suprastructura ciii a fost afectata pe circa 270 m
(schimbatoarele de cale nr.97, 99 si 105 au distruse in totalitate si si a fost avariata calea pe o distanta
de aproximativ 200 m).

Instalatii feroviare

CED

Au fost afectate :

= electromecanismul si barele de actionare la schimbatorul de cale nr.99;

= pichetii de alimentare si bobinele de joanta de la sectiunile izolate 97-99 si linia II;
= aproximativ 50 m tronson de cablu;

distribuitor receptie circuite de cale.

IFTE

Au fost afectate:

= 2 stalpi LC (unu la linia 1 si unu la linia IT);

= stalpul de sustinere a traversei rigide 107/101, traversa rigida a cazut deformandu-se;

= suspensia catenara si linia de contact pe liniile 1, 2, 3, 7 si 8LC din capétul X al statiei.

> mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.
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Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
partile implicate, pana la data finalizarii proiectului de raport, a fost de 4 621 685,35 lei cu TVA +
194000 euro.

In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativd a pagubelor
are rol doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasd in nicio actiune legata de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte

La data de 28.07.2021, ora 23:20, la linia II din statia Fetesti s-a produs accidentul feroviar.
Trenul de céldtori 1961-2, care era garat la linia III in statia Fetesti, a avizat lipsa tensiune si pantograful
locomotivei agatat in linia de contact din cauza accidentului de la linia II. Toate sectiunile izolate din
capatul X al statiei Fetesti prezentau ocupat pe aparatul de comanda.

La ora 23:34, operatorul Districtului de Electrificare Feroviara a avizat lipsa tensiune in linia de
contact dupa cum urmeaza: Fetesti liniile 1 + 15, Fir [ + Fir II Fetesti — Baraganu, liniile 1 +4 Baraganu,
Fir I + Fir II Fetesti — Movila. Circulatia trenurilor a fost inchisa prin statia CFR Fetesti 1n intervalul:
28.07.2021, ora 23:30 + 29.07.2021, ora 01:42.

La ora 01:42, operatorul Districtului de Electrificare Feroviard a avizat ca au fost repuse sub
tensiune liniile 13, 14 si 15 din statia CFR Fetesti si Fir II Fetesti — Movila, dar din directia Ovidiu nu
se poate intra/iesi cu trenuri tractate cu locomotive electrice la/de la aceste linii.

La ora 02:00 operatorul Districtului de Electrificare Feroviara a avizat ca a fost eliberat si asigurat
pantograful locomotivei EA de la trenul de caldtori nr.1961-2. Trenul fiind regarat cu locomotiva diesel,
prin cap Y al statiei Fetesti, de la linia III la linia 13, dupa care a fost expediat pe fir II Fetesti — Movila
cu tractiune electrica la ora 03:08.

La ora 02:55 organul L a avizat ca este asigurat gabaritul pe liniile 9 + 12 din statia CFR Fetesti
cu acces de la/ citre firul IT Fetesti — Baraganu si firul I Fetesti — Movila. In jurul orei 03:00, trenurile
de célatori au Inceput sa circule, cu tractiune electrica, pe firul II pe distanta Fetesti — Movila, pe liniile
13,14 si 15, iar pe distanta Fetesti — Ovidiu Fir I +1I cu tractiune Diesel.

La ora 08:07, operatorul Districtului de Electrificare Feroviara a avizat ca pe liniile 9 + 12 din
statia Fetesti, firul II Fetesti — Baraganu si firul I Fetesti — Movila se poate circula doar cu tractiune
Diesel.

La ora 08:42, au fost repuse sub tensiune liniile 1 + 4 din halta de miscare Bardganu. in jurul
orei 09:00 sa reluat circulatia trenurilor de calatori pe distanta Fetesti — Bardganu astfel: pe firul 11
Baraganu — Fetesti, liniile 9 + 12 din statia Fetesti iar apoi pe fir [ + II Fetesti - Ovidiu. De la Baraganu
la Ovidiu trenurile au fost dublate cu tractiune Diesel. Pana la ora 09:00 trenurile de calatori programate
sa circule pe distanta Fetesti — Bardganu au fost indrumate pe rutele ocolitoare Fetesti — Tandarei —
Slobozia Veche — Ciulnita sau Fetesti — Tandarei — Faurei — Buzau.

La ora 17:50 s-a redeschis circulatia cu tractiune electricd pe diagonala 24/28, cap Y statia Fetesti,
fiind reluata circulatia cu tractiune electrica pe firele I si II Fetesti — Ovidiu, liniile 11 + 15 statia Fetesti
st firul II Fetesti — Movila.

La ora 01:49 in data de 30.07.2021 a fost repusa sub tensiune linia de contact de la firele I si II
Fetesti — Baraganu, iar la ora 02:17 de la liniile 8 + 12 din statia Fetesti, reludndu-se circulatia trenurilor
de calatori cu tractiune electrica pe firele I si II Fetesti — Baraganu, liniile 10 + 12 statia Fetesti si firele
I s1 II Fetesti — Ovidiu.

Trenurile de marfa, pe distanta Fetesti — Movila, si-au reluat circulatia din data de 30.07.2021, in
jurul orei 04:00 cu tractiune electrica pe firele I si II Ovidiu — Fetesti, liniile 13 + 15 statia Fetesti si
firul II Fetesti — Movila si cu tractiune diesel pe Fir I+1I Ovidiu — Fetesti, liniile 9 + 12 statia Fetesti si
firul I Fetesti — Movila.
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Lucrarile de refacere a suprastructurii feroviare afectate in urma producerii acestui accident au
continuat, circulatia reludndu-se In conditiile anterioare accidentului la data de 13.09.2021, ora 13:12.

In urma producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate 20250 minute intarziere in
circulatia a 1120 trenuri de calatori si 68985 minute Intarziere in circulatia a 174 trenuri de marfa.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

CNCF

Este managerul de infrastructurd feroviara publicd din Roméania care administreaza si intretine
infrastructura feroviard publica. La data producerii accidentului CNCF avea implementat propriul
sistem de management al sigurantei feroviare detindnd Autorizatie de Sigurantd (partea A cu numarul
de identificare ASA19002 si partea B cu numarul de identificare ASB19004) emisa in conformitate cu
prevederile Regulamentului (UE) nr.1169/2010 si cu legislatia nationala aplicabild, eliberate de catre
Autoritatea de Sigurantd Feroviard la data de 12.12.2019 cu termen de valabilitate pana la data de
12.12.2029.

CNCEF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si
subunitati de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Constanta.

EXFO

Este operator feroviar de marfa. La data producerii accidentului EXFO avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare detinand certificat de sigurantd partea A cu numarul
RO1120190020 si parte B cu numarul RO1220190084 emise in conformitate cu legislatia europeana si
nationald aplicabila.

In conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romdnia OTF
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.
Acesta trebuie sd corespundd din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se asigure reviziile si
intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERIL.

TRC

Este operator feroviar de marfa. La data producerii accidentului TRC avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare detindnd Licenta pentru efectuarea serviciilor de
transport feroviar cu numarul LTF 29, certificat unic de sigurantd numarul RO1020200080 emise in
conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

In conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe cdile ferate din Romdnia OTF
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.
Acesta trebuie sd corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa 1 se asigure reviziile si
intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERI.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului
Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand CNCF sunt:
- IDM de serviciu la data de 28.07.2021, de la ora 19:00, 1n statia CFR Fetesti.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand OTF EXFO sunt:
- Mecanic locomotiva care a condus locomotiva LDE 92 53 0 601 655-9;
- Mecanicul ajutor care a deservit locomotiva LDE 92 53 0 601 655-9.
Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind OTF TRC sunt:

- Mecanic locomotiva care a condus locomotiva EA 194;
- Seful de tren care a deservit trenul de marfa nr.60514-1.
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3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.60514-1 (apartinand OTF TRC), la momentul producerii accidentului avea in
compunere 41 vagoane din care 25 vagoane, seria E, incarcate cu fier vechi si 16 vagoane, seria H,
goale. Trenul a fost remorcat de locomotiva electrica EA 194.

Conform datelor inscrise Tn documentele insotitoare ale trenului acesta a avut urmdtoarea
compunere: 164 osii, 2055 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 1028 t - de fapt 1726
t, masa franata de mana dupa livret 206 t - de fapt 656 t si avea o lungime de 650 m.

Trenul de marfa nr.50790-1 (apartinind OTF EXFO), la momentul producerii accidentului avea
in compunere 36 vagoane, seria Uacs, goale. Trenul a fost remorcat de locomotiva LDE 92 53 0 601
655-9.

Conform datelor inscrise Tn documentele insotitoare ale trenului acesta a avut urmdtoarea
compunere: 144 osii, 654 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 327 t - de fapt 672 t,
masa franatd de mana dupa livret 65 t - de fapt 74 t si avea o lungime de 493 m.

Date constatate cu privire la locomotive

Datele tehnice ale locomotivelor implicate in accidentul feroviar sunt urmatoarele:

» Locomotiva EA 194, detinutd de OTF TRC:

Locomotiva EA 194 este o locomotiva electrica de 5100 kW, cu urmatoarele caracteristici:

= tensiunea nominala in linia de contact -25,0kV;

= formula osiilor - Co Co;

= ccartament - 1435 mm;
* Jungimea Intre tampoane - 19 800 mm;
» latimea cutiei -3 000 mm;
* finaltimea cu pantograful coborat -4 500 mm;
= distanta intre centrele boghiurilor - 10 300 mm;
* ampatamentul boghiului -4 350 mm;
» diametrul rotilor in stare noua - 1250 mm;
= greutatea totald fara balast -120°t;

= sarcina pe osie fara balast - 20 tf;

* viteza maxima de constructie - 120 km/h;

* puterea nominala a transformatorului la 25kv - 5790 kVA;
* puterea nominald a locomotivei - 5100 kW;

= forta de tractiune maxima - 42 tf;

» Locomotiva DA 1655, detinuta de OTF EXFO
Locomotiva DA 1655 este o locomotiva diesel-electricda de 2100 CP, cu urmatoarele
caracteristici:

= formula osiilor - Co Co;

= ecartament - 1435 mm;

* Jungimea intre tampoane - 17 000 mm;

* latimea cutiei -3 000 mm;

= distanta Intre pivotii boghiurilor - 9000 mm;

= distanta intre osiile extreme - 12 400 mm;

* diametrul rotilor In stare noua - 1100 mm;

= greutatea totala complet alimentata -116,2 t;

» sarcina pe osie - 19,36 tf;

* viteza maxima de constructie - 100 km/h;

* puterea nominald a locomotivei - 2100 CP;

* tipul motorului diesel -12-LDA - 28;

* tipul transmisiei - electrica curent
continu
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Constatari la locomotiva implicata in accident, EA 194
» constatari facute la fata locului, imediat dupa producerea accidentului:
» instalatiile INDUSI si DSV izolate electric si pneumatic;

Foto nr.4 - robinetii de izolare pneumatica a instalatiilor DSV si INDUSI de la locomotiva EA 194

» vitezometrul tip IVMS desigilat;

= statia RTF buna;

» oglinzi bune;

» robinetul mecanicului KD> in pozitia II de alimentare a conductei generale;
» robinetul FD1 1n pozitie slabit;

Foto nr.5 - robinetul mecanicului KD 2 si robinetul FD1 de la locomotiva EA 194

= postul de conducere I, lovit si deformat, usile de acces in sala masinii blocate si deformate;
= postul de conducere II avea usa de acces blocatd de vagoane;
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Foto nr.6 - locomotiva EA 194 care a remorcat trenul de marfa nr.60514-1

* in exteriorul locomotivei a fost identificata si recuperatd o parte din carnetul cu fisele de bord
ale locomotivei EA 194, prima fila fiind din 12.03.2021 iar ultima din 23.07.2021.

Foto nr.7 — ultima fisa de bord din partea recuperata a carnetului locomotivei EA 194
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» constatari facute 1n atelier:

La data de 04.11.2021, in SC Reloc Craiova, au fost efectuate verificari la locomotiva EA 194
fiind constatate urmatoarele:

* in sala masinilor, intre compresorul II si postul de conducere II (culoarul din stanga), au fost
gasite trei exemplare din ,,ardtarea vagoanelor” si cateva file din BAR;

= pe blocul S7 siguranta automata a instalatiei DSV 1in pozitie deschis (DSV izolat);

» robinetul de izolare pneumatica a instalatiei INDUSI in pozitie deschis (izolat pneumatic);

* 1n postul de conducere I: siguranta automata de pe firul ,,+” a instalatiei INDUSI era in pozitie
deschis (INDUSI izolati electric), robinetul de izolare pneumatica a instalatiei DSV 1n pozitie inchis
(DSV izolat pneumatic) si au fost gasite trei livrete de mers.

A fost verificat semnalul de alarmd din postul I de conducere, constatindu-se ca functioneaza
corespunzator.

Au fost verificate pe stand urmatoarele:

» robinetul KD2 din postul de conducere I, seria 515, la care a fost ridicatd diagrama de
functionare, constatindu-se ca robinetul KD2 se afla in parametrii normali de functionare;

= tripla valva, seria 050, constatdndu-se ca aceasta functioneaza corespunzator;

= cofretul INDUSI/DSV, a corespuns la verificari;

* siguranta automatd de pe firul ,,+” a instalatiei INDUSI a corespuns la verificari (inchide
circuitul, declanseaza la scurt circuit si poate fi rearmata).

Date referitoare la ERI, mentenanta locomotivei EA 194 si a instalatiilor acesteia:

* Jocomotiva EA 194 a fost construitd la Electroputere Craiova in data de 30.11.1974;

» ultima reparatie de tip RR a fost efectuata in data de 29.03.2019 la SCRL Brasov -Sectia
Reparatii Cluj;

= Jocomotiva a fost inchiriatd de catre TRC din data de 09.04.2021, de la CNCF ,,CFR Calatori”
SA;

* Jocomotiva EA 194 a efectuat revizie de tip R2 la data de 07.05.2021 la SCRL Arad;

* mentenanta locomotivei EA 194, a fost asiguratd de catre SC Constantin Grup SRL, in baza
contractului nr.22/11.07.2017. SC Constantin Grup SRL in calitatea sa de ERI detinea la data producerii
accidentului certificat de entitate responsabild cu intretinerea, care confirma acceptarea sistemului de
intretinere, in conformitate cu directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015. Conform acestuia, SC
Constantin Grup SRL, este certificat pentru toate cele patru functii ale sistemului de intretinere;

* Jocomotiva EA 194 a efectuat ultimele revizii intermediare de tip PTAE si RAc (revizia la 7
zile), in data de 06.07.2021 la IRLU Buzdu, RAc +RI in data de 09.07.2021 la Reloc Craiova,
17.07.2021 la SC Constantin Grup SRL si 25.07.2021 la IRLU Severin, aceasta ultima revizie a fost
efectuata conform documentelor puse la dispozitie intre orele 16:30 si 20:00, fapt neconfirmat de banda
de vitezometru care indicd faptul ca in aceastd perioada locomotiva a efectuat serviciu,

» au fost efectuate reparatii accidentale la locomotiva EA 194 in datele de 07-08.07.2021 la SC
Reloc Craiova, cu interventii la angrenaj reductor graduator;

* au fost efectuate interventii la instalatia INDUSI de pe locomotiva EA 194 in data de
28.06.2021, in statia Timisoara Nord de cétre SC Injector SRL.

Constatari rezultate din interpretarea datelor inregistrate de instalatia IVMS de pe locomotiva
EA 194

» instalatia DSV a fost izolatd din data de 25.07.2021, ora 20:30:42, pand la momentul
producerii accidentului;

* in circulatia trenului 60514-1, dupa plecarea din halta de miscare Bucurestii Noi, la o viteza
de 17 km/h, la ora 12:31:03, a fost izolatd instalatia INDUSI. Pana la momentul izolarii instalatiei,
aceasta a functionat in regim ,,Persoane” in loc de regim ,,Marfa” (vitezele de control V1 si V2 pentru
regimul ,,Persoane”, fiind cele prevazute pentru remorcarea trenurilor de calatori pana la viteze de
100Km/h);
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Figura nr.8 - inregistrarea momentelor de izolare a instalatiilor DSV si [UDUSI

* dupa plecarea din statia CFR Ciulnita, in data de 28.07.2021, ora 22:30, nu s-a efectuat proba
de eficacitate a franei automate dupa modificarea compunerii trenului;

* Jaora23:18:59, locomotiva a trecut prin dreptul semnalului prevestitor Pr XC, cu viteza de 44
km/h;

* laora23:20:37, locomotiva a trecut prin dreptul inductorului de 500 Hz aferent semnalului de
intrare XC cu viteza de 48 km/h;

* la ora 23:20:53, locomotiva a trecut prin dreptul semnalului de intrare XC, cu viteza de 53
km/h;

= viteza locomotivei a crescut la 66 km/h pe o distanta de 855 m, apoi viteza a scazut la 64 km/h
pe o distantd de 351 m, dupa care viteza a scazut brusc la 0 km/h, la ora 23:22:04;

* pe ultimii 4 km, viteza trenului a crescut aproape constant de la 22 km/h la 66 km/h, fara a fi
inregistrate efecte de franare sau de reducere a acesteia.
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Figura nr.9 - diagrama vitezei
Analiza modului de functionare a instalatiei DSV

Caurmare a analizarii datelor inregistrate de instalatia IVMS de pe locomotiva EA 194 s-a constat
ca, Intre momentul cand locomotiva a trecut prin dreptul semnalului prevestitor Pr YC si momentul
opririi a fost un interval de timp de 3 minute si 05 secunde. In acest interval de timp, daci instalatia
DSV ar fi fost in functie, aceasta ar fi putut comanda de 6 ori franarea de urgenta a trenului, in lipsa
unei actiuni a mecanicului de locomotiva (in cel mai defavorabil caz ciclul acestel instalatii fiind de 30
+ 5 secunde).

Analiza modului de functionare a instalatiei INDUSI

In situatia in care instalatia INDUSI ar fi fost in functie, aceasta ar fi comandat franarea de urgenta
a trenului dupa cum urmeaza:

* ca urmare a influentei inductorului de 1000 Hz, aferent semnalului prevestitor care a avut

indicatia ,,Galben” — ,,LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea”,

si nemanipularii butonului atentie de catre mecanicul de locomotiva;

* caurmare a influentei inductorului de 500 Hz, al semnalului de intrare si vitezei de control V2

(la o viteza a trenului peste 40 km/h);

* ca urmare a influentei inductorului de 2000 Hz, aferent semnalului de intrare care a avut

indicatia ,,Rosu” — ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”.

Date constatate la vagoane

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.50790-1 (apartineau OTF EXFO):
= primele 28 vagoane, din compunere, erau pe linia II fara a fi afectate de tamponarea cu trenul
de marfa nr.60514-1;
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= vagonul nr.33879305349-1, al 29-lea din compunere, era pe linia II avand bara aparatului de
tractiune ruptd, aparatul de tractiune din fata, sens mers;

» vagoanele cu nr.33879324197-1, nr.33879305563-7, nr.33879324363-9, nr.33879324225-0,
nr.33879305340-0, nr.33879324259-9 si nr.33879324232-6, ultimele 7 vagoane din compunere, erau
deraiate, rasturnate si incalecate ca urmare a tamponarii de catre trenul de marfa nr.60514-1.

Foto nr.10 - vagoane seria Uacs din compunerea trenul de marfa nr.50790-1

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.60514-1 (apartineau OTF TRC):

= vagoanele cu nr.33535321034-7, nr.33876735594-8, nr.33535321065-1, nr.84535301926-6,
nr.33535320003-3, nr.33535321037-0 si nr.33535304781-4, incarcate cu fier vechi, primele 7 vagoane
din compunere, erau deraiate, rasturnate si incdlecate ca urmare a tamponarii cu trenul de marfa
nr.50790-1;

= vagonul nr.84535304149-2, incarcat cu fier vechi, al 8-lea din compunere, era pe linia Il avand
deraiate cele doua osii ale primului boghiu, in sensul de mers.

Foto nr.11 - vagoane seria Eacs, incarcate cu fier vechi, din compunerea trenul de marfa nr.60514-1

Avand 1n vedere modul de producere al accidentului (ajungerea din urma si ciocnirea a doua
trenuri) comisia de investigare si-a directionat verificarile referitoare la vagoane catre instalatia de frana
automata a vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.60514-1.

La cele 33 vagoane, din compunerea trenului de marfa nr.60514-1, care nu au deraiat au fost
efectuate urmatoarele constatarii:

= cuplele 1n functiune a aparatelor de legare de la cele 31 vagoane erau stranse corespunzator
pentru trenuri de marfa;

= schimbitoarele de regim ,Marfi — Persoane” si ,,Gol — Incircat” se aflau in pozitii
corespunzitoare tipului de tren si starii de incircare, respectiv in pozitia ,,Marfa” si ,,Incircat” pentru
cele 17 vagoane seria E iar la cele 16 vagoane seria H ,,Gol”;

= ]a proba completa a franelor automate, proba efectuata la data de 31.07.2021, in halta de miscare
Béraganu, frana automata a 31 vagoane a corespuns, celelalte 2 vagoane avand frana automata izolata
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inainte de producerea accidentului, fapt evidentiat in formularele ,,Aratarea vagoanelor” si Nota de
frane”.

Din analiza documentelor puse la dispozitie de catre OTF TRC a reiesit ca, primele 8 vagoane
din compunerea trenului de marfa nr.60514-1, care in accidentul feroviar produs la data de 28.07.2021
au deraiat (7 rasturnate), au avut frana automata in actiune in ultimele trei trenuri in compunerea carora
au circulat inainte de producerea accidentului.

La data de 18.11.2021, la SC REVA SA Simeria, a fost verificatd functionarea distribuitoarelor
de aer provenind de la cele 8 vagoane deraiate din compunerea trenului de marfd nr.60514-1.
Verificarea distribuitoarelor de aer a fost facuta utilizdnd un stand atestat conform reglementarilor in
vigoare cu ridicare diagrame de functionare pentru fiecare distribuitor de aer 1n parte.

In urma verificarii functionarii celor 8 distribuitoare de aer au rezultat urmitoarele:

- 6 distribuitoare de aer functioneaza corespunzator la toate probele in regim ,,M”
(regimul 1n care au fost utilizate Tn compunerea trenului de marfa nr.60514-1);

- 1 distribuitor de aer functioneaza corespunzator la toate probele in regim ,,M” (regimul
in care au fost utilizate la trenul de marfa nr. 60514-1), cu mentiunea cé la proba de
sensibilitate distribuitorul de aer intra in actiune a doua oara pentru o scurta perioada (3
s si8s);

- la 1 distribuitor de aer nu a putut fi realizata verificarea functionarii pe stand din cauza
deteriorarilor produse in timpul accidentului.

In urma efectudrii constatirilor si verificarilor efectuate la vagoanele din compunerea trenului de
marfd nr.60514-1 a rezultat cd, instalatia de frAnd automatd a acestor vagoane asigura realizarea
procentului minim necesar de franat al trenului si starea tehnicad a vagoanelor nu a favorizat producerea
acestui eveniment feroviar.

3.a.5. Infrastructura feroviard

Linii

Accidentul feroviar s-a produs in statia CFR Fetesti, capatul X, linia II, directa firului I, la o
distantd de circa 1210 m de semnalul XC.

Suprastructura caii ferate este alcatuita astfel:

- linia III, sind de tip 65, traverse de beton T17, prindere indirecta tip K, prisma de piatrd sparta
completa si curatd;

- liniaIl, sind de tip 65, traverse de beton T17, prindere indirecta tip K, prisma de piatra sparta
completa si curatd;

- linia 1, sind de tip 60, traverse de beton T17, prindere indirecta tip K, prisma de piatra sparta
completa si curata,

- diagonala 99/105, sina de tip 60, traverse de lemn, prindere indirecta tip K, prisma de piatra
sparta completa si curata,

- schimbdtoarele de cale nr.97 si 99 tip 60, raza 300, tg.1/9, deviatie dreapta traverse de lemn,
prindere indirectd, prisma de piatrad sparta completa si curata;

- schimbdtorul de cale nr.105 tip 65, raza 300, tg.1/9, deviatie dreapta traverse de lemn,
prindere indirectd, prisma de piatrd sparta completa si curata.

Viteza de circulatie a trenurilor pe firul I, linia II directa, era de 90 km/h.

Dupa accidentul din 21.07.2021, ca urmare a distrugerilor produse caii, au fost introduse
urmatoarele restrictii de viteza:
- pedata de 22.07.2021, ora 02:11, pe firul I (linia II directd) de la km 145+300/450 viteza a
fost restrictionata la 15 km/h;
- pedatade 22.07.2021, ora 13:50, pe firul I (linia II directd) de la km 145+300/450 restrictia
a fost ameliorata la 30 km/h.
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Pe restul liniei, de la km 145+450 catre Constanta, se circula cu vitezd de 90 km/h.
Declivitatea in profilul longitudinal al caii este de 1,00 %o, rampa 1n sensul de mers al trenului.

Avand in vedere modul de producere al acestui accident feroviar nu a fost necesara efectuarea de
verificdri ale geometriei liniei CF.

Instalatii

Sectia de circulatie Bucuresti - Constanta (linie dubla electrificatd) este dotatd cu instalatii de
bloc de linie automat BLA. Parcursul de intrare in statia CFR Fetesti fiind asigurat cu semnale
luminoase, instalatie CED care sunt in dependenta directd cu instalatiile pentru controlul punctual al
vitezei trenurilor si autostop, montate in cale.

Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSI.

Dupa producerea accidentului au fost verificati inductorii de 500 Hz si de 1000/2000 Hz aferenti
semnalului de intrare XC, prin masurarea cu aparatul de masurd tip AVIC, acestia functionand
corespunzator.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului
Evenimente anterioare producerii accidentului

Trenul de marfa nr.60494, care a circulat pe relatia Timisoara-Craiova, a sosit 1n statia CFR
Craiova la ora 17:40. Trenul de marfa nr.60514-1 s-a format in statia CFR Craiova din compunerea
trenului de marfa nr.60494.

Dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere cu probd completd a franelor, trenul de marfa
nr.60514-1 (apartindnd OTF TRC), remorcat cu locomotiva EA 194 si avand in compunere 30 vagoane
din care 25 vagoane incarcate cu fier vechi (seria E) si 5 vagoane seria H (goale), a fost expediat din
statia CFR Craiova la data de 27.07.2021, ora 18:35, avand ca destinatie statia CFR Constanta Port
Zona C.

Conducerea si deservirea trenului de marfa nr.60514-1 s-a realizat in sistem simplificat de
personal apartinand OTF TRC. Acesta s-a prezentat in statia CFR Craiova in jurul orei 11:40, fiind
verificat cu fiola alcooltest de catre IDM din aceasta statie iar rezultatul verificarii 0,00 %o fiind Inscris,
la ora 11:55, in Registrul de verificare pentru personalul OTF. Din inscrisurile existente in foaia de
parcurs seria AE nr.8862 (foaia de parcurs a mecanicului care a predat locomotiva EA 194 1n statia
CFR Craiova) rezulta cd locomotiva EA 194 a fost preluata, la ora 18:00 in statia Craiova, de mecanicul
de locomotiva care a asigurat conducerea acesteia pana la producerea accidentului feroviar.

Din declaratiile personalului care a asigurat conducerea locomotivei si interpretarea parametrilor
inregistrati de instalatia de inregistrare a vitezei (IVMS) a locomotivei a rezultat cd, locomotiva EA
194 a fost preluatd cu instalatia DSV izolatd (a fost izolatd de la data de 25.07.2021, ora 20:30:42 pana
la producerea accidentului) si cu instalatia INDUSI 1n pozitia ,,Persoane” in loc de ,,Marfa”. Circulatia
locomotivei EA 194 remorcand trenuri de marfa dupa izolarea instalatiei DSV s-a facut fara respectarea
prevederilor reglementarilor in domeniu.

La data de 27.07.2021, ora 23:33, trenul de marfa nr.60514-1 a sosit in statia CFR Rosiori Nord
unde RTV apartinand OTF TRC a efectuat revizie tehnica in tranzit. La data de 28.07.2021, ora 02:18,
trenul continudndu-si parcursul.

Din analiza declaratiilor personalului care a asigurat conducerea locomotivei si a parametrilor
inregistrati de instalatia de inregistrare a vitezei (IVMS) a locomotivei EA 194, dupd plecarea din statia
CFR Bucurestii Noi instalatia INDUSI a fost izolata, (a fost izolatd de la data de 28.07.2021, ora
12:31:03 pana la producerea accidentului). Circulatia locomotivei EA 194 in remorcarea trenului de
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marfd nr.60514-1 dupa izolarea instalatiet INDUSI s-a facut fara respectarea prevederilor
reglementarilor in domeniu.

Trenul de marfa nr.60514-1 a ajuns la data de 28.07.2021, ora 04:55 in statia CFR Chiajna unde
a stationat pana la ora 12:15, ora la care si-a continuat parcursul in aceiasi compunere condus si deservit
de acelasi personal. In acest timp personalul de tren rdmanand pe locomotiva de remorcare EA 194.

Pe distanta Craiova — Chiajna locomotiva EA 194 a circulat avand foaia de parcurs seria AG
nr.1605, foaie pe care mecanicul de locomotiva a inchis-o in statia CFR Chiajna cu ora 05:00.

Inainte de plecare din statia CFR Chiajna mecanicul de locomotiva a deschis pentru locomotiva
EA 194, in mod nejustificat (fara respectarea reglementarilor in domeniu), o noua foaie de parcurs seria
AG nr.1604, in care a completat urmatoarele: prezentarea echipei la serviciu - 28.07.2021, ora 12:00;
iesirea locomotivei la post control (luare in primire) - 28.07.2021, ora 5:00, remizarea anterioard a
locomotivei - 28.07.2021, ora 05:00. Aceasta foaie completata in statia CFR Chiajna avea deja aplicata
stampila haltei de miscare Ciolpani aflatd pe raza de activitate a SRCF Craiova. Stampila haltei de
miscare Ciolpani a fost identificatd in urmatoarele rubrici de la cap.l: ,Iesirea locomotivei la post
control - s.s. Agent post control”, ,,Predat - s.s. Sef turd (IDM)” si ,,Mentiuni asupra trenurilor —
Semnatura IDM”. Din declaratia mecanicului de locomotiva a reiesit ca aceasta a aplicat aceasta
stampild cu ocazia comenzii anterioare, comanda pe care a avut-o in aceasta haltd de miscare.

La ora 19:35 trenul de marfa nr.60514-1 a garat in statia CFR Ciulnita unde i s-a modificat
compunerea prin introducerea a 11 vagoane seria H, goale, la urma trenului.

Dupa efectuarea reviziei tehnice si a probei de frana, trenul de marfa nr.60514-1 a fost expediat
din statia CFR Ciulnita la data de 28.07.2021, ora 22:30, remorcat cu locomotiva EA 194 si avand in
compunere 41 vagoane din care 25 incarcate cu fier vechi si 16 vagoane goale, 164 osii, 2055 tone,
650 metri.

La data de 28.07.2021, ora 23:12, trenul de marfa nr.50790-1 (apartinand OTF EXFO), care
circula pe relatia Bucuresti Sud — ROMCIM Medgidia, a garat la linia II (fir I) din statia Fetesti si avea
comanda de iesire spre firul [ Ramificatie Borcea.

La linia 3 din statia CFR Fetesti a garat trenul de calatori nr.1961-2 (apartinind OTF SNTFC
,»CFR Calatori” SA), in jurul orei 23:20, urmand a fi expediat la ora 23:22 in directia Ciulnita.

Dupa plecarea trenului de marfa nr.60514-1 din statia CFR Ciulnita, in circulatia acestuia inainte
de ajungerea la statia CFR Fetesti, al doilea agent care asigura deservirea locomotivei EA 194 (seful
de tren) a pardsit cabina de conducere a locomotivei mergand, prin sala masinilor, la celalalt post de
conducere al locomotiveli.

Din declaratiile mecanicului de locomotiva si interpretarea parametrilor inregistrati de instalatia
de inregistrare a vitezei (IVMS) a locomotivei EA 194, dupa trecerea trenului de marfa nr.60514-1 de
halta de miscare Bardganu mecanicul de locomotiva si-a pierdut capacitatea de conducere (,,atipire sau
inconstienta”) si nu a mai efectuat nici o actiune pand la producerea accidentului.

In jurul orei 23:20, trenul de marfi nr.60514-1 a trecut pe langa semnalul PSXC care avea
indicatia ,,Galben” — ,,LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea” cu
viteza de 44 km/h, a depasit semnalul de intrare XC, al statiei Fetesti, care avea indicatia ,,Rosu” —
»OPRESTE fara a depasi semnalul!” avand viteza de 53 km/h, dupa care a ajuns din urma si la viteza
de 64 km/h a tamponat trenul de marfa nr.50790-1, tren care tocmai se pusese In migcare.

Ca urmare a tamponarii trenului de marfa nr.50790-1 de catre trenul de marfa nr.60514-1 s-au

produs urmatoarele:

» deraierea si avarierea urmatorului material rulant: ultimele 7 vagoane (seria H, goale) din
compunerea trenului de marfa nr.50790-1, locomotiva EA 194 si primele 8 vagoane (seria E,
incarcate cu fier vechi) din compunerea trenului de marfa nr.60514-1.

* ranirea usoard, fara a necesita spitalizare, a mecanicului de locomotiva al trenului de marfa
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nr.60514-1.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor
serviciilor de salvare

Evenimente dupa producerea accidentului

IDM dispozitor din statia Fetesti a observat pe aparatul de comanda ocuparea sectiunii S1023
dupa care succesiv celelalte sectiuni pana la linia 2. In acel moment IDM a incercat sa ia legitura cu
mecanicul de locomotiva de la trenul de marfa nr.60514-1 solicitandu-i sa opreascd dupa care a strigat
catre mecanicul de locomotiva de la trenul de marfa nr.50790-1 cerandu-i sa plece cat mai repede
deoarece trenul de marfa nr.60514-1 nu a oprit la semnal. Imediat a auzit o bufniturd puternica si a fost
avizat de mecanicul de locomotiva de la trenul de calatori nr.1961-2 despre producerea accidentului.

Mecanicul de locomotiva dupa coborarea de pe locomotiva a parasit locul accidentului, conform
propriei declaratii plecand din zona statiei CFR Fetesti cu ,,intentia de a ajunge la spital”. Intrucat nu
cunostea zona nu a gasit nici un spital si declara ca fiindu-i foarte sete si-a ,,cumpadrat o sticla de suc
apoi nestiind ce sa facd a cumpadrat si bere” pe care le-a consumat intr-un parc. Ulterior s-a intors in
zona statiei CFR Fetesti fiind identificat de organele de Politie care 1-au testat cu aparatul alcooltest tip
Drager la data de 29.07.2021, ora 03:19, rezultatul fiind 0,40 mg/l alcool in aerul expirat, aceste date
fiind preluate din printul alcooltestului. Avand in vedere rezultatul alcooltestului efectuat cu aparatul
tip Drager, mecanicul de locomotiva a fost condus de organele de politie la Spitalul Judetean de Urgenta
Slobozia unde i-au fost recoltate mostre biologice in vederea determinarii cantitatii de alcool in sange.
Conform buletinului de analiza toxicologicd nr.408/A12/410/12.08.2021 rezultatul a fost urméatorul:

Cantitatea de alcool exprimata in g la 1000 ml sange
Proba Ora recoltarii: 04:05 Alcoolemie: 0,84 g %o
Proba II Ora recoltarii: 05:05 Alcoolemie: 0,61 g %o
Metoda folositd: GC-HS

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulament, in urma cdrora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai AGIFER, CNCF, OTF
EXFO si Politiei. Ulterior, dupa circa 12 ore, au ajuns la locul producerii accidentului si reprezentanti
ai OTF TRC.

Pentru eliberarea liniilor CF de materialul rulant afectat in urma producerii acestui accident, in
vederea inceperii lucrdrilor de refacere a suprastructurii caii, a fost solicitatd indrumarea trenurilor de
interventie de pe SRCF Bucuresti si Constanta.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Administratorul de infrastructurd CNCF ,,CFR” SA

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA in calitate
de administrator al infrastructurii feroviare publice, are printre sarcinile principale asigurarea starii de
functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii
stabiliti.

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, avea implementat propriul
sistem de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE
privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului
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ministrului  transporturilor nr.101/2008  privind acordarea  autorizatiei de  sigurantd
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de starea
tehnica a infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca CNCF ,,CFR” SA nu a fost
implicat intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.a.2. Intreprinderile feroviare
OTF EXFO

EXFO, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile
ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si
tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa i se asigure
reviziile si Intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.

OTF are implementat propriul SMS, detinand licentd de transport feroviar si certificat de
siguranta, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationald aplicabila.

Intrucat, in urma constatdrilor efectuate si avand in vedere modul de producere al accidentului
nu au fost identificate neconformitdti legate de actiunile personalului sau starea tehnica a materialului
utilizat, comisia de investigare considera ca OTF EXFO nu a fost implicat intr-un mod critic din punct
de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

OTF TRC

TRC, 1n calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile
ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si
tractat detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sa 1 se asigure
reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.

OTF are implementat propriul SMS, detinand licentd de transport feroviar si certificat de
siguranta, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationald aplicabila.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat ¢a circulatia locomotivei EA 194 in remorcarea
trenului de marfa nr.60514-1 dupa izolarea instalatiilor DSV si INDUSI s-a facut fara respectarea
prevederilor reglementarilor in domeniu iar personalul utilizat pentru conducerea acesteia nu avea
efectuata cunoasterea/ recunoasterea sectiei pe care s-a petrecut accidentul conform reglementarilor
in vigoare $1 depasise durata serviciului maxim admis reglementat, comisia de investigare considera
ca OTF TRC a fost implicat, in mod critic din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui
accident.

Functiile implicate in mod critic, din cadrul OTF TRC, au fost:

- Director Trafic;

- Sef Serviciu SC;

- Instructor specialitate T;

- Sef Tura Dispeceri;

- Dispeceri de serviciu care au asigurat comanda si transmiterea dispozitiilor operative
personalului trenului de marfa nr.60514-1;

- Mecanic locomotiva care a condus locomotiva EA 194;

- Seful de tren care a deservit trenul de marfa nr.60514-1.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masurdtorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma cd starea tehnica
a materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.
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4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere modul de producere a accidentului si constatarile efectuate la suprastructura caii,
mentionate in prezentul raport, se poate afirma cd starea tehnica a suprastructurii cdii nu a favorizat
producerea accidentului feroviar.

4.b.3 Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de siguranta feroviard, se poate afirma cd acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva EA 194, care a remorcat trenul de marfa
nr.60514-1 implicat in accident, era in posesia urmatoarelor permise, certificate pentru confirmarea
competentelor profesionale generale, certificat complementar, certificat medical si certificat
psihologic:

- permis de mecanic de locomotiva nr.RO 71 2018 0056 valabil pana la data de 09.01.2028,
emis de ASFR;

- certificat pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale valabil pana la
data de 09.12.2022, emis de Centrul National de Calificare si Instruire Feroviard —
CENAFER;

- certificat complementar care indicd infrastructura pe care mecanicul de locomotiva este
autorizat sa conduca si materialul rulant pe care mecanicul de locomotiva este autorizat sa il
conduca nr.33301059 emis la data de 12.07.2021, valabil pana la data de 12.07.2031, emis
de OTF TRC;

- aviz medical seria DJ nr.763/09213 din data de 09.09.2020, emis de Spitalul Clinic CF
Craiova;

- aviz psihologic DJ nr.764/4661 din data de 05.03.2021, emis de Spitalul Clinic CF Craiova.

Din analiza documentelor, puse la dispozitie de OTF TRC, a rezultat faptul ca, mecanicul de
locomotiva a fost salariat la OTF SNTFC ,,CFR Marfa” SA in functia mecanic de locomotiva pana la
data de 20.06.2021, iar din data de 12.07.2021 a fost angajat, pe aceiasi functie, de OTF TRC. In copia
Certificatului complementar intocmitd de OTF SNTFC ,,CFR Marfa” SA, pusa la dispozitia comisiei
de investigare de OTF TRC, apare sectia de circulatie Craiova — Bucuresti, sectia Bucuresti — Constanta
ne fiind evidentiatd. Dupa angajare, ulterior emiterii certificatului complementar, OTF TRC a asigurat
efectuarea de catre mecanicul de locomotiva a unui singur drum de recunoastere a sectiei Bucuresti —
Constanta (activitate evidentiata in foile de parcurs cu seria AE avand numerele 8770, 8779 si 8780 din
perioada 20-22.07.2021) contrar prevederilor art.7 lit.a din Instructiuni pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar nr.201 (Cunoasterea /recunoasterea se vor efectua prin
parcurgerea cel putin de doua ori pe timp de zi si de doua ori pe timp de noapte, in ambele sensuri, a
unei sectii de circulatie sau a portiunii din sectia de circulatie pe care personalul de locomotiva
urmeaza sa remorce trenul).

Avand in vedere cele de mai sus, comisia de investigare a concluzionat ca, conducerea de catre
mecanicul de locomotiva a locomotivei EA 194, care a remorcat trenul de marfa nr.60514-1 implicat
in accident, pe o sectie unde acesta nu a efectuat cunoasterea sectiei conform reglementirilor in
domeniu, constituie un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii de producere a
accidentului si In consecintd reprezinta un factor contributiv.
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4.c.2. Factori legati de locul de munca

Sectia de circulatie Bucuresti - Constanta (linie dubla electrificatd) este dotata tehnic cu sistem
de protectie automata a trenului (INDUSI) care functioneazd impreund cu echipamentul de bord al
locomotivelor. Locomotiva EA 194 era dotata cu instalatii de sigurantd, vigilenta si control al vitezei
trenului (DSV si INDUSI). Conducerea si deservirea trenului de marfa nr.60514-1 s-a realizat 1n sistem
simplificat de personal care apartinea OTF TRC.

La capitolul 3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului s-a precizat ca, instalatia DSV de pe
locomotiva EA 194 a fost izolatd din data de 25.07.2021, ora 20:30:42, pana la momentul producerii
accidentului. In acest interval de timp locomotiva a fost luatd in primire de 4 ori, cu aceastd ocazie
trebuia efectuata proba instalatiei DSV. Ca urmare a efectudrii acestei probe trebuia repusa in functiune
aceasta instalatie, sau, 1n situatia in care aceasta ar fi fost defecta, solicitatd remedierea defectelor
acesteia conform reglementarilor in vigoare, dar nu a putut fi pus la dispozitia comisiei de investigare
nici un document prin care sa fie avizata defectarea acestei instalatii. Avand in vedere cele prezentate
anterior comisia de investigare considerd cd sunt indicii suficiente care sd conduca la ideea ca
functionarea instalatiei DSV nu a fost verificatd cu ocazia ludrii locomotivei in primire de cdtre
personalul de locomotiva. Neindeplinirea acestor atributii conduc la concluzia ca s-a format o rutind de
lucru simplificatd, insusita de operatorul uman pentru a-si reduce efortul de munca atat cu ocazia luarii
in primire a locomotivei cat si in activitatea ulterioard de conducere a acesteia. Faptul ca instalatia DVS
nu era 1n functie la momentul producerii accidentului a avut ca rezultat eliminarea uneia dintre barierele
sistemului.

In acelasi capitol 3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului a fost precizat ci, instalatia
INDUSI de pe locomotiva EA 194 era in regim ,,Persoane” in loc de regim ,,Marfa” si in plus aceasta
a fost izolata, la data de 28.07.2021, ora 12:31:03, la viteza de 17 km/h. Avand in vedere ca, din
inregistrarile benzii de vitezometru se poate vedea ca aceasta instalatie a functionat corespunzator, fara
a produce franari de urgentd necomandate, se poate concluziona ca instalatia INDUSI a fost izolata fara
motiv. Aceastd utilizare a instalatiei INDUSI in regim ,,Persoane” urmata de scoaterea acesteia din
functie a avut la baza tot o incercare a operatorului uman de a simplifica sarcina de munca pentru a-si
reduce efortul de munca in activitatea de conducere a locomotivei si a avut ca efect eliminarea unei alte
bariere a sistemului.

Modul in care instalatiile DSV si INDUSI, daca ar fi fost in functie, ar fi comandat franarea de
urgentd a trenului de marfa nr.60514-1 a fost analizat la capitolul 3.a.4. Compunerea si echipamentele
trenului.

In concluzie circulatia locomotivei EA 194, in remorcarea trenului de marfa nr.60514-1, dupa
izolarea instalatiilor DSV si INDUSI fara respectarea prevederilor reglementirilor in domeniu, a
reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic, dupa toate
probabilitdtile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut Impiedica producerea accidentului, comisia de
investigare considera ca acesta a intrat in componenta factorului cauzal al accidentului.

Din analiza foilor de parcurs seria AG nr.1605 si nr.1604 a rezultat ca, mecanicul de locomotiva,
care a condus locomotiva trenului de marfa nr.60514-1 implicata in eveniment, in intervalul de timp de
la momentul prezentdrii la serviciu in statia CFR Craiova la data de 27.07.2021, ora 12:00, si pand la
momentul producerii accidentului nu a efectuat odihna la domiciliu sau in afara domiciliului, conform
prevederilor Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013. In perioada de stationare a trenului de marfa
nr.60514-1 in statia CFR Chiajna (04:55 + 12:15) mecanicul de locomotiva a stat pe locomotiva.

De la ora prezentarii in statia CFR Craiova (27:07.2021, ora 12:00) pand la ora producerii
accidentului feroviar (28.07.2021, ora 23:20), mecanicul a fost in timpul serviciului (timp de munca)
35 ore si 20 minute, din care 1n serviciu continuu pe locomotiva (27:07.2021, ora 18:00 + 28.07.2021,
ora 23:20) timp de 29 ore si 20 minute.
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Din analiza fisei de prestatii a mecanicului de locomotiva s-a constat cd, anterior acestei comenzi
mecanicul de locomotiva a avut o comanda in statia Ciolpani in data de 26.07.2021. In cadrul acestei
comenzi mecanicul de locomotiva a fost in timpul serviciului la dispozitia angajatorului de la ora 06:00,
pani la ora 22:00, efectudnd un numdr de 16 ore de serviciu prestat. In aceste conditii trebuia asigurata
0 odihna la domiciliu de minim 32 ore.

Din analiza efectuatd anterior, comisia de investigare a constatat cd, nu au fost respectate
prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013, nefiind asiguratd odihna la domiciliu inaintea
primirii comenzi din data de 27.07.2021, a odihnei in timpul serviciului in dormitoare specializate in
acest sens si a duratei serviciului maxim admis pe locomotiva.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia de investigare a concluzionat ca, depasirea serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva care a condus la o stare accentuata de oboseala a
mecanicului de locomotiva a locomotivei EA 194, care a remorcat trenul de marfa nr.60514-1
implicat in accident, constituie un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii de producere
a accidentului si in consecinta reprezinta un factor contributiv.

La capitolul 3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul
actiunilor serviciilor de salvare s-au prezentat rezultatele testarii privind consumul de bauturi alcoolice,
testare care nu a putut fi efectuatd imediat dupa producerea accidentului.

Pe de o parte declaratiile personalului care a asigurat conducerea si deservirea locomotivei EA
194, referitoare la consumul de bauturi alcoolice, sustin cd acesta a avut loc dupd producerea
accidentului, pe de altd parte mecanicul de locomotiva a incélcat prevederile legale privind faptul ca
personalul implicat in accident/ incident trebuie s ramana la dispozitia comisiei de investigare. Aceasta
situatie a facut imposibila sarcina comisiei de a trage o concluzie clara privind amplitudinea
incalcarilor de norme facute de factorul uman (referitor la momentul consumului de alcool).
Imposibilitatea stabilirii momentului in care mecanicul de locomotiva a consumat alcool a determinat
comisia de investigare sd nu includd aceastd incélcare in lantul cauzal al producerii accidentului fiind
evidentiat ca un factor critic la capitolul observati suplimentare. Precizdm ca mecanicul de locomotiva
era in serviciu si dupd producerea accidentului, cu toate obligatiile ce-1 reveneau privind siguranta
circulatiei inclusiv a normelor privind consumul de bauturi alcoolice.

Avand in vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare considera cd toate acestea au
creat premisele instalarii starii de oboseald si au determinat pierderea capacitatii de conducere a
locomotivei de citre mecanicul de locomotiva. In plus, faptul ci pe parcursul efectudrii serviciului nu
au fost asigurate conditii minime de respectare a nevoilor de odihnd putea conduce la modificarea
atitudinii fatd de munca si a responsabilitatii operatorului uman.

In concluzie pierderea capacititii de conducere a mecanicului de locomotivi care asigura
conducerea locomotivei EA 194, de remorcare a trenului de marfa nr.60514-1, a reprezentat un factor
critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic, dupi toate probabilitatile, daca ar fi
fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia de investigare considerd ca acesta
a intrat in componenta factorului cauzal al accidentului.

In conformitate cu reglementirile legale in vigoare, referitoare la conducerea locomotivelor in
sistem simplificat (fard mecanic ajutor), in situatiile, in timpul parcursului, cand apare necesitatea
izolarii de catre mecanicul de locomotiva a instalatiilor INDUSI si DSV se poate continua mersul pana
la prima statie cu viteza stabilitd, dar nu mai mult de 100 km/h, cu al doilea agent autorizat in cabina
de conducere a locomotivei, in prima statie oprindu-se trenul chiar dacd acesta nu are oprire si se
avizeaza IDM pentru a se da locomotivi de ajutor. In caz ci nu este posibil a se da locomotiva de ajutor,
in timp de cel mult 15 minute trenul va continua mersul pana la statia unde se poate asigura locomotiva
de ajutor, cu viteza stabilita, dar nu mai mult de 100 km/h. Continuarea mersului se poate face numai
cu asigurarea prezentei celui de-al doilea agent autorizat in postul de conducere a locomotivei.
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Din verificdrile efectuate de comisia de investigare a reiesit cd mecanicul de locomotiva nu a
asigurat efectuarea obligatiilor prezentate anterior (oprirea In prima statie si avizarea IDM), in plus,
dupa cum a fost prezentat anterior la capitolul 3.5.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea
accidentului, Tnainte de producerea accidentului al doilea agent autorizat a plecat din postul de
conducere deplasandu-se prin sala masinilor in postul opus postului de conducere al locomotivei.
Absenta celui de al doilea agent autorizat din postul de conducere al locomotivei a insemnat eliminarea
unei alte bariere a sistemului.

Obligatia prezentei celui de-al doilea agent autorizat in cabina de conducere a locomotivelor care
asigura remorcarea trenurilor directe de marfa conduse in sistem simplificat este reglementata la nivel
national prin OMTI 1684/2012 si punctual la nivelul OTF TRC prin PG-19 (Procedura generald —
Conducerea si deservirea trenurilor directe de marfa in sistem simplificat).

In concluzie rimanerea mecanicului de locomotivi singur in postului de conducere al
locomotivei EA 194, de remorcare a trenului de marfa nr.60514-1, dupa plecarea, prin sala masinilor
la celalalt post de conducere al locomotivei, a celui de al doilea agent care asigura deservirea acestei
locomotive (seful de tren), a reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, acest
factor critic, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, comisia de investigare considera cd acesta a intrat in componenta factorului cauzal al
accidentului.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, in sistemul de management al
sigurantei, pentru acoperirea cerintei 3.2. Obiectivele de siguranta si planificarea din Anexa I la
Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind
cerintele sistemului de management al sigurantei, si tinand cont de factorii cauzali si contributivi
identificati, OTF TRC detine urmatoarele proceduri:

- Procedura Generala PG-12 — Obiectivele de siguranta si planificarea. Evaluarea
performantei prin care este organizatd activitatea de control si evaluarea performantei in
cadrul organizatiei;

- Procedura Operationald PO-09 — Organizarea citirii, interpretarii si tratarii informatiilor
din instalatiile cu care sunt dotate locomotivele prin care este organizata activitatea de
descarcare, citire interpretare si tratare a informatiilor din instalatiile de pe locomotivele
detinute de OTF TRC.

Din analiza acestor proceduri si a inregistrarilor facute in primele 7 luni ale anului 2021 (notele
de control, notele de insotire, rapoartele privind citirile si interpretarile Inregistrarilor, masurile
planificate sau luate ca urmare a activitatii de control), au rezultat urméatoarele:

- la nivelul OTF TRC este intocmitd si distribuitd o procedurd prin care este reglementata
activitatea de monitorizare a performantei activitatii personalului de exploatare fiind stabilit
personalul cu atributii Tn acest sens, obligatia minima de control si obiectivele acestuia, si
stabilitd o forma a inregistrarii constatarilor facute cu ocazia acestor controale;

- in toate cazurile nu au fost efectuate constatari ale unor moduri de lucru gresite sau incalcari
ale reglementarilor in vigoare;

- pe sectia de circulatie Bucuresti - Constanta, sectie pe care a avut loc accidentul in primele
7 luni ale anului 2021 nu a fost efectuata nici o activitate de insotire si control de cétre
personalul cu sarcini de instruire, Indrumare si control din cadrul OTF TRC;

- inrapoartele de citire si interpretare a Inregistrarilor de pe locomotiva sunt mentionate cazuri
de izolare instalatiei INDUSI, functionare a instalatiei INDUSI in regim ,,Persoane” in loc
de regim ,,Marfa”, nemanipulare a butonului atentie, depasiri ale vitezelor de control V1 sau
V2, izolare a instalatiei DSV;

- nu au putut fi puse la dispozitia comisiei de investigare masurile propuse sau luate in urma
desfasurarii acestei activitati de control si evaluarea performantei personalului de exploatare;
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- nu a fost efectuatd nici o constatare de catre personalul cu sarcini de instruire, Indrumare si
control din cadrul OTF TRC referitor la depasirea timpului reglementat de serviciu continuu
maxim admis pe locomotiva sau nerespectarea timpului de odihna;

In urma analizarii foilor de parcurs pentru luna iulie 2021, aferente locomotivei EA 194 implicate
in eveniment, au fost identificate mai multe cazuri de depasire a timpului reglementat de serviciu
continuu maxim admis pe locomotiva.

In luna august 2021, prima luni dupi producerea accidentului, au fost identificate 33 cazuri de
depasire a timpului reglementat de serviciu continuu maxim admis pe locomotiva, 30 cazuri fiind
constatate de catre personal apartinind ASFR iar celelalte 3 cazuri fiind constatate de personalul cu
sarcini de instruire, indrumare si control din cadrul OTF TRC, toate cazurile fiind analizate in vederea
stabilirii de masuri in scopul nerepetarii.

Avand 1n vedere cele prezentate anterior comisia de investigare considera cd, desi la nivelul OTF
TRC sunt Intocmite proceduri prin care este organizata activitatea de control si evaluarea performantei
in cadrul organizatiei, in cazul particular al mecanicilor de locomotiva, desi in activitatea lor exista
abateri de la codurile de practica, prevederile acestor proceduri sunt aplicate formal cu acceptul tacit al
managementului de top din organizatie si fara identificarea de neconformitati si elaborarea de planuri
de actiune.

In concluzie, neefectuarea pe sectia Bucuresti — Constanta (sectia unde s-a produs
accidentul) sau efectuarea formala pe celelalte sectii a activitatii de control si evaluarea
performantei mecanicilor de locomotiva de citre personalul cu sarcini de instruire, indrumare si
control din cadrul OTF TRC (fara identificarea abaterilor de la codurile de practica si elaborarea
unor planuri de actiune cu masuri de diminuare/ inlaturare a acestor abateri), constituie o
omisiune care poate duce la producerea unor accidente sau incidente similare in viitor si prin urmare
acesta reprezinta un factor sistemic.

In cursul actiunii de investigare, asa cum s-a precizat la capitolul 4.c.2. Factori legati de locul de
muncd, s-a constatat cd nu au fost respectate prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013,
nefiind asigurata odihna la domiciliu inaintea primirii comenzi din data de 27.07.2021, a odihnei in
timpul serviciului in dormitoare specializate in acest sens si a duratei serviciului maxim admis pe
locomotiva. Avand in vedere prevederile art.2, alin.(3) Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013, OTF
TRC a intocmit si prelucrat cu personalul propriu Procedura Generala PG-20 — Serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva. Din analiza continutului acestei proceduri si din chestionarea personalului
care trebuia sa o aplice a rezultat ca aceastd procedurad reitereaza prevederile Ordinului MT nr.256/2013
fard a stabilii bariere concrete care s impiedice Incdlcarea acestor prevederi.

In cursul activitatii de investigare atat din declaratiile personalului OTF TRC cat si din analiza
documentelor puse la dispozitie a rezultat cd aceastd nerespectare a prevederilor Ordinului MT
nr.256/2013 s-a produs din dorinta mecanicului de locomotivd de crestere a remuneratiei lunare
cumulata cu acceptul tacit al organizatiei care in acest fel asigura remorcarea unui numar mai mare de
trenuri cu personalul existent.

In concluzie, lipsa unor prevederi (bariere) din cuprinsul Procedurii Generale PG-20 —
Serviciul continuu maxim admis pe locomotiva care si impiedice incilcarea prevederilor
Ordinului MT nr.256/2013, constituie o omisiune care ar poate duce la producerea unor accidente sau
incidente similare in viitor si prin urmare acesta reprezinta un factor sistemic.
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4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare.

OTF TRC

La momentul producerii accidentului feroviar, OTF 1n calitate de operator de transport feroviar,
detinea certificatul unic de siguranta cu numarul de identificare UE: nr.RO1020200080 emis la data de
27.11.2020 cu valabilitate de la data de 30.11.2020 pand la data de 29.11.2025, care confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al intreprinderilor feroviare, inclusiv prevederile
adoptate de intreprinderea feroviard in vederea Indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru
exploatarea in conditii de sigurantd pe reteaua de cale feratd, in conformitate cu Directiva (UE)
2016/798 si cu legislatia nationala aplicabila.

In conformitate cu certificatul unic de siguranta detinut la momentul producerii accidentului,
OTF este autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar pe sectia de circulatie unde s-a produs
accidentul, conform pozitiei nr.10 din Lista sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaluarii pentru
eliberarea certificatului de siguranta.

In lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea
certificatului unic de siguranta, la pozitia nr.1 se regdseste inscrisd locomotiva EA 194, locomotiva
implicatd in accident pentru care OTF este detindtorul.

In cursul investigatiei, comisia de investigare a verificat daci OTF si-a instituit propriul sistem
de management al sigurantei in conformitate cu articolul 9 din Directiva (UE) nr.2016/798 A
PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI din 11 mai 2016, privind siguranta feroviara
si cd intruneste cerintele stabilite Tn STI, MCS si OCS pentru a controla riscurile si pentru a presta
servicii de transport n cadrul retelei in conditii de sigurantd, conform prevederilor aceluiasi act
normativ.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, in sistemul de management al
sigurantei, pentru acoperirea cerintei 3.1. Masuri pentru abordarea riscurilor din Anexa I la
Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind
cerintele sistemului de management al sigurantei, OTF TRC are urmatoarele proceduri:

- PG-04 Masuri pentru abordarea riscurilor;
- PG-14 Planificarea si gestionarea modificarilor;
- PS-20 Contextul organizatiei, riscuri $i oportunitati.

In urma verificarii procedurilor, puse la dispozitia comisiei, s-a constatat ca:

> In Cap.5.4 din PG-04 sunt evidentiate categoriile de riscuri identificate si anume:

- 5.4.1. Riscuri asociate operatiunilor feroviare — Riscuri generate de activitatile proprii datorate
factorului tehnic si factorului uman si organizational: Lista ,,Riscuri identificate asociate operatiunilor
feroviare” cod F-01/PG-04 este prezentata in Anexa 1 la PG-04;

Din analiza Anexei 1 1a PG-04, tinand cont de modul in care s-a produs accidentul, s-a constatat
ca au fost identificati urmatorii factori de risc:

» riscuri datorate factorului tehnic:

- defecte la instalatiile de sigurantd, vigilentd, controlul vitezei trenului si inregistrare a
parametrilor locomotivei;

» riscuri datorate factorului uman:

- neverificarea functionarii corecte a instalatiilor de sigurantd, vigilentd si inregistrare a
parametrilor locomotivei si a sigiliilor aplicate la acestea;

- neocuparea locurilor normale pe locomotiva de catre personal;

- nerespectarea indicatiilor de oprire a semnalelor;

- necunoasterea de cdtre personalul de locomotiva a sectiilor de remorcare pe care circula
trenul;

- intrarea in sala masinilor n timpul parcursului;
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- consumul de alcool de catre personalul de locomotiva in timpul serviciului.

» Din analiza evidentei pericolelor, tinand cont de factorii cauzali si contributivi identificati, s-
a constatat ca au fost identificate urmatoarele pericole:

- oboseala/ atentie scazuta datorita depasirii serviciului maxim admis pe locomotiva si/ sau
neasigurare odihna la domiciliu/ cap de sectie cu origine eroare umand, pentru tinerea sub control
fiind utilizat codul de practica: OMT 256/2013;

- depasirea semnalelor care ordona oprirea cu origine eroare umand, pentru finerea sub
control fiind utilizat codul de practica: OMT 815/2010 si Regulamentul nr.004,;

- iesirea cu locomotiva din depouri sau punctele de lucru cu instalatia DSV si/ sau instalatia
de control punctual al vitezei izolate defecte sau izolarea nejustificati a acestora in timpul
parcursului cu origine eroare umand, factor tehnic, pentru tinerea sub control fiind utilizat codul de
practica: OMT 815/2010, Instructia nr.201/2006, Ordinul DTV 17/447/1971 si Ordinul DTV
17DA/610/1987;

- efectuarea serviciului sub influenta bauturilor alcoolice, a medicamentelor sau a
substantelor care pot diminua capacitatea de muncd cu origine eroare umand, pentru tinerea sub
control fiind utilizat codul de practica : Ordinul MTTC nr.855/1986 si Regulamentul nr.005/2005;

- nerespectarea indicatiei semnalului de intrare cu origine eroare umand, factor tehnic,
pentru tinerea sub control fiind utilizat codul de practica: Instructia nr.201/20006;

- defectare instalatie INDUSI. Circulatia cu instalatia izolatd cu origine eroare umand, factor
tehnic, pentru tinerea sub control fiind utilizat codul de practica: Ordinul DTV 17DA/610/1987 si
OMLPTL nr.45b/284/2001;

- oboseala personalului de la functia Sef de tren cu origine eroare umand, pentru tinerea sub
control fiind utilizat codul de practica: Codul muncii;

- continuarea activitatii de remorcare a trenurilor de marfa in conditiile depasirii serviciului
maxim admis pe locomotiva cu origine neglijentd mecanic locomotivd, intocmirea incorecti a
turnusului personalului de locomotiva. Neasigurarea de catre dispecerul de serviciu a schimbului
de personal de locomotiva, pentru tinerea sub control fiind utilizat codul de practica: OMT 1853/2018,
OMT 256/2013;

» Din analiza Registrului de riscuri (analiza riscuri — metoda FMEA), tindnd cont de factorii
cauzali si contributivi identificati, s-a constatat cd au fost evaluate urmatoarele riscuri:

- coliziuni intre trenuri sau coliziuni intre trenuri si alte vehicule Feroviare in miscare sau
in stationare, avand cauze — nerespectarea serviciului maxim admis pe locomotiva. Depagirea
semnalelor care ordona oprirea trenurilor datorita incapacitatii de conducere a mecanicului de
locomotiva (eroare umana), coeficient de risc 140 (2*7*10), masuri de control al riscului — respectarea
serviciului maxim admis pe locomotiva (Ordinul 256/2013). Instruirea teoretica §i practica de serviciu
a mecanicului de locomotiva (Ordinul 8§15/2010). Citirea benzilor de vitezometru de catre instructor T
pentru depistarea sistemelor gresite de lucru ale mecanicului (Ordin 174/447/1971), responsabil
gestionare risc/ termen — instructor T, mecanic locomotiva/ permanent, risc rezidual dupa aplicarea
masurilor 50 (1*5*10);

- accidente/ incidente feroviare, avand cauze — depasirea de catre trenuri a semnalelor fixe
sau mobile precum si a indicatoarelor care ordona oprirea, coeficient de risc 50 (1*5*10), masuri de
control al riscului — atentie sporita a mecanicului de locomotiva la indicatia semnalelor, responsabil
gestionare risc/ termen — mecanic locomotiva/ permanent, risc rezidual dupa aplicarea masurilor: -;

- accidente/ incidente feroviare, avand cauze — defectarea instalatiei de control punctal al
vitezei (INDUSI), a dispozitivului de siguranta si vigilenta (DSV) si sau a instalatiei radiotelefon,
coeficient de risc 80 (2*4*10), masuri de control al riscului — respectarea graficului de revizii/ reparatii
pentru locomotivele utilizate; raportare operativa si remediere urgentd, responsabil gestionare risc/
termen — inginer locomotive/ permanent, risc rezidual dupa aplicarea masurilor: -;

- accidente/ incidente feroviare, avand cauze — nerespectarea actiunilor de efectuat daca
mecanicul de locomotiva pierde capacitatea de conducere, coeficient de risc 60 (3*2*10), masuri de
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control al riscului — dotarea tuturor locomotivelor cu scheme sinoptice, instruirea permanenta a sefului
de tren autorizat in legatura cu aplicarea schemei sinoptice de la bordul locomotivei, responsabil
gestionare risc/ termen — mecanic locomotiva, sef tren/ permanent, risc rezidual dupa aplicarea
masurilor: -.

> In anexele de la PG-14 sunt identificate si evaluate riscurile fiind stabilite nivelurile de
severitate, ierarhizate si stabilita prioritatea de prevenire. Tindnd cont de factorii cauzali si contributivi
identificati, in urma analizei datelor inscrise in anexele de la PG-14 s-a constatat ca au fost identificate
si evaluate urmatoarele riscuri:

- defecte la instalatiile de siguranta, vigilenta, controlul vitezei trenului si inregistrare a
parametrilor locomotivei, avand consecinte posibile: perturbatii in circulatia trenurilor,
imposibilitatea remorcarii trenurilor in conditii de sigurantd, consecinte asupra persoanelor sau
mediului: rani usoare §i/ sau amenintari semnificative asupra mediului, consecinte asupra serviciului:
pierderi grave pentru unul sau mai multe sisteme. Acest risc a fost evaluat la categoria de frecventa:
rard, nivel de severitate: marginal, nivel de risc: tolerabil. Masuri stabilite pentru tinerea sub control:
defectul se va remedia; se va interzice indrumarea locomotivei la drum cu instalatiile de siguranta,
vigilenta defecte, competente/ raspunderi: societate mentenanta, instructor T, mecanic de locomotiva,
termene: permanent,

- nerespectarea indicatiilor de oprire a semnalelor sau in cazul aparitiei unei situatii care
pune in pericol siguranta circulatiei, avand consecinte posibile: neoprirea la timp a vehiculelor
feroviare, producerea de accidente sau incidente, consecinte asupra persoanelor sau mediului: morti
si/ sau mai multe persoane ranite grav si/ sau pagube majore asupra mediului, consecinte asupra
serviciului: -. Acest risc a fost evaluat la categoria de frecventd: improbabila, nivel de severitate:
catastrofal, nivel de risc: tolerabil. Masuri stabilite pentru tinerea sub control: personalul de locomotiva
va fi verificat periodic din punct de vedere medical si psihologic conform reglementarilor in vigoare ,
competente/ raspunderi: mecanic de locomotiva, termene: permanent;

- necunoasterea de ciatre personalul de locomotiva a sectiilor de remorcare pe care circula
trenul, avand consecinte posibile: producerea de accidente sau incidente, consecinte asupra
persoanelor sau mediului: un mort si/ sau o persoana grav ranita §i/ sau pagube semnificative asupra
mediului, consecinte asupra serviciului: pierderea unui sistem important. Acest risc a fost evaluat la
categoria de frecventa: improbabila, nivel de severitate: critic, nivel de risc: tolerabil. Masuri stabilite
pentru tinerea sub control: nu se va indruma la drum personal de locomotiva care nu cunoasgte sectia
de remorcare pe care urmeaza sd fie remorcat un tren, competente/ raspunderi: departament
exploatare, termene: permanent,

- consumul de alcool de citre personalul de locomotiva in timpul serviciului, avand
consecinte posibile: producerea de accidente sau incidente, consecinte asupra persoanelor sau
mediului: eventual o persoand ugor ranita, consecinte asupra serviciului: pagube minore pentru sistem.
Acestrisc a fost evaluat la categoria de frecventa: improbabila, nivel de severitate: nesemnificativ, nivel
de risc: neglijabil. Masuri stabilite pentru tinerea sub control: personalul de tren va fi verificat cu fiola
la prezentarea la serviciu, competente/ raspunderi: sef turd, termene: permanent,

- depasirea serviciului maxim admis pe locomotiva, avand consecinte posibile: producerea
de accidente sau incidente, consecinte asupra persoanelor sau mediului: eventual o persoana usor
ranitd, consecinte asupra serviciului: pierderea unui sistem important. Acest risc a fost evaluat la
categoria de frecventa: rara, nivel de severitate: critic, nivel de risc: neglijabil. Masuri stabilite pentru
tinerea sub control: se interzice continuarea mersului dupa depasirea serviciului maxim admis,
competente/ raspunderi: personal locomotiva, dispecer, termene: permanent.

Avand in vedere cd, OTF a identificat pericolele enumerate anterior, pericole care s-au manifestat
in cazul acestui accident feroviar, comisia de investigare considera ca masurile dispuse pentru tinerea
sub control a acestor pericole nu au fost eficiente si in consecintd acesta poate duce la producerea
unor accidente sau incidente similare In viitor si prin urmare acesta reprezinta un factor sistemic.
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Totodata, s-a constatat cd la nivelul OTF TRC nu a fost identificat si nu au fost evaluate riscurile
asociate pericolului reprezentat de izolarea nejustificata (fard respectarea reglementarilor in domeniu)
a instalatiile de siguranta, vigilenta, controlul vitezei trenului si inregistrare a parametrilor locomotivei.

Avand 1n vedere cele de mai sus, comisia a concluzionat ca, lipsa unei evaluari, la nivelul OTF
TRC, a riscurilor asociate pericolului reprezentat de izolarea nejustificata (fira respectarea
reglementirilor in domeniu) a instalatiile de siguranta, vigilenta, controlul vitezei trenului si
inregistrare a parametrilor locomotivei, constituie o omisiune care ar poate duce la producerea unor
accidente sau incidente similare in viitor i prin urmare acesta reprezinta un factor sistemic.

Dupa cum a fost prezentat anterior la capitolul 4.c. 1. Caracteristici umane si individuale in cursul
investigatiei s-a constatat faptul ca, mecanicul de locomotiva a condus locomotiva EA 194 de remorcare
a trenului de marfa nr.60514-1, implicat in accident, pe o sectie unde acesta nu a efectuat cunoasterea
sectiei conform reglementarilor In domeniu. Totusi desi mecanicul de locomotiva nu efectuase
cunoasterea sectiei conform reglementarilor in domeniu OTF TRC emisese un certificat complementar
care indica ca si infrastructura pe care mecanicul de locomotiva este autorizat sa conduca inclusiv sectia
Bucuresti — Constanta, sectie pe care s-a produs accidentul. Precizam ca certificatul complementar a
fost emis de OTF TRC la data incheierii contractului individual de muncd al mecanicului de
locomotiva.

Tinand cont de aceasta constatare s-a verificat modul cum este reglementata la nivelul OTF TRC
activitatea de emitere a certificatelor complementare. In urma acestei verificari comisia de investigare
a constatat faptul ca, la nivelul OTF TRC nu este reglementata aceasta activitate.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia a concluzionat cd, inscrierea in certificatul
complementar a sectiei de circulatie Bucuresti — Constanta fara intrunirea conditiilor referitoare
la efectuarea cunoasterii acestei sectii constituie o actiune care ar poate duce la producerea unor
accidente sau incidente similare 1n viitor si prin urmare acesta reprezinta un factor sistemic.

In urma analizei notei de constatare intocmiti de ASFR in perioada 17-25.05.2021 cu ocazia
ultimei actiunii de supraveghere efectuate la OTF TRC anterior producerii acestui accident feroviar,
avand in vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati, a rezultat ca, in timpul actiunii de
supraveghere au fost constatate o serie de neconformitdti din care exemplificam:

» neconformitati in aplicarea de catre personalul cu sarcini de instruire, indrumare si control
din cadrul OTF TRC a prevederilor procedurii PG-12 — Obiectivele de siguranta si
planificarea. Evaluarea performantei,

» nu se modificd/ revizuiesc, intotdeauna, procedurile pentru atingerea standardelor
operationale relevante;

» cazuri de nerespectare a prevederilor Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013, respectiv:

- odihna la domiciliu, intre doud comenzi consecutive, nu este intotdeauna egala ca timp
cu dublul timpului de munca prestat anterior;

- perioada de odihna la domiciliu este urmata de mai mult de doua perioade consecutive
de odihna in afara domiciliului si care cumulat depdsesc 10 ore;

- nerespectarea duratei perioadei de odihnd a personalului de locomotiva raportata la
timpul de munca prestat anterior.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

Accidente feroviare, ale caror cauze au fost similare cu ale accidentului feroviar produs la data
de 28.07.2021 1in statia CFR Fetesti, respectiv depdsirea unui semnal care avea indicatia ,,Rosu” —
»OPRESTE fara a depasi semnalul!”, de catre un tren a carui locomotiva de remorcare circula avand
instalatiile DSV si INDUSI izolate, fard respectarea prevederilor reglementérilor in domeniu, iar
mecanicul de locomotiva avea afectata starea fizica, au fost:
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» accidentul feroviar grav produs la data de 02.08.2014, in jurul orei 05:20, pe raza de activitate

a Sucursalei Regionale CF Galati, in circulatia trenului de marfa nr.60842-1, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfda SC Transferoviar Grup SA, in Hm Cotesti, prin
depasirea semnalului de intrare X care ordona oprirea urmatd de tamponarea violentd a
utilajelor feroviare care se aflau garate la linia nr.III directa, de catre locomotiva de remorcare
a trenului;

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 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), 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);

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

Toate aceste accidente au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare incheiate,

cu cauze si recomandari de sigurantd, putdnd fi consultate pe adresa www.agifer.ro, in sectiunea
Investigatii/Rapoarte investigare finale.

Trenul/ . Data . . .
Nr. . Localizarea . ... | Tipul evenimentului
materialul rulant . . : finalizarii :
crt. L evenimentului feroviar . feroviar
implicat raportului
tamponre
violenta a
marfi unui tren
T accident | 9¢ marfd
o Cotesti 02.08.2014 | 05:25 | 31.03.2015 cu un
utilaje grele ’ grav
grup de
de cale =
. utilaje
1| Cotesti grele de
cale
Trenul de marfa nr.89401, apartinand operatorului de transport feroviar SC
TRANSFEROVIAR GRUP S.A, care a circulat pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Galati, in statia CF Cotesti a depasit semnalul de intrare X in pozitie pe
oprire urmat de tamponarea violenta a unui grup de utilaje grele de cale, apartinand
SIMC Buzau, ce erau garate.
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recomandari
emise

A.Efectuarea unei actiuni de audit la operatorul de transport
feroviar de marfa SC Transferoviar Grup SA pentru evaluarea
resurselor necesare monitorizarii si aplicarii masurilor de
tinere sub control a riscurilor asociate proceselor feroviare
care sa aiba ca obiective:

-eficienta masurilor care au fost dispuse de conducerea
operatorului de transport feroviar de marfa pentru eliminarea
cazurilor de depasire a duratei de lucru reglementata,
inregistrate atat inainte, cat si dupa producerea accidentului
feroviar grav;

-modul 1n care se face verificarea starii de functionare a
instalatiei de sigurantd si vigilentda si a celei de control
automat al vitezei trenului si a masurilor dispuse pentru
tinerea sub control a cazurilor de izolare nejustificata a acestor
instalatii.

B.Analizarea de citre SC Transferoviar Grup SA a oportunitatii
introducerii In procedura de proces cod PP-6.2 ,,Asigurare resurse
Umane” a unui criteriu nou referitor la cazierul profesional, in
cadrul actiunii de angajare, in scopul asigurarii unei structuri de
personal adecvata cerintelor de profesionalism si responsabilitate
cerute de activitatea de siguranta circulatiei.

C.Identificarea si evaluarea de catre CNCF ,,CFR,, SA a riscurilor
de interfatd introduse de modificarea activitatii de circulatie si
manevra In conditiile executdrii lucrdrilor de reparatie a
infrastructurii feroviare, care impun introducerea restrictiilor de
viteza sau Inchiderea circulatiei feroviare.

recomandare
implementata
(inchisa)

Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana, prin raspunsul
formulat 1n actul nr.2010/532/03.07.2015 a comunicat
implementarea primei recomandarii de siguranta (A.) emise in urma
investigarii acestui accident feroviar.

recomandari
in curs de
implementar
e
(deschise)

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, prin raspunsul
formulat in actul nr.2010/532/03.07.2015 a comunicat ca pentru a
doua si a treia recomandare de siguranta emise in urma investigarii
acestui accident (recomandarea B. si C.) a luat mdsuri in vederea
implementari.

80315

marfa

Malu Mare-

Maracine

deraierea

. locomotive
12.08.201 08:17 08.08.201 |accident isial0

8 ? grav vagoane de
marfa

Pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Craiova, sectia de circulatie Caracal-
Craiova, pe linia curenta firul I dintre statiile CF Malu Mare - Banu Maracine, 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 deraierea locomotivei de remorcare seria BB 25200 nr.208
si a primelor 10 vagoane din compunerea trenului, avand drept consecinte cdderea
tablierului metalic al primei deschideri a viaductului si a 7 vagoane (vagoanele 2 + 8

de la locomotiva).
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1.Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Roméana — ASFR sa se
asigure ca operatorul de transport feroviar SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA isi va revizui sistemul propriu de
management al sigurantei, astfel incat sd reduca riscurile
generate de:

- starea fizica necorespunzatoare a personalului de locomotiva
determinatd de consumul de bauturi alcoolice si de oboseala

20919-2
34393-2

recomandari acumulatd ca urmare a depasirii duratei serviciului continuu
emise maxim admis pe locomotiva;

- circulatia locomotivelor cu instalatiile de siguranta izolate.
2.Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand — ASFR si se
asigure ca operatorul de transport feroviar SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA 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.

recomandiri Autoritat?a de Sigurantd Feroviarda Romana, pr'in réspungul
R — formulat in avct.ul nr.2§ 10/59(3/07.98.?020 a cpmun{czit,.?eferltor.
. la r.ecomandarllle de s1gurfln‘;a emise in urma 11‘1vest1gar11vacevstu1
(inchise) accident feroviar grav, ca au fost analizate si considera ca nu
este oportun a fi implementate.
recomandare Autoritati:a de Sigurantd Feroviard Romana, pr'in réspungul
o curs de formulat in actul nr.2.3 10/5 99/ 07.Q§ .%020 a cs)mum'catt,feferltor_
T 1a rfecomandare.a de s1vguran‘ga, emisd in urma investigarii acestui
. 1nc1dept feroviar, ca a fost gnahzata, au fostA identificate
(deschisi) mésurlle ce trebuie luate si acestea sunt In curs de
implementare.
ajungerea din
urma si
marfa Radoiesti - | 48 072019 | 01:28 | 30.06.2020 | accident | BmPONArea
Olteni violentd a 2
trenuri de
marfa

Pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Craiova, sectia de circulatie Videle —
Rosiori (linie dubla electrificatd), intre statiile CF Radoiesti si Olteni, la km 76+400,
in circulatia trenului de marfa nr.20919-2 (apartinand operatorului de transport feroviar
SC Cargo Trans Vagon SA), s-a produs ajungerea din urma si tamponarea violentd a
trenului de marfa nr.34393-2 (apartinand operatorului de transport feroviar SC
Constantin Grup SRL), tren ce se afla oprit la semnalul prevestitor Pr Y al semnalului
de intrare al statiei CF Olteni, fapt ce a avut ca urmare deraierea a trei vagoane din
compunerea trenului de marfa nr.20919-2.

recomandari
emise

1.Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romanda — ASFR se va
asigura ca modul in care operatorul de transport feroviar SC
Cargo Trans Vagon SA, si-a revizuit procedurile referitoare la:
-identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare si
elaborarea si instituirea masurilor de control a riscurilor;
-durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva,
corespunde scopului propus, astfel Incat, modificérile aduse
acestor proceduri sa conduca la tinerea sub control a riscurilor
generate de starea de oboseala a personalului de locomotiva.
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2.In cadrul actiunilor de supraveghere ce vor fi efectuate la SC
Cargo Trans Vagon SA, Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romana-ASFR va verifica daca operatorul feroviar efectueaza
serviciile de transport feroviar cu respectarea prevederilor
referitoare la durata serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva.

Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romand, prin raspunsul
formulat in actul nr.2310/568/2021, transmis la data de

recomandari 09.08.2021, a comunicat, referitor recomandarile de siguranta
implementate| 2 | emise In urma investigarii acestui accident feroviar, ca au fost
(inchise) analizate, au fost identificate masurile ce trebuie luate si acestea

au fost implementate.
Implementate, verificat cu ocazia controlului de stat.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Accidentul s-a produs prin depasirea semnalului de intrare XC al statiei CFR Fetesti (care avea
indicatia ,,Rosu” — ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!) in conditiile absentei unor masuri de franare
din partea operatorului uman (personalul de conducere si deservire a locomotivei) si a izolarii (anularii)
instalatiilor de siguranta, vigilenta si control al vitezei trenului, fapt care a condus la ajungerea din urma
si tamponarea trenului de marfa nr.50790-1 de catre trenul de marfa nr.60514-1.

Astfel in cursul activitatii de investigare s-au constatat urmatoarele:

- instalatiile DSV si INDUSI de la locomotiva EA 194 au fost izolate fara respectarea
prevederilor reglementarilor in domeniu;

- nu au fost respectate prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013, nefiind asigurata
odihna la domiciliu Tnaintea primirii comenzi din data de 27.07.2021, a odihnei in timpul
serviciului in dormitoare specializate in acest sens si a duratei serviciului maxim admis pe
locomotiva;

- la verificarile efectuate de catre organele de politie a rezultat ca mecanicul de locomotiva
consumase bauturi alcoolice, fard a se putea stabili insa, daca acestea au fost consumate inainte
sau dupa producerea evenimentului;

- Tnainte de producerea accidentului al doilea agent autorizat a pardsit postul de conducere
deplasandu-se, prin sala masinilor, n postul opus postului de conducere al locomotivei;

- mecanicul de locomotivd avea mentionata in certificatul complementar sectia pe care s-a
produs accidentul desi nu efectuase cunoasterea acestei sectiei, conform reglementarilor in
domeniu.

Analizand constatarile efectuate, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul
chestionarii personalului implicat, comisia de investigare a concluzionat ca acest accident feroviar s-a
produs in conditiile manifestarii urmatorii factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factor cauzal

» pierderea de catre mecanicul de locomotiva a capacitatii de conducere a locomotivei in
conditiile in care acesta era singur in postul de conducere al locomotivei, avea instalatiille DSV si
INDUSI izolate fara respectarea prevederilor reglementarilor in domeniu, fapt ce a condus la depasirea
de catre trenul de marfa nr.60514-1 a semnalului de intrare XC al statiei Fetesti, care avea indicatia
»Rosu” — ,,OPRESTE fara a depdsi semnalul!” ajungerea din urma si tamponarea trenului de marfa
nr.50790-1.
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Factori contributivi

= conducerea de catre mecanicul de locomotiva a locomotivei EA 194, care a remorcat trenul de
marfa nr.60514-1 implicat in accident, pe o sectie unde acesta nu avea efectuatd cunoasterea sectiei
conform reglementarilor in domeniu.

depasirea serviciului continuu maxim admis pe locomotiva care a condus la o stare accentuata de
oboseald a mecanicului de locomotiva.

Factori sistemici

= lipsa unor prevederi (bariere) din cuprinsul Procedurii Generale PG-20 — Serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva care s impiedice incdlcarea prevederilor Ordinului MT nr.256/2013 de
catre personalul apartinand OTF TRC;

» neefectuarea pe sectia Bucuresti — Constanta (sectia unde s-a produs accidentul) sau efectuarea
formald pe celelalte sectii a activitdtii de control si evaluarea performantei mecanicilor de locomotiva
de catre personalul cu sarcini de instruire, indrumare si control din cadrul OTF TRC (fara identificarea
abaterilor de la codurile de practicd si elaborarea unor planuri de actiune cu masuri de diminuare/
inlaturare a acestor abateri);

* inscrierea in certificatul complementar a sectiei de circulatie Bucuresti — Constanta fara
intrunirea conditiilor referitoare la efectuarea cunoasterii acestei sectii;

* masuri ineficiente pentru tinerea sub control a urméatoarelor pericole identificate de OTF TRC,
pericole reprezentate de:

»defecte la instalatiile de sigurantd, vigilenta, controlul vitezei trenului si Inregistrare a
parametrilor locomotivei”;

- ,.herespectarea indicatiilor de oprire a semnalelor sau in cazul aparitiei unei situatii care
pune in pericol siguranta circulatiei”;

- ,hecunoasterea de catre personalul de locomotiva a sectiilor de remorcare pe care circula
trenul”;
»depasirea serviciului maxim admis pe locomotiva”.

» lipsaunei evaluari, la nivelul OTF TRC, a riscurilor asociate pericolului reprezentat de izolarea
nejustificatd (fara respectarea reglementarilor in domeniu) a instalatiile de sigurantd, vigilenta,
controlul vitezei trenului si Inregistrare a parametrilor locomotivei.

5.b. Masuri luate de la producerea accidentului

Ca urmare a accidentului feroviar produs la data de 28.07.2021 pe raza Sucursalei Regionale CF
Constanta, ASFR a restrictionat din certificatul unic de siguranta al OTF TRC ,lista cu sectiile de
circulatie” incepand cu data de 29.07.2021.

Pentru reluarea activitdtii, OTF TRC s-a angajat s implementeze masurile cuprinse in Program
de monitorizare nr.SC/ 346 /11.08.2021.

Evaluand documentatia transmisd de OTF TRC, prin actul nr.2000/1712/20.08.2021 ASFR a
permis reluarea activitatiit OTF TRC pentru o perioada de 6 luni, cu transmiterea bilunara a situatiei
privind respectarea programului de monitorizare si efectuarea lunara a unor actiuni de supraveghere de
catre ISF Timisoara.

In urma incidentului feroviar produs in data de 11.10.2021 in statia CFR Craiova (locomotiva
DA 1660 fiind identificatd cu instalatia INDUSI izolata nejustificat de catre mecanic) programului de
monitorizare a fost completat cu masurile cuprinse in Completare program de monitorizare
nr.SC/799/03.11.2021.
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Cu ocazia implementarii masurilor asumate OTF TRC a comunicat cd a revizuit si urmatoarele

proceduri SMS, dupa cum urmeaza:

Denumire procedura

Modificarea pe scurt

PG-12/ Obiectivele de siguranta
si planificarea. Evaluarea
performantei

-cresterea normei minime lunare de control;

-intocmirea unei sinteze lunare de control care se Tnainteaza DG;
-completare responsabilititi DG si Sef Serviciu SC;

-stabilire termene pentru remedierea neconformitatilor
constatate in urma controalelor;

PG-15/ Sistemul de management
al competentei

-la selectia personalului se va folosi o fisa de interviu cu Intrebari
despre cultura sigurantei;

PO-01/ Efectuarea procesului de
circulatie feroviara

-s-a modificat activitatea de programare si comandd a
personalului pentru respectarea mai stricta a OMT 256/2013 si
OMT 866/1986;

PS-10/ Competentd, instruire, | -instruirea periodica a personalului se completeaza cu notiuni de
constientizare cultura de sigurant;

PO-21/ Gestionarea foilor de | -s-a intocmit stabilindu-se si termenele in care ajung foile de
parcurs parcurs la sediul firmei, pe decade;

S.c. Observatii suplimentare

Imposibilitatea stabilirii momentului in care mecanicul de locomotiva a consumat alcool a determinat
comisia de investigare sd nu includa aceasta incalcare in lantul cauzal al producerii accidentului. Asa
cum a fost prezentat la capitolul 4.c.2. Factori legati de locul de munca consumul de alcool chiar si
dupa producerea evenimentului este tot in timpul desfasurarii serviciului de catre mecanicul de
locomotiva, functie cu atributii in siguranta circulatiei, fiind o incélcare a reglementarilor in domeniu.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

In urma investigarii acestui accident feroviar a rezultat ci depasirea semnalului de intrare XC al
statiei Fetesti, care avea indicatia ,,Rosu” — ,,OPRESTE fara a depdsi semnalul!”, ajungerea din urma
si tamponarea trenului de marfa nr.50790-1 de catre trenul de marfa nr.60514-1, s-a produs In conditiile
absentei unor masuri de franare atat din partea factorului uman cét si a instalatiilor de siguranta,
vigilentd si control al vitezei trenului. Tindnd cont de constatarile si concluziile comisiei de investigare
prezentate in prezentul raport de investigare si avand in vedere masurile deja adoptate dupa producerea
accidentului, in vederea Tmbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare,
AGIFER considera oportuna emiterea urmatoarelor recomandari de siguranta.

Preambul recomandare de siguranta nr.397/1

In cursul actiunii de investigare a reiesit ci nu au fost respectate reglementirile in domeniu
referitoare la durata serviciului maxim admis pe locomotiva si asigurarea odihnei la domiciliu sau in
timpul serviciului iar din analiza continutului acestei proceduri si din chestionarea personalului care
trebuia sa o aplice a rezultat ca aceasta procedura reitereaza prevederile Ordinului MT nr.256/2013 fara
a stabilii bariere concrete care sa Tmpiedice incalcarea acestor prevederi.

Avand 1n vedere constatdrile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera oportuna
adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.397/1

ASFR va solicita OTF TRC sa revizuiasca Procedura Generala PG-20 — Serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva pentru a stabili prevederi (bariere), care sd aiba atat caracter preventiv cat si
aplicabilitate efectiva in timpul desfasurarii activitatii de conducere si deservire a trenurilor de marfa,
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prin care sa se asigure cd personalul societdtii implicat in procesul de transport feroviar de marfa
respecta prevederile Ordinului MT nr.256/2013.

Preambul recomandare de siguranta nr.397/2

In cursul actiunii de investigare a reiesit ca OTF TRC emisese, cu data intocmirii contractului
individual de munca, un certificat complementar care indica ca si infrastructura pe care mecanicul de
locomotiva este autorizat sa conduca inclusiv sectia Bucuresti — Constanta, sectie pe care s-a produs
accidentul, fard sa respecte reglementarile in domeniu referitoare cunoasterea sectiei.

In urma verificari modului cum este reglementati, la nivelul OTF TRC, activitatea de emitere a
certificatelor complementare comisia de investigare a constatat faptul ca, la nivelul OTF TRC nu este
reglementatd aceasta activitate.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera oportuna
adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranti nr.397/2

ASFR va solicita OTF TRC sa-si reglementeze activitatea proprie de emitere a certificatelor
complementare pentru mecanicii de locomotiva in vederea elimindrii cazurilor de emitere a acestor
certificate, pana ce acestia nu indeplinesc toate cerintele.

Preambul recomandare de siguranta nr.397/3

In cursul investigatiei s-a constatat ci, OTF TRC a identificat si evaluat riscurile asociate
pericolelor mentionate la capitolul ,,4.d. Mecanisme de feedback si de control......”, dar masurile
dispuse pentru tinerea sub control a acestor riscuri au fost ineficiente.

Avand in vedere constatdrile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera oportuna
adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.397/3
ASFR va solicita OTF TRC si facd o reevaluare a riscurilor asociate si sd stabileascd masuri
eficiente pentru tinerea sub control a urmatoarelor pericole:
- ,defecte la instalatiile de sigurantd, vigilenta, controlul vitezei trenului si inregistrare a
parametrilor locomotivei”;
- .nerespectarea indicatiilor de oprire a semnalelor sau in cazul aparitiei unei situatii care
pune in pericol siguranta circulatiei”;
- ,hecunoasterea de catre personalul de locomotiva a sectiilor de remorcare pe care circula
trenul”;
- ,.depasirea serviciului continuu maxim admis pe locomotiva”.

Preambul recomandare de siguranta nr.397/4

In cursul actiunii de investigare a reiesit ca locomotiva EA 194 implicati in acest eveniment avea
izolate nejustificat (fard respectarea reglementarilor in domeniu) instalatiile de sigurantd, vigilenta,
controlul vitezei trenului si Inregistrare a parametrilor locomotivei (DSV si INDUSI). Aspectele
referitoare la izolarea instalatiilor DSV si INDUSI cat si modul in care aceste instalatii, daca ar fi fost
in functie, ar fi comandat franarea de urgenta a trenului de marfa nr.60514-1, a fost analizat la capitolul
,»3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului”.
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Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in vederea
imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera oportuna
adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.397/4

ASFR va solicita OTF TRC sa faca o evaluare a riscurilor asociate pericolului reprezentat de
izolarea nejustificata (fara respectarea reglementarilor in domeniu) a instalatiile de siguranta, vigilenta,
controlul vitezei trenului si inregistrare a parametrilor locomotivei si sa stabileasca masurile adecvate
pentru tinerea lui sub control.

Mentionam ca, desi recomandarile de sigurantd emise vizeaza activitatea OTF TRC (aceasta fiind
analizata in cursul investigarii acestui accident feroviar) dar, avand in vedere existenta unor cazuri care
au avut cauze similare (prezentate la ,,Capitolul 4.e”), aceste recomandari nu sunt limitative putand fi
extinse si la alti OTF la care ASFR constatd lacune similare cu ocazia activitatilor de supraveghere.

REFERINTE:

Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotivda in transportul feroviar nr.201
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989;

Instructia de Intretinere a caii nr. 300/2003;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate
prin Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat
prin HG nr.117/2010;

Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/ sau deserveste locomotive
in sistemul feroviar din Romania;

Ordinului MT nr.1853 din 10 decembrie 2018 privind aprobarea Normelor specifice pentru
deservirea trenurilor de marfd de cétre un singur agent — mecanicul de locomotiva si
modificarea si completarea unor regulamente si instructiuni din domeniul feroviar;

Ordinului MT nr.1684 din 21 noiembrie 2012 pentru conducerea si deservirea trenurilor
directe de marfa in sistem simplificat;

Ordinului MT nr.1260 din 10 octombrie 2013 - Normele metodologice privind examinarea
medicald si psihologicd a personalului cu atributii In siguranta transporturilor si periodicitatea
examinarii din 10.10.2013;

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comund de sigurantd pentru evaluarea
riscurilor;

Regulamentul (UE) nr.572/2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru
rapoartele de investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;

Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode
comune de siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei;
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Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autoritdatii de Sigurantd Feroviard Romdna -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC Tim Rail Cargo SRL.

Membrii comisiei de investigare:
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